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Forord

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitets-
starka och hallbara godstransporter. Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja upp
strategins genomférande under perioden 2018-2022, samt att redovisa en delutvardering ar
2020 och en slututvardering ar 2022.

Denna rapport beskriver och analyserar nuldge och trender betraffande konkurrenskraften i
Sverige ur ett godstransportperspektiv. Resultaten kommer att utgéra ett av underlagen till
Trafikanalys slututvardering av den nationella godstransportstrategin.

| projektgruppen har ingatt Tom Buurman, Bjérn Olsson, Tom Petersen, Henrik Petterson,
Fredrik Séderbaum och Krister Sandberg som varit projektledare.

Stockholm i januari 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitets-
starka och hallbara godstransporter. Strategin syftar till att skapa forutsattningar for effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter, samt att arbetet med genomférandet ska bidra
till att de transportpolitiska malen nas, att starka naringslivets konkurrenskraft och att framja
en overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.

Syftet med denna rapport ar att analysera hur Sveriges konkurrenskraft och konkurrenskraften
for de foretag som verkar i Sverige har utvecklats, samt om godstransportsystemets utveck-
ling har bidragit till att starka konkurrenskraften.

Konkurrenskraft ar ett ofta anvant begrepp. Men det ar sallan tydligt definierat vad som avses
eller vem som kan anses vara konkurrenskraftig och i forhallande till vad eller vem. Pa grund
av denna otydlighet har det varit nédvandigt att inledningsvis redogéra for hur vi definierar
konkurrenskraft, vilka aktérerna ar, samt hur konkurrenskraft bor matas. Med grund i forskning
och tidigare studier definierar vi i denna rapport att ett konkurrenskraftigt transportsystem ar
ett system dar foretagen som anvander det ar Ionsamma, har formaga att genomféra
investeringar sa att de langsiktigt kan utveckla sin verksamhet i konkurrens med andra
foretag, samt att prissattningen i respektive trafikslag internaliserar deras respektive samhalls-
ekonomiska kostnader, och att de offentliga investeringarna motsvarar respektive trafikslags
bidrag till samhallsekonomin.

Konkurrenskraften kan med andra ord delas upp i tre analysnivaer.

e Transportbranschen och enskilda trafikslag, som ar en kombination av privata aktorer
— bland annat transportutférare, men aven féretag inom magasinering och logistik —
och offentlig infrastruktur, och dessutom skatter och regelverk.

e Naringslivet (transportkdpare), vars transportefterfragan gor att de exponeras for
kostnader i transportbranschen for att kunna na marknader, inom riket och vid export.

e Samhallsekonomin, i regioner eller i riket. Sveriges och regionernas foérutsattningar
och férmaga att konkurrera pa en varldsmarknad, och bidra till vart valstand.

Transportsystemets bidrag till konkurrenskraften

Transportsystemet som helhet har tre satt pa vilka det kan bidra till att starka féretagen och
regionernas mojlighet till att dels verka, dels att utvecklas i konkurrens med féretag
internationellt. For det forsta maste transportinfrastrukturen uppfylla basala kvalitetskrav, for
det andra bor den vara av en viss omfattning och inga med kopplingar till internationella
transportnatverk. For det tredje maste de foretag som utfor transporterna erbjuda attraktiva
transportupplagg samtidigt som de sjalva kan utvecklas.

Transportsystemet i form av infrastruktur och dess sammansattning och utbredning férandras
endast langsamt. Det statliga vagnatet uppgick 2020 till ungefar 98 500 km. Huvuddelen av de
tunga vagtransporterna gar pa de storre vagarna, som ar dimensionerade for att klara tunga
laster. Betraffande det statliga vagnatet haller 96 procent av natet de hogsta barighets-
klasserna BK1 och BK4. Den trafikerade sparlangden jarnvag, inklusive sidobanor, uppgick till
15 500 km. Drygt 12 100 km ar elektrifierade. Under 2020 rapporterade 107 hamnar att de



hanterat gods. Fem hamnar har pekats ut som stomhamnar i TEN-T-natet. Antalet civila
godkanda instrumentflygplatser var 40, varav hélften anvandes for frakt och post.

Fordonsflottan ar potentiellt enklare att paverka i dnskad riktning. Lastbilsflottan har under
lang tid bestatt av ungefar 80 000 tunga fordon, nastan uteslutande drivna med diesel/bio-
diesel. Tillvaxten av fordonsflottan sker huvudsakligen i segmentet tyngre tunga lastbilar.
Bade antalet fartyg och den sammanlagda bruttodraktigheten har minskat sedan 2018. Antalet
dragfordon fér godstrafik pa jarnvag har efter en 6kning fram till 2011 fallit tillbaka 2020 till
nivan i bérjan av 2000-talet, dock med en viss aterhdmtning de senaste aren.

Analysen av det svenska transportsystemets kapacitet och tillforlitlighet tyder pa att det ar ett
system som faller val ut i en internationell jamforelse. Det ar dock ett system som befinner sig
under viss press. Saval kvalitativa som kvantitativa matt indikerar generellt, med nagot undan-
tag, stabilt eller svagt fallande betyg over tid. Inte heller i ett internationellt perspektiv ar det
mojligt att se nagon betydande forbattring av det svenska infrastruktursystemets kvalitet.
Regionala skillnader forekommer for flertalet av de matt som presenteras. Dessa skillnader
tenderar ocksa att vaxa Over tid.

Transportefterfragan 6kar men ar stabil mellan trafikslagen

De senaste aren har varit omtumlande pa manga satt. Coronapandemin har haft en stor
paverkan pa godstrafiken. For Sveriges del blev effekterna av pandemin tydliga under varen
2020. Darefter har en gradvis aterhamtning skett. Fér godstransporterna var det framst flyg-
frakten och i viss man gods till sjoss som paverkades negativt av coronapandemin. De
senaste aren har e-handeln 6kat i omfattning, inte minst under pandemin. Nya ink6psmonster
har skapats med krav pa snabbare och individualiserade leveranser.

Uppmarksamheten for godstransporter har 6kat de senaste aren och vad som skrivs och sags
om konkurrenskraft kretsar kring sex centrala teman: sund konkurrens, éverflyttning, effektivi-
tet, digitalisering, elektrifiering och hallbarhet. Analysen visar ocksa att medier spelar en viktig
roll i meningsskapande kring godstransportsfragor och i interaktionen mellan aktérer inom
godstransportbranschen och politiken. Vidare framgar att digitalisering, elektrifiering och i
synnerhet hallbarhet ar nagra av de viktigaste katalysatorerna fér forandring och utveckling i
branschen.

Coronapandemin och brexit, tillsammans med en allman omstallning mot en alltmer upp-
kopplad och elektrifierad transportforsorjning, har bidragit till att identifiera brister i transport-
systemet bade i Sverige och i andra lander. Men denna yttre paverkan har ocksa visat pa en
robusthet och flexibilitet i systemet som har inneburit att godstransporterna trots allt har
kunnat uppratthallas.

Transportefterfragan per trafikslag ar relativt stabil over tid. Svenskregistrerade lastbilar
dominerar marknaden for inrikes godstransporter, medan utlandska lastbilar utfér en storre
och vaxande del av transporterna till och fran Sverige. Férdelningen av transporterade ton,
antal transporter och transportarbete med lastbilar uppvisar generellt en tillvaxt, inte minst pa
korta och medellanga avstand. Sjéfarten ar huvudsakligen inriktad péa utrikestrafiken och
svarar for majoriteten av utrikes transportarbete. Jarnvagen har ett omfattande transportarbete
for ett fatal varugrupper. Det finns fa tecken pa att det har skett en éverflyttning fran vag till
jarnvag och sjofart, eller att férutsattningarna for detta har forbattrats dver tid.
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Figur 1.1. Andel godsméngd med sjofart, jarnvédg, svenska och utlandska tunga lastbilar i inrikes- och
utrikestrafiken. Procent. Ar 2014, 2016, 2018 och 2020.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.
Anm: Uppgifterna for utlandska lastbilar 2018 och 2020 ar imputerade med 2016 ars data.

Den genomsnittliga langden per lastbilstransport har minskat éver tid. Den genomsnittliga
lastvikten per transport ar dock stabil kring 17 ton. Med tanke pa tillvaxten av lastbilar i det
tyngre segmentet innebar det en lagre transporteffektivitet. Bade jarnvags- och sjofarts-
transporter uppvisar en 6kad last per transport. Det forklaras av ett stérre inslag av systemtag
och en 6kad andel kombitrafik med hogre taravikt i férhallande till lastvikt samt en minskad
andel vagnslasttrafik, samt storre last pa fartyg med ett farre antal anlop.

Transportbranschens Idnsamhet och naringslivets transport-
kostnader ar ojamnt fordelade

Undersokningen av de foretag som anvander transportsystemet fér godstransporter pekar pa
mycket stora skillnader i omfattning, Idonsamhet och framtidstro (i form av investeringar) mellan
de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt de trafikslagsOvergripande verksamheterna gods-
hantering och godsférmedling, ar lGnsamma, har en stabil investeringstakt och 6kar i bade
antal anstallda och foradlingsvarde. Daremot ar den ekonomiska situationen for jarnvag,
sjofart och flyg bekymmersam. Miljdkompensationen till jarnvagsféretag under senare ar har
bidragit till att dampa fallet, men sjofartens ekobonus har an sa lange inte markts som en
forstarkning av féretagens resultat.! Samtidigt ar de offentliga investeringarna i infrastruktur,
drift och underhall (som kan betraktas som offentligt stdd till verksamheten) pa en valdigt hog
niva inom jarnvagssektorn i férhallande till dess ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi
jamfér med situationen for vagsektorn.

| ett internationellt perspektiv anvander Sverige forhallandevis stora och tilltagande offentliga
medel pa investeringar samt drift och underhall av transportinfrastruktur, bade monetart och
per capita. Over tid dkar éven foretagens och den offentliga forskningsbudgeten.

De dataserier som finns tillgangliga for bedomningen av kostnadsutvecklingen ar huvud-
sakligen av aldre datum. Bedémningen av utvecklingen blir darfér osaker och pekar inte

' Sjofartsstodet ar internaliserat i féretagens ordinarie rakenskaper.



entydigt i en specifik riktning. Kostnadsindexjamférelsen fran Samgods 2012 och 2017 tyder
pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader per ton for segmentet "allmant
gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeriféretags index fér lastbilstransporter pekar
pa stigande kostnader och sarskilt 6kade kostnader for lokal distribution under 2020. Underlag
fran nagra internationella index (se kapitel 4) pekar pa att Sveriges konkurrenskraft ur ett
transportperspektiv och i termer av logistikkapacitet i huvudsak befinner sig pa en liknande
niva som tidigare.

Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader har den legat relativt
stabilt dver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar relativt
lagforadlade produkter har en hogre transportkostnadsandel, medan branscher med hog-
féradlade varor generellt sett har en Iagre transportkostnadsandel. Branscher med lag-
foradlade produkter ligger ofta langt norrut i Sverige och har darmed ocksa langa transporter
till och fran kunder och leverantorer.

En del av transportkostnaden for féretagen ar priset pa diesel. Uppgifter om bransleskatter i
medlemsstaterna pekar pa att Sveriges dieselpris inklusive skatt ligger relativt hogt jamfort
med andra mer centralt belagna EU-lander. | kombination med Sveriges perifera lage med
langa avstand innebar detta en betydelsefull konkurrenskraftsnackdel. En samlad analys av
internaliserande skatter och avgifter i férhallande till transporternas marginalkostnader for
externa effekter pekar pa att godstransporterna trots detta ar underinternaliserade i Sverige.
Den relativt Idga graden av internalisering for godstransporter kan darmed ses som en
subventionering av godstransportsektorn, i och med att transporterna inte fullt ut betalar for de
kostnader som de orsakar. Analysen tyder aven pa att svenska godstransporter ar subven-
tionerade i forhallande till transporter i andra lander i Europa.

Styrmedel i Sverige och i omvariden

For att 6ka landets, och dess foretags konkurrenskraft, forekommer bade i Sverige och i andra
Iander en rad styrmedel och insatser pa transportomradet. Dessa liknar i hdg grad varandra
och flera av styrmedlen ar inte sallan EU-6vergripande, alternativt genomférs satsningar pa
liknande omraden med mal som paminner om de som férekommer i den svenska nationella
godstransportstrategin. De fatal utvarderingar som gjorts av ekonomiska stdd pa transport-
omradet pekar i regel pa att stéden haft en relativt begransad effekt pa uppsatta malsatt-
ningar.

Var slutsats blir darfor att transportsektorn, som helhet, inte pa nagot avgérande satt lyckats
bidra ytterligare till den regionala och internationella konkurrenskraften. Vagtransportsektorn
ar visserligen det segment som har en positiv utveckling, men trycket fran utlandska aktorer
har tilltagit. Det ar ndgot som aven tas upp i medierapportering och i arsredovisningar. Hall-
bara transporter och sund konkurrens ar exempel pa viktiga omraden som framhalls inom
vagtransportsektorn for att 6ka konkurrenskraften, inte minst for att det skapar en kontrast
med det man upplever som "icke-seridsa” utlandska akerier. Certifiering och i 6kande man
elektrifiering spelar en viktig roll i vagtransportens konkurrenskraft. Aktérer inom sj6farten och
jarnvagen har istallet en tendens att betona svarigheter eller brister som paverkar deras kon-
kurrenskraft, i manga fall i relation till vagtransporternas dominanta position, och uttrycker ett
starkt behov av 6kad styrning.

Sveriges konkurrenskraft

Som namnts ovan har Sverige en bra position internationellt i termer av exempelvis BNP-
tillvaxt och sysselsattning. Det ar dock inte en bild som saknar orosmoln. Regionala skillnader

10



forekommer for flertalet av de matt som presenterats. Dessa skillnader tenderar ocksa att
vaxa Over tid. En 6kad specialisering kraver en hég grad av anpassningsformaga for att
Overleva pa langre sikt. For manga regioner finns det brister vad galler denna férmaga. En
uppdelad produktion pd manga geografiskt atskilda platser staller ocksa hdga krav pa ett val
fungerande transportsystem.

Bland transportutférande foretag ar det framférallt vagtransport samt transporttjanster som
uppvisar en positiv utveckling med en 6kad andel av det transporterade godset, transport-
arbetet och antal utférda transporter. Aven lénsamhet och férmaga att genomféra investering-
ar utmarker vagtransportsektorn. Dessutom véxer fordonsflottan. Ovriga transportbranscher,
sarskilt jarnvagsforetagen, uppvisar en mer problematisk situation och lyckas inte pa samma
satt som vagtransportsektorn erbjuda kunderna tillrackligt attraktiva transportlésningar.

Analyserna vad galler Sveriges och regionernas konkurrenskraft pekar med andra ord pa att
vagtransportsektorns aktoérer har en férmaga att bidra till denna konkurrenskraft. Fér 6vriga
trafikslag och dess aktorer ar formagan mer problematisk, illustrerad av fallande marknads-
andelar for transporter av flertalet varugrupper och en vikande, alternativt en negativ, 16n-
samhet.

1"
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Summary

In June 2018, the government presented its National Freight Transport Strategy - Efficient,
high-capacity and sustainable freight transport. The strategy aims to create the conditions for
efficient, high-capacity, and sustainable freight transport. It should also contribute to achieving
the transport policy goals, strengthening industry’s competitiveness and facilitating a modal
shift within freight transport from the roads to the railways and maritime shipping.

The objective of this report is to analyse developments in Sweden’s competitiveness as well
as the competitiveness of firms with operations in Sweden. It further provides an assessment
of whether developments in the freight transport system have contributed to improved
competitiveness.

Competitiveness is a frequently used term. However, a clear definition of competitiveness is
rarely presented: who or what is competitive, and in relation to which other parties? As a result
of this lack of clarity, it has been necessary to first present our definition of competitiveness as
used in this study, including who the relevant parties are and how competitiveness should be
measured. Based upon research and previous studies, we define a competitive transport
system as one in which the firms using it are profitable, that they are able to make investments
to develop their business in the long term and to withstand competition from other firms.
Furthermore, that the pricing of the respective transport modalities internalises their socio-
economic costs and public investments so that they are in proportion to the respective
modalities’ contribution to the economy.

Competitiveness can thus be divided into three analytical levels:

e The transport sector and individual transport modalities are a combination of private
actors (e.g., operators, storage, and logistics), public infrastructure, and taxes and
regulations.

¢ Industry’s (the purchasers of transport services) demand for transport exposes them
to costs in the transport sector, in order for firms to access both domestic and export
markets.

e The wider regional and national economy. Sweden’s, and its various regions’,
conditions and ability to compete on the world market, and contribute to our welfare.

The transport system’s contribution to competitiveness.

There are three ways, overall, in which the transport system can contribute to strengthening
firms’ and regions’ ability to operate and develop in competition with firms on the global
market. Transport infrastructure must first fulfil basic quality requirements; secondly, it must be
of a relevant scale and be connected to international transport networks. Thirdly, firms
operating transport services must offer attractive solutions, while also maintaining the ability
and resources to develop.

The transport system, in terms of its infrastructure, composition and scale, changes only
slowly. In 2020, the public road network consisted a total of 98,500 kilometres. The majority of
road freight transports use the major roads, which are dimensioned for heavy payloads. 96 per
cent of the public road network meets the highest bearing classes, BK1 and BK4. The total
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length of railway in use, including siding tracks, is 15,500 km. Roughly 12,100 km are
electrified. 107 ports reported that they handled freight transports during 2020. Five ports have
been identified as core ports in the TEN-T network. There were 40 civil airports with approved
instrument landing systems, half of which were used for freight and postal services.

The fleet of vehicles in use is more easily influenced towards the desired composition or
distribution of vehicle types. The total number of heavy goods vehicles, or lorries, has long
been approximately 80,000. These are almost exclusively fuelled with diesel and biodiesel.
Growth is primarily occurring in the heavy goods vehicles segment. Both the number of
container ships and their total gross carrying capacity have been decreasing since 2018. After
a period with an increasing trend until 2011, the number of freight train engines in 2020 had
fallen back to the same levels as in the beginning of the 2000s, though some recovery has
been seen in recent years.

The analysis indicates that the Swedish transport system has both a good capacity and level
of reliability, in international comparison. The system is, however, experiencing stress. With a
few exceptions, both qualitative and quantitative measures generally indicate a stable or
declining result over time. In an international perspective, we do not see any considerable
improvements in the quality of the Swedish transport infrastructure system. A number of the
measures presented indicate regional differences. These differences have tended to increase
over time.

The demand for transport is increasing, but distribution across the
various modes of transport is stable.

The past years have been dramatic, in many ways. The coronavirus pandemic has had major
impacts on freight transport. The effects of the pandemic became apparent in Sweden during
the spring of 2020. A gradual recovery has been seen since then. Air cargo was the mode of
transport most negatively affected by the coronavirus pandemic. Maritime shipping was also
impacted. During recent years, online retail has increased in scale, a trend that was especially
marked during the pandemic. New shopping trends have been created, with a demand for
faster and more individualised delivery options.

Interest in freight transport has been increasing and the debate around competitiveness has
focused on six main themes: healthy competition, modal shift, efficiency, digitalisation,
electrification, and sustainability. The analysis also demonstrates that the media is playing an
important role in shaping both the debate on freight transport and the interaction between the
freight transport sector and policy makers. It is further apparent that digitalisation,
electrification, and sustainability in particular, are some of the most important catalysts for
change and development in the sector.

The coronavirus pandemic and Brexit, in combination with an increasingly digitally connected
and electrified transport system, have contributed to revealing shortcomings in the transport
system, both in Sweden and in other countries. These external forces have also revealed the
system’s robustness and flexibility, factors that have entailed that freight transport has been
able to be maintained and upheld during the period.

The demand for the various transport modalities has been relatively stable over time. Heavy
goods vehicles, or lorries, registered in Sweden dominate the market for domestic freight
transport; however, foreign lorries represent a larger, and growing, proportion of transports to
and from Sweden. Lorries represent an increasing share of total transported tonnes and
number of shipments, especially as concerns short and medium distances. Maritime shipping
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is primarily used for international shipments and represents the majority of these. Railways are
primarily used for a small number of types of goods. We see little indication of a modal shift
from road transport to the railways and maritime shipping. The conditions for such a shift have
not improved over time.
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Figure 1. Proportion of freight (by weight) transported by maritime shipping, railway, Swedish and foreign
heavy goods vehicles domestically and internationally. Percent. 2014, 2016, 2018, and 2020.

Source: Transport Analysis, based upon survey data of transport by heavy goods vehicles, maritime shipping,
and rail. Note: Data for foreign heavy goods vehicles for 2018 and 2020 are imputed using data from 2016.

The average distance per lorry transport has decreased over time. The average payload has,
however, remained at 17 tonnes. When growth in the total number of lorries is taken into
account, this indicates a lower transport efficiency. Both rail and maritime shipping have seen
an increased payload per transport. This can be explained by a greater number of block trains
and an increased share of multi-modal transport where packaging accounts for a greater
proportion of the total payload. The total weight per shipment has also decreased, though
there are greater payloads on ships making fewer stops at ports.

The transport sector’s profitability and industry’s transport costs are
unequally distributed.

The survey of firms using the transport system for freight indicates major differences in
volumes, profitability and belief in future prospects (defined as investments) distributed across
the various transport modalities. Road transport - as well as freight handling and logistics,
irrespective of transport modality - are all profitable. These areas have a stable investment
level and are increasing both in terms of employment and value added. On the other hand, the
economic situation for railways, maritime shipping and air cargo are a cause for concern. The
environmental compensations disbursed to railway companies during recent years have
contributed to cushioning the fall. However, eco-bonuses paid to the maritime shipping sector
have not had an impact thus far as they have not boosted companies’ results.? At the same
time, public infrastructure investments into operations and maintenance (which can be viewed

2 Subsidies for maritime shipping are internalised in firms’ accounts.
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as public subsidies) in the railways sector are presently at a high level - in relation to the
sector’'s economic importance when compared with road transport.

In an international perspective, Sweden allocates a relatively large and increasing share of
public resources to investments in the operation and running of transport infrastructure, both in
monetary terms and per capita. Both firms’ and public-funded research budgets have also
been increasing over time.

The data series available for assessing the development of these costs is somewhat outdated.
Assessments of developments are therefore uncertain and do not unequivocally point in any
specific direction. The cost index comparison from “Samgods” for 2012 and 2017 generally
indicates decreasing costs. However, costs for the “general goods” market segment are
increasing. The Swedish Association of Road Transport Companies’ cost index for lorry
transports indicates increasing costs. Costs for local distribution were a particular area of
concern during 2020. Data from several international indices (see chapter 4), indicate that
Sweden’s competitiveness from a transport perspective, and in terms of logistics capacity,
remain at the same level as in previous years.

Transportation costs as a share of firms’ production costs have been relatively stable over
time, at an average of roughly six per cent. Transportation’s share of these costs is higher for
a number of branches producing relatively low value-added products, while the share is
generally lower for branches producing higher value-added products. Branches producing low
value-added products are often located in the more northern parts of Sweden, and thus have
longer transport distances to customers and suppliers.

The price of diesel constitutes part of the transport costs for these firms. Data on fuel taxes in
EU member states indicate that the price of diesel in Sweden, excluding taxes, is relatively
high in comparison with other more centrally located member states. Sweden’s location in the
periphery, combined with long transport distances, entails a considerable competitive
disadvantage. Despite this, an overall analysis of targeted taxes and fees, in relation to the
marginal costs of transports, indicates that the external effects of freight transport are not fully
internalised. The relatively low level of internalisation for freight transports can be seen as a
subsidy for the freight sector, as transport does not fully pay for its external costs. The
analysis also indicates that Swedish freight transports are relatively more subsidised in
relation to transports in other European countries.

Policy instruments in Sweden and other countries

In Sweden, as well as other countries, a number of policy instruments and measures have
been introduced in the transport sector, with the aim of increasing both the country’s and firms’
competitiveness. There is a high level of congruence among policies and many policy
instruments have been introduced on the EU level. Some measures are similar to those in the
Swedish National Freight Transport Strategy. The few evaluations that have been conducted
concerning economic subsidies in the transport sector generally indicate that subsidies have
had limited impact in terms of achieving set policy goals.

We therefore conclude that the transport sector, on the whole, has not made a decisive
contribution to regional or international competitiveness. The road transport sector has seen
the most positive developments in this respect; however, pressure from foreign competitors
has increased. This issue has also been addressed in the media and in firms’ annual reports.
Sustainable transport and healthy competition are important issues for improving
competitiveness in the road transport sector, particularly in light of certain parties’ concerns
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about “rouge” foreign lorry companies. The introduction of various certifications or
accreditations, as well as electrification, are all playing increasingly important roles for
competition in the road transport sector. Maritime shipping companies and the railways, on the
other hand, tend to call attention to a number of problems or shortcomings affecting their
competitiveness, as well as drawing comparisons with road transport’s dominant market
position. They often accentuate the need for further policy interventions.

Sweden’s competitiveness

As detailed above, Sweden occupies a good position internationally, in terms of GDP growth
and employment. There are, however, future causes for concern. A number of the indicators
presented indicate regional differences. These differences have shown a tendency to increase
over time. Increased specialisation demands a high level of adaptability to ensure long term
viability. Many regions exhibit shortcomings in this respect. This situation places great
demands on the transport sector as different steps of the production process are increasingly
distributed geographically.

Among the various transport operating companies, it is primarily road transport and transport
services that demonstrate a positive trend. They carry an increased proportion of freight
volumes, of kilometres transported and of individual shipments. The road transport sector is
also profitable and able to make investments. The number of vehicles is also increasing. Other
transport modalities, in particular the railways, are experiencing a more problematic situation
and they have not been as successful as the road transport sector in offering their customers
attractive transport solutions.

The analysis thus indicates that road transport operators are able to contribute to the
competitiveness of both Sweden and its various regions. Decreasing market share for the
transport of the majority of goods categories as well as decreasing negative profitability,
illustrate a more problematic competitive situation for other modalities and their operators.
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1 Inledning

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi (NGTS) — Effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter.® Trafikanalys har regeringens uppdrag att
arligen folja upp strategins genomférande under perioden 2018-2022, samt att redovisa en
delutvardering ar 2020 och en slututvardering ar 2022. Uppféljningarna avser genomférandet
av godstransportstrategin. Den slutliga utvarderingen avser saval genomférandet av gods-
transportstrategin som resultatet av arbetet med att genomféra strategin.

Utvarderingen ska genomforas i relation till strategins syfte och évergripande inriktning, det vill
sdga att skapa forutsattningar for effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter,
samt att arbetet ska bidra till att de transportpolitiska malen nas, att starka naringslivets kon-
kurrenskraft och att framja en overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.
Strategin innehaller 95 insatser, grupperade inom 6vergripande inriktningar,

e konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter,
e omstallning till fossilfria transporter samt,
e innovation, kompetens och kunskap.

Syftet med denna rapport ar att analysera hur Sveriges konkurrenskraft och konkurrenskraften
for de foretag som verkar i Sverige har utvecklats, samt om godstransportsystemets utveck-
ling har bidragit till att stéarka konkurrenskraften. Denna rapport kommer att vara ett av under-
lagen for att utvardera hur konkurrenskraften utvecklats i relation till genomférandet av
godstransportstrategin som ska redovisas till Regeringskansliet i december 2022.

Da data i manga fall, inte minst ekonomiska data, har en efterslapning sa paverkas
mojligheten att kunna presentera tydliga och sékerstallda slutsatser. Med denna reservation
kan vi anda gora en beddmning av hur konkurrenskraften har utvecklats de senaste aren.

Rapporten inleds med ett kapitel dar begreppet konkurrenskraft definieras och férklaras, med
en ansats till matning. Tre analysnivaer av konkurrenskraft identifieras i kapitel 2 for denna
analys:

1) transportforetagens konkurrenskraft,
2) transportkdparnas konkurrenskraft, samt
3) regioners och svensk konkurrenskraft i en internationell kontext.

Darefter foljer i kapitel 3 en omvarlds- och styrmedelsanalys. Den tar sin utgangspunkt i
aktiviteter som ar inriktade pa att starka konkurrenskraften, de olika stdd till transporter som
finns, samt aktiviteter i narliggande lander, for att beddma om, och i sa fall pa vilket satt, dessa
forandringar paverkar den svenska konkurrenskraften.

| de féljande fyra kapitlen, kapitel 4—7, analyseras konkurrenskraftens utveckling ur de tre
nivaerna som identifierades i kapitel 2 med en bedémning av omvarldsférandringarnas
paverkan. Rapporten avslutas med nagra huvudsakliga slutsatser.

3 Regeringskansliet (2018)
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2 Begreppet konkurrenskraft

Konkurrenskraft ar ett ofta anvant begrepp. Men det ar sallan tydligt definierat vad som avses
eller vem som kan anses vara konkurrenskraftig och i forhallande till vad eller vem. Pa grund
av denna otydlighet ar det av vikt att inledningsvis redogora for hur vi definierar konkurrens-
kraft, vilka aktorerna ar samt hur konkurrenskraft bér matas. De tre analysnivaer av konkur-
renskraft som identifieras nedan kommer sedan att anvandas i analyserna i resterande
kapitel.

2.1 Tillganglighet, konkurrenskraft och
tillvaxt

Trafikanalys har tidigare analyserat naringslivets och transportsystemets konkurrenskraft i ett
antal rapporter*, samt har ett aterkommande uppdrag fran regeringen att specifikt félja upp
den svenska sj6fartens internationella konkurrenssituation.® Dessa analyser har i regel varit
partiella och ofta haft ett regionalekonomiskt fokus. Mer sallan har transportérernas konkur-
renskraft statt i centrum, mer an indirekt da respektive trafikslag analyserats. Inte sallan har
dessa studier genomforts som en del i att forbattra den transportpolitiska maluppfdljningen.

De transportpolitiska malen tar upp naringslivets transportférsérjning samt att transport-
systemets funktion ska bidra till utvecklingskraft i hela landet.® Det innebér att forbattringar i
transportsystemet, exempelvis i dess utbredning och funktionalitet, ska resultera i utvecklings-
kraft. Det kan skrivas som att konkurrenskraften bland foretagen férbattras genom att
produktiviteten okar.

| ett gemensamt regeringsuppdrag med Tillvaxtanalys analyserades férutsattningarna till
uppfoljning av geografiska och naringslivsekonomiska aspekter i en transportpolitisk mal-
uppfoljning.” Analysen kretsade kring fragor om konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft
samt dess matbarhet, datatillgang och utvecklingsbehov. Det konstaterades i litteratur-
inventeringen att kunskapen kring sambanden mellan tillganglighetsférbattringar, konkurrens-
kraft och utvecklingskraft ar begransad.® Det &r dock inget specifikt problem fér malupp-

4 Trafikanalys (2017, 2018a, 2019a, 2021k, 2021a)

5 En kortfattad sammanfattning ges i kapitel 3.2.

5 Regeringen (2020b)

” Trafikanalys (2012b)

8 Empiriskt har sambandet mellan 6kad tillganglighet och 6kad tillvaxt varit svart att belagga. En vanlig
forenkling ar att analysera om det finns nagot samband mellan utbyggnad av infrastruktur, exempelvis i termer
av kilometer vag eller investeringar i infrastruktur, och ekonomisk tillvaxt. | tva studier (Trafikanalys 2011a,
2012a) har sambandet i Sverige undersokts mellan infrastrukturinvesteringar, underhall samt féradlingsvarde
och BNP pa nationell niva. Resultaten vad galler langsiktiga satsningar pa vag och jarnvagsinfrastruktur ger en
tydlig positiv effekt pa tillvaxt i BNP. Det finns ocksa tecken pa att langa perioder av tillvaxt i BNP stimulerar
satsningar pa infrastruktur. En tillvaxtpolitik inriktad pa investeringar i vag och jarnvag har med andra ord
historiskt varit gynnsam for svensk ekonomi. P& senare ar har analysmetoderna 6vergatt till studier pa regional
niva och med tillganglighetsaspekter sdsom forbattrade restider eller generaliserade transportkostnader for att
mer direkt fAnga effekten av en investering. Resultaten pekar mot ett mer heterogent utfall som manga ganger
ar kontextberoende. Se dven Borjesson (2019) som redovisar kunskapslaget om samband mellan transport-
infrastruktur och 6kad produktivitet och sysselsattning.
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féljningen utan ar ett generellt problem som sysselsatter inte minst forskare i transport- och
regionalekonomi. | rapporten presenteras kunskapslaget samt nagra genomférda analyser av
hur geografisk tillganglighet kan bidra till naringslivets konkurrenskraft och regioners
utvecklingskraft ur olika perspektiv.

Det tankta sambandet mellan tillganglighet, konkurrenskraft och tillvaxt presenteras schema-
tiskt i Figur 2.1. Med nédvandighet ar det en férenklad modell dd sambanden i verkligheten ar
komplexa, men det innebar aven att flera betydelsefulla faktorer utelamnats. Den barande
tanken i modellen ar att regional tillvaxt i hdg grad samvarierar med naringslivets konkurrens-
kraft och tillganglighetsforbattringar. Darutdver finns det ett antal exogena faktorer som
paverkar konkurrenskraften som uteldmnats fran figuren.® En 6kad tillvéxt ger ocksa incita-
ment till ytterligare satsningar pa tillganglighetsférbattringar.'°

Naringslivets
Konkurrenskraft och regional
i

tilbvaxt
ovriga regioner

Lokalt Region X

Tillganglighet
Agglomerationer

*Samlokaliserings-

Trais Bhari feirdelar Naringslivets

konkurrenskraft
*Urbaniserings-
fsrdelar

Figur 2.1. En konceptuell modell pa samband mellan tillganglighet, konkurrenskraft och regional tillvéxt.
Kailla: Trafikanalys (2013)

Fyra mer eller mindre samverkande faktorer antas vara underliggande drivkrafter som
bestammer tillgangligheten: Markanvandning som avspeglar utbudet, kvaliteten och den
rumsliga férdelningen av olika potentiella malpunkter, Transportsystemet och den "kostnad”
som ar forknippad med att transportera gods eller att forflytta sig mellan olika platser, Tids-
rumsliga restriktioner samt Individuella preferenser och mojligheter. Med andra ord sa ar det
inte enbart via forbattringar i transportsystemet eller den fysiska infrastrukturen som tillganglig-

9 Exempelvis skatter, valutakurser, ranta, naringslivsklimat i andra lander, med mera. Effekten pa svensk
ekonomi och transportefterfragan till foljd av en forandrad tillvaxttakt i ett annat land beror av omfattningen av
handelsutbytet mellan Sverige och det aktuella landet (Trafikanalys 2011b). Modellresultaten visar att
efterfragelasticiteten for de flesta varugrupperna ligger pa cirka 1,1. Det vill séga, fér en viss handelsrelation
innebar det att hojd BNP med 1 procent i mottagarlandet hojer exporten i vardetermer med 1,1 procent.
Handeln med lagvérdiga varor ar betydligt mer avstandskanslig &n handeln med hégvardiga varor. Noterbart ar
ocksa att 6kad export ocksa leder till hogre BNP, vilket innebar att det &r komplext att prata om en sakerstalld
kausalitet, dvs det finns en paverkan at bada hall.

'° ] en studie av ekonomiska krisers paverkan pa transportsektorn och transportefterfragan (Sweco 2018)
framstod de flesta effekterna som i huvudsak temporara. En snabb nedgang foljs oftast av en aterganag till
ursprungslaget inom en relativt kort tidsperiod, utan nagra tydligt markbara forandringar i trafikslagsfordel-
ningarna. Féretagens anpassningar sker oftast genom att utbudet dras ner temporart. Det galler dven utgifterna
som laggs pa innovation. Snarare ar det sa att storre och ekonomiskt stabila foretag har tillrackliga resurser att
rida ut krisen och kan da ocksa férvarva mindre och mer ekonomisk svaga féretag med innovativa l6sningar.

22



hetsférandringar kan ske. En férandring av en eller flera av faktorerna antas leda till anpass-
ningar till den nya situationen hos féretag och manniskor.

Effekten av minskade transportkostnader skiljer sig at mellan naringslivets olika branscher,
vilket beror pa att naringslivet langt ifran ar nagon homogen grupp. Det kanske mest uppen-
bara ar transportsystemets betydelse for varuhandel, vilket bade avser insatsvaror och handel
med slutprodukter. | det sammanhanget bér det framhallas att transporter av olika varu-
grupper i olika utstrackning transporteras av vissa trafikslag. Nar det exempelvis géller jarn-
malm domineras dessa av sjofart och jarnvag, eftersom dessa trafikslag ar effektiva nar det
galler transporter av tunga och skrymmande varuslag. Ett annat karaktaristiskt drag for varu-
transporter ar forekomsten av transportkedjor. | de allra flesta fall bérjar och/eller slutar en
varutransport med lastbil.

Transportintensiteten skiljer sig ocksa mellan olika branscher. En del branscher ar mer
inriktade mot en lokal marknad. Aven om de ocksa har ett behov av insatsvaror ar de inte lika
beroende av att kunna na ut till mer avlagsna marknader. | var enkla modell markeras detta
genom de blada boxarna Lokalt.

| gangse modeller av interregional handel och ekonomisk geografi betonas vikten av en stark
hemmamarknad och lokal konkurrens for att na framgangar aven utanfor regionen.™ Ur ett
regionalt tillvaxtperspektiv ar det centralt att 6ka medborgarnas tillganglighet till arbets-
marknaden. Storre arbetsmarknader innebar férbattrad matchning mellan arbetsgivare och
I6ntagare, och storre mojligheter att produktiva idéer sprids. Agglomerationer av verksamheter
uppstar dar produktiviteten okar till foljd av att verksamheter vaxer (skalférdelar), och dar
transportkostnader for manniskor och gods ar laga. Agglomerationsférdelar kan till exempel
delas upp i Samlokaliserings- och Urbaniseringsfoérdelar.

e Samlokaliseringsfordelar handlar om att likartade verksamheter kan dela resurser och
utnyttja samma typ av insatsvaror och kunskap.

o Urbaniseringseffekter forknippas med de fordelar som mer generellt kommer av att
finnas i en stad. Bade féretag och Iontagare kan ha nytta av att interagera med
foretag och arbetstagare i andra branscher.

De huvudsakliga mekanismerna bakom agglomerationsférdelarna anses vara delning,
matchning och lérande."?

e Delning av resurser, infrastruktur, pool av utbildad arbetskraft.
e  Matchning av ratt resurs eller arbetskraft till ratt verksamhet.
e L&rande itermer av att specialiserade kunskaper sprids vid manskliga kontakter.

P4 ett satt har avstandets betydelse for tillvéxten minskat i och med globaliseringen'®, men
samtidigt finns det en annan trend som visar att tathet och befolkningsstorlek blivit allt
viktigare. Tillganglighet till arbetskraft, arbetsplatser och till olika samhallsfunktioner kan
forbattras genom olika atgarder i transportsystemet.

" Porter (1990b), Fujita, Krugman m.fl. (1999)

2 Se exempelvis Duranton och Puga (2004) och Bérjesson (2019) och referenserna dari.

'3 Globaliseringen har medfort majligheter till separering av produktionsprocessen i flera steg som kan ske pa
olika platser. Vardet i den produkten som skapas sags ha bildats i en vardekedja. Om kedjan &r global
omnamns detta som en global vardekedja (GVK), se mer om GVK i kapitel 10.6.
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Generellt kan det uttryckas som att ett forbattrat transportsystem som ger hogre tillganglighet,
underlattar processen att starka foljande faktorer, vilka ar viktiga for att skapa ekonomisk
tillvaxt':

e kunskap, teknik och innovationer,

e naringslivsdynamik och entreprendrskap,
e internationalisering och stordrift samt,

o fungerande regelverk.

Fram till nu har vi satt upp sjélva spelplanen for hur transportsystemet och dess férandring
antas paverka konkurrenskraft och tillvaxt i stora drag. Det ar dags att underséka mer specifikt
vad konkurrenskraft ar, hur det kan definieras och matas. Det gors i kapitel 2.2 och 2.3.

2.2 Definitioner av konkurrenskraft

Det finns ingen entydigt accepterad definition av begreppet konkurrenskraft, utan betydelsen
varierar mellan olika sammanhang. Myndigheten Tillvaxtanalys (2009) skriver till exempel:

Konkurrenskraft — ett vare sig entydigt eller véldefinierat begrepp — &r ett omréde som i
allménhet vécker stort intresse hos politiker, beslutsfattare och samhéllsdebattérer. Trots
att begreppet inte har ett tydligt vetenskapligt innehéll eller enkelt kan métas éar det flitigt
férekommande i den ekonomisk-politiska debatten.

Aven Brannlund (2007) menar att:

Trots det flitiga anvdndandet av begreppet &r det séllan preciserat vad man egentligen
menar. En mdéjlig orsak till den oprecisa hallningen till konkurrenskraftsbegreppet ar att
begreppet anvénds i olika sammanhang och med avseende pa olika tidshorisonter. [...]
Begreppet anvédnds pa makroplanet, och da avser man oftast hela det svenska nérings-
livets konkurrenskraft. Da begreppet anvands pa mikroplanet avses vanligen enskilda
branscher och féretag. Ofta klargérs inte skillnaden mellan dessa olika nivaer, makro och
mikro. Vad géller tidshorisonten kan det ockséa vara bra att skilja pa konkurrenskraft pa
kort och lang sikt.

Entreprendrskapsforum, slutligen’®:

Utifran en entreprendrs eller ett féretags perspektiv kan konkurrenskraft innebéra nagot
annat an for en nation eller fér néringslivet i sin helhet. Ett féretag kan uppna konkurrens-
kraft genom att inta en position med marknadsmakt (nagon grad av monopolmakt). Det
kan ske genom att entreprendéren introducerar en innovation som temporért ger en kon-
kurrensférdel gentemot konkurrenter. Men det kan dven ske pa sétt som &r ekonomiskt
skadligt for ett land, t ex protektionistiska och neomerkantilistiska atgéarder. Det férra &r
vélfardshbjande medan det senare reducerar vélfdrden pa sikt. Sker en samman-
blandning av det enskilda féretagets konkurrenskraft med nationell konkurrenskraft
foreligger en 6verhdngande risk att det leder till felaktiga ekonomisk-politiska slutsatser.
Detta &r nagot som ekonomer’® ofta har varnat fér. Konkurrenskraft frén en nations
perspektiv handlar inte om ett nollsummespel; dvs. att stdrka ekonomin sker inte pé ett

"4 Tillvaxtanalys och Tillvaxtverket (2010)
'S Eklund och Thulin (2017)
16 Se exempelvis Krugman (1994)
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annat lands bekostnad. Det finns dock situationer da konkurrens sker mellan lander, det
kan t.ex. handla om att attrahera direktinvesteringar.

Entreprendrskapsforum menar att en analys av konkurrenskraft bér utga fran produktion och
produktivitetstillvaxt och definierar konkurrenskraft som férmégan att langsiktigt upprétthalla
och generera tillvéxt i foradlingsvérden.”

I NGTS anges att naringslivets konkurrenskraft ska starkas, samt att transportsystemet och
dess aktorer ska blir mer konkurrenskraftiga — i synnerhet klimatsmarta trafikslag.'® | strategin
omnamns aven EU:s vitbok fran 2011, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transport-
omrade — Ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.’

Da "konkurrenskraft” i vitboken anvands om hela transportsystemet, i vilket fall det blir oklart
vad transportsystemet i sa fall konkurrerar mot, férefaller ordet snarare anvandas i betydelsen
"effektivt’, eller 'med fungerande och rattvis konkurrens”. Det kan handla om att konkurrens-
villkoren ska harmoniseras 6ver nationsgranser, samt att jamna ut spelplanen mellan trafik-
slagen genom internalisering av externa kostnader, undanréjande av skattemassig sned-
vridning och obefogat stéd, samt framjandet av fri konkurrens.?® Fokus i vitboken ligger alltsa
pa att skapa lika villkor mellan medlemsstaterna och mellan trafikslagen.

Det finns i Sverige ett dvergripande naringspolitiskt mal att starka den svenska konkurrens-
kraften, och skapa forutsattningar for fler jobb i fler och vaxande féretag. Regeringskansliet
beddmer med cirka fem ars mellanrum Sveriges internationella konkurrenskraft. Vid den
senaste beddémningen 2015 gjordes jamforelser pa sju omraden:

¢ makroekonomisk utveckling och konkurrenskraft,

o foretagens dynamik och utveckling,

e foretagens institutionella ramverk och tillgang till kapital,

e investeringar i kunskap och innovationsaktiviteter i foretag,
e utbildning och kompetensférsorjning,

e arbetsmarknad, samt

e energi, transportinfrastruktur och IT.%'

Sveriges utveckling pa dessa sju omraden utgor alltsa tillsammans regeringskansliets
uppfattning om Sveriges konkurrenskraft gentemot omvarlden, som har representerades av
de 22 rikaste landerna i OECD. Liknande internationella jamférelser har gjorts 2007 och
2011.%2

7 Foradlingsvardet definieras som vardet av foretagets produktion minus kostnader for insatsvaror, vilket ar
identiskt med personalkostnader plus foretagets resultat fére avskrivningar. Summan av foretagens féradlings-
varden utgor det privata néaringslivets bidrag till BNP. Forfattarna menar att konkurrenskraft da blir férenligt med
saval mikroperspektivet — foretaget och entreprenéren — som makroperspektivet — tillvaxt och valfard. Definition-
en gor det ocksa mdjligt att se vilka faktorer som kan starka (eller forsvaga konkurrenskraften). Det &r vidare
principiellt majligt att utifran denna definition utvardera ekonomisk politik i form av t.ex. regleringar och skatter.
(s. 8-9)

'8 Regeringskansliet (2018)

' Europeiska kommissionen (2011)

20 Se &ven Trafikutskottets utlatande, 2010/11:TU 22.

2! Regeringskansliet (2015b)

2 Regeringskansliet (2007, 2011) | Sveriges internationella konkurrenskraft 2007 hade transporterna ett eget
kapitel, med en egen uppsattning indikatorer.
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| regeringens budgetpropositioner star Sveriges konkurrenskraft definierat som:

Konkurrenskraft anger den svenska ekonomins produktivitet i jdgmférelse med andra
ldnders ekonomier.

For att tydliggéra sambanden mellan mal, gjorda insatser, uppnadda resultat och regeringens
budgetforslag redovisas naringspolitiken under tre delmal:

e ramvillkor och vél fungerande marknader som stérker féretags konkurrenskraft,
e stérkta forutséttningar for innovation och férnyelse, samt
e stérkt entreprenérskap fér ett dynamiskt och diversifierat néringsliv. %

Under respektive delmal redovisas ett antal indikatorer som ska spegla Sveriges konkurrens-
kraft. For ett av trafikslagen, sjofarten, namns i NGTS ocksa ett specifikt naringspolitiskt mal:
att pa olika satt tillvarata sjéfartens méjligheter som en konkurrenskraftig exportnaring.2*

Parallellt med anvandningen av begreppet konkurrenskraft forekommer ofta aven begreppen
innovationskraft, effektivitet samt éverflyttning av godstransporter genom att anvanda andra
potentiellt mer effektiva trafikslag. Ibland anvands de som synonymer, men ofta ocksa som en
forutsattning som vid en forbattring kan leda till en forbattrad konkurrenskraft. Vi menar att
innovationskraft bor betraktas som férmagan att stalla om produktionen, hitta nya produkter,
processer och marknader, delvis med ett mer begransat internt riktat fokus. Konkurrenskraft
bor i stallet ha ett bredare utatriktat fokus pa féretagens dvergripande produktivitet och vinst-
skapande férmaga pa langre sikt.

Effektivitet och konkurrenskraft kan mer sadgas handla om olika begrepp som till synes kan
betyda samma sak. Vissa effektivitetsforbattringar kan exempelvis vara positivt ur ett féretags-
ekonomiskt perspektiv, men inte nédvandigtvis ur ett samhallsekonomiskt perspektiv (aven
det omvanda kan intraffa). | det forsta fallet har foretagens konkurrenskraft 6kat, men Sveriges
konkurrenskraft som helhet kan ha minskat. Med andra ord, effektivitet eller transport-
effektivitet?® ar inte alltid efterstravansvart, nar de olika betydelserna satts samman till en
helhet — givet andra negativa externaliteter.

En okad overflyttning, till exempelvis sjofart, kan vara ett tecken pa att det till féljd av en atgard
blivit foretagsekonomiskt mest Idnsamt med sjofart (sjéfarten har da blivit mer konkurrens-
kraftig), det behdver dock inte vara det mest optimala ur samhallets synvinkel (det kanske inte
ar mer energieffektivt an exempelvis en kombination av vag + tag).

En forsta distinktion som bor goras ar mellan enskilda féretags eller branschers konkurrens-
kraft, och hela nationers.?® Friska foretag och effektiva marknader ar nédvandiga forutsatt-
ningar fOr nationers internationella konkurrenskraft, men ar samtidigt inte tillrackligt eftersom

2 Regeringen (2020a) Utgiftsomrade 24, avsnitt 4.

24 Detta namns i den nationella godstransportstrategin, s. 7. Trafikanalys féljer kontinuerligt upp svensk sjofarts
internationella konkurrenssituation liksom sjofartsstodets effekter Trafikanalys (2020c, 2020b, 2021f, 20219).

% | uppdragstexten till Trafikanalys regeringsuppdrag till Klimathandlingsplan namns exempelvis "Trafikarbetets
utveckling ar en av de faktorer som har stor betydelse for hur utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn
utvecklas. For att etappmalet for inrikes transporter och det 6vergripande klimatmalet ska kunna nas behdver
det svenska samhallet bli mer transporteffektivt, dar trafikarbetet kan minska utan att géra avkall pa tillganglig-
heten. Det kan astadkommas bl.a. genom samhallsplanering, tillgang till effektiv, punktlig och tillforlitlig kollektiv-
trafik, samordnade godstransporter, 6verflyttning till mindre energiintensiva transportsatt och fordon, 6kad
fyllnadsgrad, 6kad méjlighet till langre och tyngre tag, 6kad méjlighet till langre och tyngre lastbilar dar overflytt-
ning till jarnvag och sjéfart inte ar ett realistiskt alternativ, ruttoptimering, 6kad anvandning av digitala I6sningar
samt innovativa lokala och regionala transport- och mobilitetslésningar”.

% |TPS (2008)
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nationernas konkurrenskraft &ven beror pa férhallanden utanfér rikets omedelbara kontroll?’,
sasom internationell konjunktur, valutavaxlingar, utlandska preferenser, trender osv.

En andra distinktion, som Brannlund uppmarksammar, ar mellan kort och lang sikt. Nar vi har
pratar om “konkurrenskraft” avser vi oftast ett [angre tidsperspektiv, atminstone 5-10 ar, meni
frdga om transportsystemet och investeringar i infrastruktur ar tidsperspektivet betydligt
langre, manga decennier eller i vissa fall sekel. Nar det galler transportsystemets konkur-
renskraft maste vi aven skilja mellan infrastrukturen i sig (standard och omfattning) och de
foretag — transportorer, logistikforetag liksom transportképande féretag — som anvander
transportsystemet.

Foretags konkurrenskraft bestams av deras langsiktiga formaga att konkurrera pa en marknad
med en pa kort sikt konstant efterfragan. Nar vissa féretag pa den marknaden blir mer kon-
kurrenskraftiga leder det da till att andra féretag forlorar inkomstmojligheter och ytterst gar i
konkurs — produktionen ar ett nollsummespel (pa kort sikt).

Enligt en kand teori av Porter har de mest framgangsrika exportlanderna nagra globalt
betydelsefulla foretag, inom nagra bestamda branscher, som ar specialiserade och har
konkurrenter i enbart nagra fa andra lander.28 Det ar langt ifran alla féretag som &r framgangs-
rika pa den internationella marknaden, manga konkurrerar kanske bara lokalt eller &r under-
leverantorer. Det som forklarar landernas "konkurrensmassiga fordel” sammanfattar han i ett
diagram (den sa kallade "diamanten”), dar alla fyra faktorerna vaxelverkar med de andra (fritt
Oversatt):

e Lampliga produktionsfaktorer, sdsom kunnig arbetskraft och lamplig infrastruktur for
en given bransch, men aven infrastruktur fér forskning och innovation.

e Lamplig efterfragan pa hemmamarknaden.

e  Sammankopplade och stédjande branscher: underleverantérer som i sin tur ar
internationellt konkurrenskraftiga (produktiva).

o  [oretagsstrategi, -struktur och -konkurrens. Landets villkor for féretagande: hur
foretag skapas, organiseras och drivs, samt villkor kring inhemsk konkurrens.

Porter har aven givit upphov till en hypotes om effekten av miljéregleringar pa landers
konkurrenskraft, som kommit att kallas Porterhypotesen. Hypotesen innebar att miljéreglering
Okar foretagens innovation som i sin tur starker konkurrenskraften samtidigt som paverkan pa
miljén minskar. Brannlund (2007) undersdker hypotesen for svenska forhallanden, och konsta-
terar att det inte finns nagra starka belagg vare sig for eller emot Portereffekten pa féretags-
niva. Senare studier ger vissa belagg for att miljéregleringar paverkar antalet innovationer
positivt?®, men ger inga belagg for att produktiviteten kar.3°

Miljéregleringar traffar dock varje féretag och bransch olika, beroende péa deras kostnadsbild,
produktionsmetoder och insatsvaror. Vi kan dra paralleller till det resonemanget och se att
foretag med stora godstransportkostnader kommer att paverkas mer av skatter och subven-
tioner pa transportomradet an andra féretag. Aven regioner med olika transportkostnader
kommer att paverkas olika mycket.?' | avsnitt 6.1 analyserar vi hur stor andel av kostnaderna

27 Vi fokuserar har pa Sveriges situation som en liten 6ppen ekonomi med stort exportberoende, och sméa
mojligheter att paverka t.ex. det internationella rantelaget.

2 Porter (1990b, 1990a)

2 Detta kallas den "svaga” Porterhypotesen.

%0 Ambec, Cohen m.fl. (2013)

31 Jamfor det transportbidrag som delas ut av Tillvaxtverket till foretag i de fyra Norrlandslanen.
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som utgdrs av transportkostnader inom olika branscher. Det ger en indikation om hur mycket
olika branscher kan férvantas paverkas av olika styrmedel pa transportomradet.

Den nationella godsstrategin tar sin inriktning mot att starka férutséttningarna for att astad-
komma “effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter”. Pa en fungerande marknad
ska foretagen konkurrera fritt, och det ska vara laga intradesbarriarer for att astadkomma
kontinuerlig innovation, effektivisering och strukturférandring. Malsattningarna i delar av
strategin utgar alltsa fran att transportmarknaderna inte fungerar optimalt av sig sjalv, och att
dessa sa kallade marknadsmisslyckanden maste avhjalpas eller lindras pa nagot satt. Det i
sin tur innebar att nagon form av styrmedel maste introduceras eller justeras. Marknads-
misslyckanden diskuteras inte i godstransportstrategin, men det ar pa grund av marknads-
misslyckandena som en stor del av foretagens kapital, namligen infrastrukturen, ligger pa det
allmannas ansvar. Infrastrukturen ar av naturliga skal utformad pa olika satt for de olika
trafikslagen vag, jarnvég, sjéfart och flyg. Agandet ser olika ut och det offentligas bidrag ar
olika stort, i forhallande till vardet av transporttjansterna. | kapitel 5.2 gors ett forsok att skatta
andelen av det offentligas bidrag till de olika trafikslagens trafikproduktion vad galler gods-
transporter.

Transportsystemets och de enskilda trafikslagens konkurrenskraft maste alltsa delas upp i den
till stor del offentligt &gda infrastrukturen, och de féretag som pa kommersiella villkor trafikerar
den. Infrastrukturen ingar som en nédvandig del av féretagens kapital i produktionen av
transporttjanster, men det ar samtidigt en del som féretagen inte ager radighet dver. Det ar
darfor av storsta vikt att infrastrukturen ar adekvat utformad for foretagens behov, att den
haller tillrackligt hdg standard och underhalls pa ratt satt.3?

Eftersom det offentligas bidrag till transportféretagens respektive infrastruktur ser sa olika ut ar
det svart att jamfora trafikslagens totala konkurrenskraft med varandra. Det vi kan goéra ar att
jamfdéra transportsystemets standard och tillforlitighet samt transportféretagens produktivitet
inom respektive trafikslag. Vi kan ocksa i viss man jamféra det allmannas bidrag till drift och
underhall av infrastrukturen, atminstone inom vag och jarvag.* Ett tredje satt att jAmfora
trafikslagen ar att mata deras “transporteffektivitet” i lastvikt (ton per lastbil eller per tag) eller
lastfaktor (ton per fordons- eller tagkilometer) och deras utveckling 6ver tid. Den jamférelsen
haltar dock pa grund av trafikslagens grundlaggande skillnader i lastkapacitet, vilket pa ett
naturligt satt riktar in olika typer av gods, i termer av densitet (ton per kubikmeter) och olika
transportstrackor, pa olika trafikslag.®*

Men aven med infrastrukturen exkluderad varierar behovet av arbetskraft och kapital mellan
trafikslagens operatérer — man kan bara jamfora rederiernas fartyg eller godsflygets flygplan,
med jarnvagsforetagets lok och vagnar eller vagtransporternas lastbil. Skillnaderna i
investeringskostnader ar enorma, och darmed aven intradesbarriaren fér nya féretag som vill
in pa respektive marknad. Ju storre investeringar som kravs, desto storre blir skalférdelarna i

32 Tidigare studier (Trafikanalys 2014b, a, 2016a) har visat att transportsystemet som helhet utvecklas langsamt
och att nagra storre skiften som skulle indikera att konkurrenskraften for svenska foretag i ett internationellt
perspektiv starkts &r svara att se. De tendenser som framskymtar ar istéllet skiften i attraktivitet mellan
trafikslagen. Vagtransporter har dver tid starkt sin marknadsandel. Stordriftsférdelar i termer av storre fordon,
hogre lastfaktorer, farre anlop till farre och stérre noder gar ocksa att observera. For vissa varusegment gar
aven det omvanda (mindre fordon med lagre lastfaktorer) att observera. Orsaken till bada férandringarna gar att
hitta bland annat i hur styrmedlen utformats och andrats over tid, samt férandrade kundkrav. Forutsattningar for
att genomféra transporter varierar ocksa i olika delar av landet, skillnaderna har dessutom ¢kat 6ver tid.

33 Har ligger en svarighet i uppfoljningshanseende, da datatillgangen nar det géller offentliga investeringar skiljer
sig at mellan & ena sidan vag och jarnvag, dar forutsattningarna ar relativt goda, och & andra sidan sjofart och
luftfart, dar det inte finns nagon samlad statistik.

% Trafikanalys (2016a) Férutom densitet och stracka finns det férstas manga fler faktorer som bestammer valet
av trafikslag, inklusive "vanans makt”: pris, flexibilitet, antal omlastningar, etc.
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foretagen, och desto mindre antalet foretag, och desto stérre koncentrationen av nagra fa
stora foretag i branschen/trafikslaget. De hdga intradesbarriarerna i alla branscher utom
vagtransporter gor det vanskligt att jamfora deras inbdrdes konkurrenskraft.

Vi uppfattar ett "konkurrenskraftigt transportsystem” som ett system dar féretagen som
anvander det ar Idnsamma, har férmaga att genomféra investeringar sa att de langsiktigt kan
utveckla sin verksamhet i konkurrens med andra féretag. Samt att prissattningen i respektive
trafikslag internaliserar deras respektive samhallsekonomiska kostnader, atminstone i samma
grad som varandra, och som pa konkurrerande marknader. De offentliga investeringarna bér
ocksa motsvara respektive trafikslags bidrag till samhallsekonomin. Vi far inte heller gldmma
regelverken, vars omfattning skiljer sig at valdigt mycket mellan trafikslagen, bor ge lika
férutsattningar oavsett trafikslag.

2.3 Rapportens ansats och metod

| féregaende avsnitt har vi forsokt definiera vad vi menar med konkurrenskraft pa olika nivaer.
Den viktigaste skiljelinjen ligger mellan konkurrensen mellan féretagen pa en marknad, och
samhallsekonomin dar aven hela de institutionella och finansiella ramverken spelar in. Dar-
emellan finns trafikslagens konkurrens med varandra, som inbegriper bade foretag och, i
varierande grad, interventioner fran statsmakterna i form av skatter och investeringar (Figur
2.2). Variationen i interventionerna ar i manga fall valmotiverad, eftersom skalférdelarna,
intradeshindren och darmed marknadsférutsattningarna i trafikslagen ar sa olika, men de
erbjuder anda en sarskild utmaning for rattvisa jamforelser av trafikslagens konkurrenskraft
mot varandra. Aven internationellt har regleringen av trafikslagen valdigt olika férutsattningar.

Konkurrenskraften kan med andra ord delas upp i tre analysnivaer:

e Transportbranschen och enskilda trafikslag, som ar en kombination av privata aktorer
— bland annat transportutférare, men aven féretag inom magasinering och logistik —
och offentlig infrastruktur, och dessutom skatter och regelverk.

e Naringslivet (transportkdpare), vars transportefterfragan gor att de exponeras for
kostnader i transportbranschen for att kunna na marknader, inom riket och vid export.

e Samhallsekonomin, i regioner eller i riket.
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branschen (transpaortkdpare)

Transportsystemet

Figur 2.2. lllustration av de tre analysnivaerna och deras samspel sinsemellan och i férhallande till
transportsystemets utveckling och férandringar i omvariden.

I enlighet med konkurrenskraftbegreppets olika betydelser, maste det ocksd matas och
analyseras med olika matt och metoder. Olika matetal forekommer i litteraturen. Vi har i
mojligaste man forsokt folja eller referera studier dar saddana anvants for att belysa respektive
perspektiv. | tillagg har vi ocksa nyttjat mer beskrivande matt for att tillsammans med annan
information peka ut en riktningstendens for hur konkurrenskraften utvecklats. Validitet och
reliabilitet har varit tva centrala utgdngspunkter vid val av matt och underlag.

Analysen utgar darfor i gorligaste man fran underlag bestaende av officiell statistik, register-
data, index, arsredovisningar, medierapportering och intervjuer samt tidigare studier och
sammanstallningar. Flertalet av underlagen kan anvandas for att belysa mer an ett perspektiv.

Med utgangspunkt i den beskrivning av teori och praktik, vad galler konkurrenskraft och dess
matbarhet som redovisats i detta kapitel, har vi valt ett antal matt for uppféljning av konkur-
renskraft pa de tre olika nivaerna. Urvalet baseras pa datatillgang och mattens férmaga att
fanga de olika nivaerna vi énskar fa belysta.

De sammanfattas har endast 6versiktligt, och férdjupas sedan i de foljande kapitlen:

e Transportbranschen och de enskilda trafikslagens konkurrenskraft kommer att matas
i flera dimensioner:

o Transportforetagens ekonomiska effektivitet mats med en analys av
transportforetagens ekonomiska effektivitet (sa kallad simpler-analys), med
jamforelser Over tid.

o Investeringar av bade privat och offentligt ursprung, i férhallande till om-
sattning, tillgangar och 6ver tid. | redovisningen ingar aven kvalitativa och
kvantitativa méatt pa transportsystemets kvalitet och tillforlitlighet. Ett flertal
matt kopplade till godstransportefterfragan inkluderas ocksa, sdsom ton och
tonkilometer per trafikslag.
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o Transportféretagens formaga att konkurrera pa en internationell marknad
mats som import och export av godstransportjanster.

o De transportkdpande foretagens transportrelaterade konkurrenskraft mats med
branschers transportkostnader som andel av deras produktionskostnader. Dessutom
redovisas utvecklingen av generaliserade transportkostnader, valutakursutveckling,
fraktrater med mera, tillsammans med en redovisning av huruvida denna kostnads-
nivd motsvarar en internalisering av externa effekter. Dessa kostnadsposter illustrerar
ocksa den formaga transportorer har att erbjuda transportkdparna attraktiva transport-
I6sningar.

o For att mata Sveriges och regioners internationella konkurrenskraft nyttjar vi delvis i
tidigare maluppfdljningar redovisade matt, tillsammans med uppgifter om féradlings-
varde, BNP-utveckling samt produktivitetsmatt berédknade pa regional och nationell
niva.

| nastféljande kapitel redovisas en omvarlds- och styrmedelsanalys av konkurrenskrafts-
héjande insatser i Sverige och i narliggande lander. Detta foljs upp med férdjupade analyser
av de identifierade konkurrenskraftsnivaerna i kapitel 4—7.
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3 Godstransporter — omvariden,
styrmedel och branschernas
perspektiv

| detta kapitel redovisas nagra stérre omvarldstrender och styrmedel, som inforts bade i
Sverige och i andra lander, som syftat till att stérka transportsektorn sa att den kan erbjuda
transportkdpande foretag attraktiva transportlésningar. Redovisningen innehaller saval
trafikslagsspecifika som generella styrmedel. For att ge insyn i branschernas perspektiv
redovisas vidare resultaten fran en undersdkning om vad som skrivs och sdgs om godstrans-
porternas och godstransportbranschens konkurrenskraft. Undersékningen bygger pa en
analys av medierapportering, arsredovisningar samt intervjuer med transportféretag och
transportkdpare.

3.1 Omvarldsfaktorer

De senaste aren har varit omtumlande pa manga satt. Coronapandemin och brexit till-
sammans med en allman omstallning mot en alltmer uppkopplad och elektrifierad transport-
férsorjning har bidragit till att identifiera brister i transportsystemet bade i Sverige och i andra
lander. Men denna yttre paverkan har ocksa visat pa en robusthet och flexibilitet i systemet sa
att godstransporterna trots allt har kunnat uppratthallas.®

Logistiska utmaningar

Det finns ett flertal megatrender av betydelse for utvecklingen i godstransportsektorn. Det vill
séga, trender vars konsekvenser reflekteras i hela eller nastan hela samhéllet. | en analys®®,
baserad pa sammanstallningar av forskningsprogrammet ”Identify future Transport Research
Needs” (INTEND), EU-kommissionen och Varldsbanken, framhaller IVL att miljé- och klimat-
forandringar, urbanisering, digitalisering och e-handel samt brist pa kompetens inom logistik ar
de megatrender som kommer att paverka godstransporterna pa olika satt i framtiden.

Till exempel ett hogre tryck pa en omstallning till en fossilfri transportsektor, stérre utmaningar
for godstransporter i staderna som behdéver olika I6sningar, for framférallt vagtransporter men
dar aven alternativa trafikslag som godscyklar och drénare kan spela en viktigare roll, men
aven 6kad samlastning. Den 6kade digitaliseringen staller hogre krav pa cybersakerhet, men
ar samtidigt en mojliggorare for nya logistiska I6sningar. Brist pa kompetens ar ocksa en ut-
maning bade avseende behovet av férare for olika trafikslag men dven inom logistik. En 6kad
e-handel i kombination med férandrad demografi och en aldrande befolkning kan ocksa spela
en stor roll for efterfragan och utbudet av godstransporter framéver. Dessa trender avhandlas

3 Trafikanalys (2021d)
36 Anderson, Skéld m.fl. (2019)
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och hanteras mer eller mindre tydligt i NGTS. Att beméta dessa utmaningar ar dock inte
enbart en svensk angelagenhet.

De senaste aren har e-handeln 6kat i omfattning.®” Nya inkdpsmonster har skapats med krav
pa snabbare och individualiserade leveranser. Detta innebar ett 6kat fokus pa nya och for-
battrade logistikldsningar. Dataférsérjiningen om godstransporter av e-handlade produkter ar
bristfallig. Vi har i denna rapport darfor avstatt fran att géra en specifik utvardering av
e-handelns férandring och paverkan pa transportsektorn.® Daremot &r vi val medvetna om
dess betydelse for de 6kade kraven pa leveranssakerhet som stélls pa transportsystemets
aktorer. Dessa krav ar dock inte i grunden annorlunda an vad de ar for 6vriga transporter. Vi
bor darfor fanga upp de storre tendenserna aven inom detta segment i vara analyser utan att
det specifikt namns. NGTS omnamner for 6vrigt endast i begransad omfattning e-handel och
atgarder for dess effektivisering.

En Overganag till en produktion i flera led pa olika platser har skett under de senaste decen-
nierna (se kapitel 7). En alltmer uppdelad men samtidigt integrerad produktionsprocess
innebar ocksa att ett lands eller en regions valstdnd matt som BNP eller i termer av export-
varde tenderar att bli alltmer missvisande. | stallet fors betydelsen av de olika stegen i globala
vardekedjor fram som viktiga for ett lands valstand. Da blir goda natverksforbindelser och
anslutningar till internationella transportnatverk viktiga. Digitalisering och efterfragan pa
logistisk kompetens bade bland féretagen och dess anstéllda kommer att 6ka i betydelse
framover. Fragor om innovationer, kompetens och digitalisering och Sveriges position inom
dessa omraden berérs endast 6versikiligt i denna rapport.3®

Uppgifter om olika typer av terminaler (lastbilsterminaler, kombiterminaler, hamnar och jarn-
vagsterminaler) ar bristfallig bade om hur manga de ar, var de ar lokaliserade och med vilken
omfattning terminalverksamhet bedrivs i dem. Det finns idag ingen central aktdr som samlar in
information om terminaler. Det pagar dock en viss kunskapsuppbyggnad. Trafikverket har
exempelvis haft i regeringsuppdrag*® att kartlagga den information som verket sjélv har till-
gang till om hamnar och jarnvagsterminaler, i syfte att bidra till en éverflyttning. Nu pagar
analys ifall informationen av sakerhetsskydd kan goras tillganglig publikt. Klart ar dock att det
sker en tillvaxt i lastbilsterminaler, kombiterminaler och stérre logistikomraden. Tillvaxten sker i
regel i de s6dra delarna av Sverige och i goda kommunikationslagen.

Aven om kunskapen om terminaler &r bristfallig och logistikens roll utvecklas kan vi genom att
studera tillverkningsindustrins egen uppfattning om storleken pa sina lager (ravaror och fardig-
varor) séga nagot om hur betydelsen av transportsystemet utvecklas. Over en langre tids-
period (1975-2021) framgar det tydligt att tillverkningsindustrins uppfattning om lagerstorlek-
arna ar att de minskar, bade for ravarulager och som fardiglager (Figur 3.1). En viss Okning i
lagerstorlekarna observerades under 2019 och under forsta kvartalet 2020. | takt med att
ekonomin bérjade komma i gang igen i slutet av 2020 indikeras istéllet en betydande minsk-
ning av lagerstorlekarna.

57 Postnord (2021)

38 E-handeln och dess effekter studeras i stéllet utforligt i Trafikanalys (2022a) och kommer att inga som ett
underlag foér utvarderingen av den nationella godstransportstrategin i december 2022.

% For en férdjupning, se Trafikanalys (2022b) samt den kommande slututvarderingen.

40 Trafikverket (2019e, 2019d, 2021e)
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Figur 3.1. Tillverkningsindustrins (SNI 10-33) uppfattning om storlek pa ravaru- respektive fardigvarulager,
1975-2021Q2

Kalla: Konjunkturinstitutet (2021)

Anm: Berdknad som andel som svarade for stor minus andel som svarade for sma, dividerat med andel som
svarade lagom.

Trenden ar med andra ord tydlig. Det finns en stravan i tillverkningsindustrin efter lager-
minimering och en dnskan om "just-in-time", nagot som hittills varit ett viktigt kriterium for val
av transportlésning.*' En 6kad grad av flexibilitet och sméa séndningsvolymer minskar sam-
tidigt marknadsutrymmet for transporter av inriktade pa frakt av stora och enhetliga volymer,
segment dar sjo- och jarnvagstransporter har sina stérsta konkurrensférdelar i férhallande till
vagtransporter. Om detta kommer att fortsatta ar en 6ppen fraga, men den kraftiga tillvaxten
inom e-handeln, med tillvaxt av vagtransporter kan tyda pa det.

Nagot som skulle kunna paverka attraktiviteten mellan trafikslagen i en annan riktning an den
nuvarande ar storre infrastrukturinvesteringar, lagre avgifter och storskalig automatisering.
Fragan ar dock till hur stort pris for samhéllet det skulle ske? A andra sidan, vi kan ockséa
tanka oss att den tunga ravaru- och tillverkningsindustrin vaxer i betydelse i Sverige. Da dessa
ar segment dar jarnvag och sjofart har naturliga férutsattningar att konkurrera med lastbils-
transporter blir det naturligt att dessa trafikslag kommer att vinna marknadsandelar utan
sarskilda insatser fran samhallet.

Coronapandemin och brexit

Under de inledande méanaderna av 2020 spred sig coronaviruset SARS-CoV-2 allt snabbare i
varlden. Den 11 mars klassades virusspridningen som en pandemi av WHO och i takt med
virusets spridning bérjade varldens lander inféra atgarder for att begransa och hindra sprid-
ningen.*? Bland annat stangde man landsgrénser, inférde nedsténgningar och permitteringar

41 Ett antal tidigare studier har pekat ut de faktorer som avgér valet av transportlésning (se exempelvis
Andersen (1997), Lundberg (2006), Liu (2016), Stanislawska (2019), Lammgard (2020)). Vid valet av trafikslag
brukar priset ses som den faktor som har storst inverkan. Preferenserna hos transportkdparen ar starkt knutna
till sandningstyp och avstand. Férutom pris sa finns det ett antal andra faktorer som regelbundet forekommer vid
studier av transportpreferenser och som kan ségas paverka transportkdparens énskemal: frekvens, punktlighet-
ftilliférlitlighet, transporttid, flexibilitet, palitlighet/transportskador och miljépaverkan. Rangordningen ar relativt
stabil dver tid, med en viss tillvaxt pa ekologisk och social hallbarhet.

42 Folkhalsomyndigheten (2020)

35



pa arbetsplatser, begransningar i kollektivtrafiken och skarpta restriktioner for kultur- och
nojesevent. Sammantaget innebar atgarderna en nedsténgning av varldens lander som
saknar historiskt motstycke under efterkrigstiden.

For Sveriges del blev effekterna av pandemin tydliga under slutet av mars och bdérjan av april
2020. Luftfartstrafiken bromsade in kraftigt. Aven sjéfarten drog ner pa verksamheten.
Godstransporterna pa lastbil och jarnvag paverkades ocksa negativt initialt, men inte i samma
omfattning. Darefter har en gradvis aterhamtning skett.*3

Aven om restriktionerna har lyfts i manadsskiftet september/oktober 2021 &r det &nnu oklart
vilka langsiktiga effekter pandemin haft pa féretagens konkurrenskraft och transportbehov. |
det internationella transportsystemet pagar fortfarande aktiviteter for att hantera de stérningar
som tidigt uppstod i de kinesiska hamnarna och som sedan fortplantat sig runt jordklotet.

Containertrafiken karaktariseras fortfarande av stora obalanser och kraftiga 6kade fraktrater.
Obalanserna och prisékningarna har inneburit stérningar i varuférsérjningen och i vissa fall har
nya logistiklésningar uppstatt som svar pa problemen. De storningar som uppstatt, liksom de
anpassningar som trots allt skett, ar en god indikator pa den globalisering, med en allt mer
uppdelad produktionsprocess, som agt rum de senaste decennierna.*t

Entreprendrsforum*® gjorde i november 2020 en prognos att pandemin i sig med stor sannolik-
het inte forvantas férandra Sveriges grundldggande konkurrenskraft sarskilt mycket. Det som
kommer férandras ar det bredare ekonomiska sammanhanget inom vilket Sverige konkur-
rerar. Den accelererande 6vergangen till digitala arbetssatt, samarbete och konsumtion till
exempel, kommer Oka vikten av vissa konkurrenskraftsférdelar och minska vikten av andra.

Man framhaller aven att pandemin och dess konsekvenser har visat betydelsen av att forsta
hur ett globalt sammanhang paverkar vardet av en grundldggande konkurrenskraft. Att
Sverige ar en liten 6ppen ekonomi medfor att landet tvingas anpassa sig till verkligheten i det
globala ekonomiska sammanhanget snarare an att forma den. Det ar darmed viktigt med en
god framforhallning och férmaga till snabb anpassning till nya tillstand. Vi aterkommer till detta
med fokus pa framvaxten av globala vardekedjor och betydelsen av transportinfrastruktur i
kapitel 7.

Storbritanniens uttrade ur den inre marknaden, tullunionen och EU har skapat hinder for
handel och utbyte 6ver granserna som inte fanns fére den 1 januari 2021.4¢ Fyra storre avtal
som reglerar forhallandet mellan EU och Storbritannien har upprattats. Ett av dessa ar ett
handels- och samarbetsavtal som omfattar avtal om frihandel med ett ambitidst samarbete om
ekonomi, sociala fragor, milj6é och fiske.*’

Det nya regelverket har minskat de negativa konsekvenserna som ett avtalslost uttrade hade
inneburit. Trots 6vergadngsbestdmmelserna har den nya situationen dock inte helt kunnat
undvika en 6kad byrakrati och stérningar i handeln och varuforsoérjningen, framst i Stor-
britannien.

4 Trafikanalys (2021b, 2021h), Transportstyrelsen (2021a)
4 Trafikanalys (2021d)

45 Entreprendrskapsforum (2020)

46 EU-kommissionen (2020c¢)

47 EU-kommissionen (2020b)
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3.2 Styrmedel som paverkar
godstransporterna

Bade i Sverige och i andra lander forekommer det styrmedel av olika slag som syftar till en
Okad konkurrenskraft for landets féretag. Nedan fokuserar vi pa om det finns nagra storre
skillnader i typ av styrmedel mellan Sverige och nagra utvalda lander i Sveriges narhet. Detta
redovisas tillsammans med en inventering, samt i férekommande fall en effektredovisning, av
styrmedel av stérre omfattning i Sverige med syfte att starka svensk transportinfrastruktur eller
de féretag som anvander den.

Styrmedel pa EU-niva som paverkar godstransportsektorns
konkurrenskraft negativt

Pa bade nationell niva och EU-niva finns det styrmedel som paverkar godstransportsektorns
kostnader och konkurrenskraft negativt. Inom olika medlemslander anvands de olika trafik-
slagen i olika utstrackning, vilket gor att transportsektorn paverkas i olika grad i olika lander.

Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader har féranlett beslutsfattare saval inom
Sverige som i EU att infora ett stort antal skatter pa omradet. P4 EU-niva finns t.ex. Energi-
skattedirektivet som beslutades av regeringarna i Radet 2003 och som anger miniminivaer for
beskattningen av drivmedel och annan energi inom EU. Miniminivaerna for skatterna ar dock
hogre for transportandamal an for uppvarmning, industriella &ndamal, jordbruk m.m. vilket
paverkar transportsektorns konkurrenskraft jamfort med 6vriga sektorer.4®

Sjofart (och flyg) har inte behdvt betala skatt pa sitt brénsle, vilket kan ses som en positiv
konkurrensfaktor jamfoért med Ovriga trafikslag. De narmaste aren kommer dock sjofarten att
inlemmas i EU:s utslappshandel fér koldioxid, vilket kommer att paverka sjofartens driv-
medelskostnader. Nar det galler sjofart finns i Sverige och Finland farledsavgifter medan
andra lander inte har dessa avgifter. Det motsatta foérhallandet finns ocksa, dvs. att andra
lander har avgifter som inte Sverige har. | Norge finns t.ex. for sj6farten en avgift pa kvave
som gar till en kvavefond (den s.k. NOx-fonden).*°

Nar det galler lastbilstransporter finns inom EU flera lander som har en avstandsbaserad skatt
pa vaginfrastruktur (eurovinjett, i Sverige ibland kallad kilometerskatt) som generellt sett
inneburit hégre kostnader an den i Sverige tidsbaserade eurovinjetten, vilket kan ha inneburit
positiva konkurrenskraftseffekter for svenska akerier jamfort med utlandska.

Det finns med andra ord styrmedel som paverkar hela eller delar av godstransportsektorn
negativt och darmed 6kar kostnaderna for naringslivet. Dessutom paverkas olika trafikslag
olika. Internalisering av de samhéllsekonomiska kostnaderna tar bara hansyn till de rérliga
kostnaderna. Det finns dock aven fasta skatter och avgifter.

Ar 2017 gjorde Trafikanalys en jamférelse av de totala inbetalda skatterna och avgifterna fran
transportsektorn i forhallande till de totala offentliga utgifterna som lades pa transportsektorn.
De totala inbetalningarna (dvs. sektorns kostnader) uppgick dar till omkring 100 miljarder
kronor, medan de samlade offentliga utgifterna uppgick till omkring 90 miljarder kronor. Med
hansyn till att berakningarna ar mycket grova kan man énda saga att dessa bada belopp i
stort sett balanserar varandra. Det var dock stora skillnader mellan de olika trafikslagen.

8 Trafikanalys (2021i)
49 NHO (2021)

37



Vagtrafiken betalade in cirka 90 procent av skattemedlen. Av utgifterna gar cirka 55 procent till
vag, 40 procent till jarnvag, fem procent till sjofart och en procent till flyg. 5° De stora utgifterna
for vagtrafik beror bland annat pa all den infrastruktur som vagtrafiken kraver (jamfér avsnitt
5.2 om investeringar och offentliga utgifter).

Styrmedel och regelverk i Sverige och narliggande lander

EU-arbetet inom godstransportomradet bedrivs i mangt och mycket utifrin samma problem-
analys och mal som den svenska godstransportstrategin. En del hinder for effektivare eller
mer innovativa, godstransporter inom EU har sitt ursprung i manga olika nationella regler och
lagar. | de fallen kan pagaende EU-reglering vara en magjlighet, dock med battre eller samre
effekt sett utifran svenska behov. | huvudsak gar den EU-lagstiftning som utvecklas med
malen om att férbinda Europa med moderna, multimodala och sakra transportinfrastruktur-
natverk; skapa en innovativ transportsektor genom forskning och innovationsaktiviteter; och
att sdkerstalla 6verkomliga priser, tillférlitlighet och tillganglighet for transporter, huvudsakligen
i samklang med genomforande av delar av den svenska strategin."

En dversiktlig kartlaggning® av landerna Tyskland, Nederlanderna och Finland ger en bild av
att landerna arbetar med liknande fragor och pa liknande satt som Sverige utifran sina férut-
sattningar och behov. Exempelvis 6éverensstammer malsattningarna fér godstransporterna i
Tyskland pa ett évergripande plan med dem i den svenska godsstrategin. Det avser
exempelvis en stark transportnaring, minskade utslapp av vaxthusgaser och att starka goda
arbetsvillkor och arbetstillfallen. Enskilda atgarder kan dock skilja sig at.

| den svenska godsstrategin namns aven arbetet med att utreda en differentierad vagslitage-
skatt i Sverige for den tunga vagtrafiken, som ersattning for dagens tidsbaserade avgift (euro-
vinjetten) vilken bedéms som ett trubbigt styrmedel for att internalisera trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader. Som namnts har Tyskland idag redan en distansbaserad vagavgift,
som kan ge erfarenheter for Sverige. | en studie® visades att vagavgiften i Tyskland har
resulterat i storre statsfinansiella intékter och en lastbilsflotta med hégre miljéprestanda,
jamfort med den tidsbaserade avgiften i Sverige.

I juli 2019 presenterade nederlandska ministeriet for infrastruktur och vattenhantering sin
ambition inom godstransportomradet med en nationell godstransportagenda.5* Godstransport-
agendan bygger vidare pa de visioner som tagits fram tidigare som "Mobilitetsskiss till ar
2040” samt "Logistik och godstransporter till ar 2050; konkurrenskraftigt, hallbart och sakert”.
Ambitionen ar att uppna ett robust, effektivt och hallbart transportsystem, sa att foretag kan
fortsatt vara konkurrenskraftiga efter en hallbar omstallining, nadgot som stammer val 6verens
med den svenska strategin. Under perioden 2019—-2023 kommer 40 miljoner euro goéras
tillgangliga for att starka en integrerad mobilitetspolitik fér godstransporter och logistik.

50 Trafikanalys (2018b)
51 Féljande fem omraden &ar exempel pa var EU har en stor potential att paverka Sveriges genomférande av
godstransportstrategin:
e  Likvardiga konkurrensforutsattningar — nya EU-regler kan ge battre ordning.
. Regelférenkling for jarnvagen — EU-harmonisering av olika nationella regler.
. Infrastrukturavgifter pa vag — avstandsbaserade avgifter diskuteras.
e  Stod for dverflyttning till transporter pa jarnvag och sjofart — breddat stod majligt.
. Krafttag for férnybara drivmedel — inom statsstddets ramar.
521VL (2019)
53 Vierth, Schleussner m.fl. (2017)
% Rijksoverheid (2019)
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Fyra prioriterade teman har identifierats: digitala transporter, hallbar godstransport och
logistik, hallbar och effektiv stadslogistik samt integrerade godskorridorer. Till varje prioriterat
tema finns ett antal mal kopplade. Atgérder som tas upp &r genomférande av sa kallade
"Single Window”%® samt skapandet av réttsliga ramar for pappersfria transporter, inférande av
en kilometerskatt for godstransporter pa vag samt ett antal aktiviteter for att sékerstalla en
Overflyttning av transporter fran vag till jarnvag och inlandssjéfart, for att optimera godsfléden
och undvika flaskhalsar. Nagra exempel ar samverkan inom logistikomradet dar privata och
offentliga aktérer samverkar kring datadelning och innovation. | manga fall ar dessa sam-
arbeten modalitetsdverskridande.

Transport- och kommunikationsministeriet i Finland har tagit fram landets forsta nationella
trafikslagsdvergripande transportsystemplan for aren 2020-2032 for beslut i det finska
parlamentet.56 Sedan nagra ar tillbaka har Finland dock strategier for sjofart som galler
2014—-2022 och for flyg som géller 2015-2030. Den finska sj6fartsstrategin motiveras av att
funktionella vattenvagar ar en avgoérande forutsattning for finsk industris konkurrenskraft och
darmed konkurrenskraften hos samhéllet som helhet. Huvudsyftet med strategin ar att
sakerstalla val fungerande sjotransporter (aven pa vintern) och maritima industrier med
hansyn till nationell konkurrenskraft och miljé- och sakerhetsfragor. Luftfartstrategin har som
vision att stddja tillvaxt- och utvecklingspotentialen fér Finlands ekonomi och hela landets
konkurrenskraft och avser framst persontransporter — men delvis dven godstransporter.

Finland satsar stort pa att digitalisera transportsektorn. Ett exempel ar projektet "Corridor as a
Service” (CaaS).5 Malet ar att forbattra logistiken med hjalp av digitala tjanster, exempelvis
hur licenser for gods- och persontransporter delas ut med syfte att forenkla for aktorer att ga in
pa bade gods- och persontransportmarknaden, att 6ka mobilitet som en tjanst foér bade gods
och personer, samt att ppna upp insamlingen av data.

Sjofartsstod till svenskflaggade fartyg

Trafikanalys foljer kontinuerligt svensk sjofarts internationella konkurrenssituation liksom
sjofartsstodets effekter.®® | den férstnamnda rapporten foljs utvecklingen av den svenska
sjofartens konkurrensvillkor. Det handlar bland annat om registrerings-, kontroll- och tillsyns-
fragor, villkor for finansiering, skatt och investeringar, bemanningsregler och bemanningsstod,
samt forskning och utveckling. Men ocksa forandringar i foretag och sysselsattning samt hur
trafiken med gods och passagerare i hamnarna utvecklas. Det grundlaggande syftet med
rapporten ar att ur ett naringspolitiskt perspektiv beskriva situationen for den svensk-
registrerade sjofarten. | analysen inkluderas aven den svenskkontrollerade flottan, det vill
saga de svenska rederiernas fartygsflotta. | bade 2020 och 2021 ars rapporter dgnades stort
utrymme at coronapandemins paverkan.

Den minskade trafiken under 2020 resulterade i stora omsattningsforluster bland rederierna.
Under perioden mars 2020 till och med februari 2021 har den svenska sjofartens omsattning
legat i genomsnitt omkring 25 procent lagre an 2019. Fran mars 2021 till och med juni 2021,
har omsattningen legat i genomsnitt omkring 30 procent lagre an motsvarande period 2019,
det vill sdga annu lite lagre. Den svenskregistrerade handelsflottan var stabil under 2020, med
317 fartyg (>100 brutto). Svenskregistrerat tonnage minskade nagot, men mest minskade det

% Portal for inrapportering av myndighetsinformation.

% Finnish Government (2021)

57 Se exempelvis Vedia (2021) och Caa$S Nordic (2021)
%8 Trafikanalys (2020c, 2020b, 2021f, 2021g).
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inhyrda tonnaget, vilket medférde att den svenskkontrollerade flottan minskade i fartyg och
tonnage.

Trafikanalys gor aven varje ar en uppfoljning av sjofartsstodets effekter och dess betydelse for
svensk sjofart. Sjofartsstddet har stor betydelse for den svenska rederinaringen och sjofarts-
stédet behdvs fér att bibehalla en svenskregistrerad flotta. Ar 2020 utbetalades 1,23 miljarder i
sjofartsstod till 33 rederier vilket ar mindre éan 2019 da 37 verksamheter tillsammans erholl
1,56 miljarder kronor. For de rederier som var med i undersékningen bade 2019 och 2020 har
omsattningen minskat med 18 procent. Aven rederiernas resultat har minskat, fran en
sammanlagd vinst 2019 pa 2,5 miljarder kronor till en sammanlagd férlust 2020 pa -816
miljoner kronor. Sjofartsstddet har som andel av omsattningen 6kat 2020 jamfért med 2019.

Ekobonus till rederier och miljokompensation pa jarnvag

Ekobonus ar en miljokompensation for sjofarten som riktar sig till redare och ska stimulera till
nya sjotransportupplagg och forbattringar i befintliga sjdétransportupplagg. Syftet med stodet ar
att avlasta det svenska vagnatet och minska utslappen av luftféroreningar och vaxthusgaser.
Bakgrunden till stddet ar att transporter pa sjo i stallet fér pa vag i manga fall medfér en
betydande miljdnytta, och det bidrar till ett battre energiutnyttjande inom transportsektorn. Det
innebar ocksa ett minskat slitage pa vagarna och 6kad trafiksékerhet i transportsystemet.
Ekobonusen beskrivs som en strategisk atgard i NGTS. Ekobonusen férlangdes i budget-
propositionen fér 2021 med 100 miljoner arligen for 2022 till och med 2024.5°

For att starka godstransporterna pa jarnvag infordes 2018 ett stodsystem med sa kallad milj6-
kompensation pa jarnvag. Hosten 2020 beslutades om en férlangning med 400 miljoner
kronor per ar 2021-2025, vilket héjdes med ytterligare 150 miljoner kronor per ar i april 2021.
Systemet omfattar idag sammanlagt cirka 3,5 miljarder kronor aren 2018-2025, varav 2,75
miljarder &ren 2021-2025 (550 miljoner kronor per &r). Aren 2018—2020 har det betalats ut
763 miljoner kronor i miljdkompensation till 16 godstagféretag.®°

Tonnagebeskattning och avgifter

Majligheten till tonnagebeskattning tradde i kraft sommaren 2016.5" Tonnageskatt &r en frivillig
skatt som rederier kan ansdka om i stéllet for att betala konventionell skatt. Detta tonnage-
skattesystem bygger pa att rederiet schablonmassigt skattar for storleken pa sitt tonnage, det
vill sdga nettodraktigheten. For att fa ta del av tonnageskatt maste vissa kriterier vara upp-
fyllda. Rederiet maste styras ifrdn Sverige och fartygen ska huvudsakligen anvands i inter-
nationell fart eller i inrikes fart i ett annat land. Vidare finns kriterier som innebar att rederiet
maste inga i systemet under tio ar.%? Inflaggningen har varit lag (kapitel 10.1) och det fors
diskussioner om behovet av att andra villkoren for att 6ka attraktiviteten, exempelvis sa att
systemet aven skulle omfatta mindre fartyg och fartyg som till stdrre delen trafikerar svenskt
vatten.5?

Utover inférandet av tonnageskatten vill sjéfartsnaringen se en déversyn av lotsplikten och en
sankning av farledsavgifterna, liksom att Sjofartsverket bor bli anslagsfinansierat for att
minska volatiliteten i avgiftsuttaget samt att isbrytningen da kan tryggas i likhet med den

% Regeringskansliet (2021b)

% Trafikverket (2019a, 2020c)

61 Regeringskansliet (2015a)

62 Skatteverket (2021)

8 Se exempelvis Gustafsson och Bernhardsson (2018), Andersson och Elfstréom (2019), Hagman (2020).
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vintervaghallning som sker i Trafikverkets regi. Sjofartsverkets och Transportstyrelsens
planerade avgiftsférandringar redovisas i kapitel 6.1.

Stod for infrastrukturinvesteringar

For att finansiera svensk infrastruktur finns det ett flertal méjliga stod, bade internationellt och
nationellt. Fonden for ett sammanlankat Europa (FSE)®* ar en fond inom Europeiska unionen
som syftar till att finansiera infrastrukturprojekt som lankar samman olika delar av unionen.®
FSE for transporter fokuserar pa transportinfrastrukturen for att uppna malen som satts for
TEN-T. For perioden 2014-2020 har Sverige fatt EU-medfinansiering via FSE Transport pa
knappt 330 miljoner euro till 68 projekt. Dessutom finansieras 6 projekt utan svenskt del-
tagande, med 102 miljoner euro.%® Mest pengar per projekttyp har gétt till ERTMS, Single
European Sky (SESAR) och Motorways of the Sea (MoS). Uppdelat per trafikslag har jarn-
vagen erhallit storst medfinansiering (150 miljoner for 13 projekt), sjofart (81 miljoner for

26 projekt) och luftfart (59 miljoner fér 17 projekt). Drygt 37 miljoner medfinansierar 11 vag-
projekt. Radet antog i juli 2021 FSE 2.0 for perioden 2021-2027. Budgeten for transport
uppgar till knapp 26 miljarder euro.®’

Darutéver finns &ven pengar att séka ur EU:s Regionalfond® (2021-2027) liksom ur Fonden
for en rattvis omstallning (2021-2030) som fokuserar pa de industrier och regioner som har
storst koldioxidutslapp. Darutdver ska fonden aven moéta de socioekonomiska utmaningarna
som foljer av en omstallning. Pengarna ska anvandas till investeringar i ny klimatsmart och
resurseffektiv teknik i foreslagna regioner, de utpekade industrierna och dess véardekedjor.%°
Det finns aven vissa méjligheter att finansiera infrastrukturatgarder i stédomraden fran
Utgiftsomrade 19 Regional utveckling.”

Landsbygdsprogrammet 2014—2020 ar férlangt till 2022 i vantan pa att en ny omgang ska
bdrja 2023. Inom "Axel 1” och "Axel 3" handlar de évergripande malen om att forbattra
stddmottagarnas konkurrenskraft och bidra till utveckling och diversifiering av foretag pa
landsbygden.” Bland annat har stéd betalats ut for infrastrukturunderhall av enskilda vagar.
Férbéttra och utveckla infrastruktur (atgérd 125) riktar sig till samverkanslésningar mellan
jordbruksagare, skogsagare, andra markagare och boende pa landsbygden som relaterar till
forbattrad infrastruktur. Infrastrukturstodet utvarderas med utgangspunkt i de effekter som kan
tankas uppsta i den lokala miljon och med avseende pa ett antal tillvaxtindikatorer som
speglar utvecklingen inom de berdrda sektorerna jordbruk och skogsbruk och landsbygden i
sin helhet. En utvardering som genomforts av den forra stédperioden (2007—-2013) hittade
inget belagg for att infrastrukturstddet bidragit till 6kad konkurrenskraft i de berérda sektorerna
eller de stbdmottagande omradena.”

54 Pa engelska: Connecting Europe Facility (CEF).

8 EU-kommissionen (2021b, 2021a)

8 EU-kommissionen (2020a)

57 Europeiska unionens rad (2021)

% Totalt 863 miljoner euro i Sverige (Tillvaxtverket 2021c).

8 Totalt 156 miljoner euro i Sverige plus nationell medfinansiering (Tillvaxtverket 2021a).

0 Regeringskansliet (2021a)

" Axel 1 = férbattra jord- och skogsbrukets konkurrenskraft; Axel 3 = férbattra livskvaliteten, bredda
féretagandet och framja utvecklingen av landsbygdens ekonomi.

2 Backman, Holgersson m.fl. (2016) Resultaten bér dock férses med reservationer som relaterar till stodets
karaktér och effekternas utstréckning i tiden. Atgérden har frimst anvénts till att genomféra nya vagférrattningar
for vagsamfallighetsféreningar och betraktas av Jordbruksverket som en administrativ atgard. Att utvardera
stodets effekter ar darfor svart. Att investeringar i infrastruktur bor betraktas som investeringar som ofta ger
avkastning under en rad ar och till en bred malgrupp innebar aven att kortsiktiga skattningar av produktivitet och
sysselsattning endast kan fanga en marginell del av den langsiktiga avkastningen.
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Pa ett mer 6vergripande plan underlattar dock de olika stdden den totala finansieringen av
svensk infrastruktur vilket, givet att investeringarna anvands fér samhallsekonomiskt 16n-
samma projekt, bér mynna ut i en starkt konkurrenskraft. | kapitel 5.2 redovisas de
investeringar som gors i svensk infrastruktur i forhallande till andra lander. | ett framat-
blickande perspektiv kan det ocksa finnas mojligheter att nya resurser stalls till férfogande,
exempelvis som en del av EU:s gréna giv (Green Deal).”™

Transportbidraget

Tillverkande foretag i de fyra nordligaste lanen med omfattande transporter som 6verstiger
400 km kan anstka om transportbidrag hos Tillvaxtverket for att kompensera for transport-
kostnadsnackdelar. Bidraget syftar bland annat till att 6ka féradlingsgraden i féretagen och
regional utveckling. Transportbidraget inférdes 1971. De arliga utbetalningarna av bidrag har
under lang tid uppgatt till cirka 350—450 miljoner kronor. 2019 betalades 439,7 miljoner kronor
ut i transportbidrag.” Bidrag kan lamnas bade for uttransporter och intransporter av varor.

Storleken pa bidraget ar beroende av var inom bidragsomradet som det berérda arbetsstallet
ar lokaliserat. Bidrag for uttransporter kan uppga till mellan 10 och 45 procent av den bidrags-
berattigade fraktkostnaden. Intransportbidrag ar fem procentenheter lagre an uttransport-
bidrag. Maximalt belopp for det totala transportbidrag som kan beviljas per arbetsstalle och
kalenderar ar 15 miljoner kronor. Ett centralt villkor ar att varorna som omfattas av transport-
bidrag ska genomga en betydande bearbetning inom bidragsomradet.

Generellt ser monstret av mottagande branscher relativt stabilt ut 6ver tid. Travaruindustrin ar
den sektor som mottagit stérst bidrag under hela perioden (cirka 40 procent). Majoriteten av
det totala bidraget till hela travaruindustrin (cirka 60 procent) har gatt till relativt lagt foradlade
varor sasom sagade och hyvlade travaror. Kemisk industri och transportmedelsindustrin ar
exempel pa branscher som brukar raknas till de mer féradlade branscherna som erhaller
bidrag.

Utbetalda medel, procent

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

W Vig W Jarnvig MSjo

Figur 3.2. Andel av utbetalningarna av transportbidraget per trafikslag.
Kalla: Riksrevisionen (2021)

8 Rey Los Santos, Wojtowicz m fl. (2018), EU-kommissionen (2021c)
4 Riksrevisionen (2021)
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Antalet unika féretag som beviljats bidrag minst en gang under den studerade tidsperioden ar
cirka 1 100, och i genomsnitt beviljas knappt 600 féretag transportbidrag varje ar.”> Av dessa
ar halften (cirka 300) aterkommande foretag, som beviljats bidrag varje ar under den
studerade tidsperioden. Dessa aterkommande foretag har mottagit cirka 80 procent av det
totala utbetalade beloppet per ar. Premiarsékande féretag utgér endast cirka 6 procent av det
totala antalet som ansoker och har i genomsnitt endast erhallit cirka 1 procent av det totala
utbetalade beloppet varje ar. Ar 2018 fick de 10 stérsta mottagande féretagen cirka 33 procent
av de totala utbetalningarna, och de 20 stdrsta fick cirka 48 procent. Dessa andelar har inte
forandrats mycket under tidsperioden 2007—2018.

En stor och 6kande andel av utbetalningarna gar till vagtransporter (Figur 3.2). 87 procent av
bidraget betalades 2019 ut till transporter pa vag (har ingar dock aven kombitransporter),
medan transporter pa jarnvag utgjorde 7 procent och transporter till sjéss 5 procent.”®

Riksrevisionen finner sammanfattningsvis att det ar oklart bade i vilken utstrackning transport-
bidraget kompenserar for faktiska transportkostnadsnackdelar och om det stimulerar till héjd
foradlingsgrad. Det ar darfér ocksa oklart i vilken utstrackning bidraget bidrar till malet for
regional utveckling. Pa grund av osakerheter i de modellbaserade underlag som ligger till
grund for bidragets utformning ar det majligt att de nuvarande bidragsnivaerna inte stammer
Overens med foretagens faktiska kostnadsnackdelar. Det saknas dessutom uppgifter om
transportavstand i de uppgifter som Tillvaxtverket samlar in fran bidragsmottagarna, vilket
begransar mojligheten att genomféra kompletterande analyser av skillnader i transport-
kostnader baserad pa inrapporterade uppgifter.

Vidare ar det oklart i vilken utstrackning transportbidraget paverkat féretagens féradlingsgrad.
Enligt Riksrevisionen finns dock mycket som tyder pa att transportbidraget endast i begransad
utstrackning har stimulerat till h6jd féradlingsgrad, utveckling eller férandring av naringslivet i
bidragsomradet. Majoriteten av utbetalningarna ar koncentrerade till en konstant grupp av
foretag som ansdker om bidrag varje ar och nastan en fjardedel av de utbetalda medlen gar
fortfarande till foretag med verksamhet i relativt lagt foradlade varor. Koncentrationen av
utbetalt bidrag till ett fatal foretag ar stor och totala antalet sékande foretag, liksom antalet nya
sbkande, har minskat over tid.

3.3 Branschernas perspektiv pa
konkurrenskraft

For att ge insyn i konkurrenskraftens utveckling utifran branschernas perspektiv redovisas i
detta avsnitt”” resultaten fran en undersékning om vad som skrivs och sdgs om godstrans-
porternas och godstransportbranschens konkurrenskraft. Undersékningen bygger pa en
analys av medierapportering, arsredovisningar samt intervjuer med transportféretag och
transportképare. De centrala teman som fangas i analysen ar hallbarhet, sund konkurrens,
overflyttning, effektivisering, digitalisering och elektrifiering.

S Enligt SCB:s foretagsregister fanns ar 2018 totalt 5 584 foretag i de aktuella branscherna inom
bidragsomradet. Det innebar att endast cirka 11 procent av det totala antalet féretag i de bidragsberattigade
regionerna och aktuella branschermna ansokte och beviljades transportbidrag ar 2018.

76 Tillvaxtverket (2020)

7 En fordjupad redovisning, som ocksa tolkar resultatet i relation till genomférandet av NTGS, gors i
Trafikanalys (2021c).
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Hallbara transporter som konkurrensfordel (eller nackdel)

Hallbarhet, framforallt ekologisk hallbarhet, ar en nyckelfraga och en brannpunkt for utveckling
och férandring i godstransportbranschen. Det finns konkreta hallbarhets- och klimatmal i den
nationella godstransportstrategin och ambitionerna for att stalla om till hallbarare transporter
delas av de flesta aktérer i godstransportbranschen. Det framgar tydligt i arsredovisningarna
att transporter ar en viktig del av transportkdparnas hallbarhetsarbete. Lantmannen skriver
exempelvis féljande i sin arsredovisning fran 2020:

Den stora utmaningen att stélla om transportsektorn delar Lantménnen med resten av
samhéllet. [...] Lantmé&nnens tredje klimatmal &r att minska klimatpaverkan fran képta
transporter med 70 procent till 2030.

Efterfragan pa hallbara transporter okar. Det finns konkreta ambitioner nar det galler transport-
inkdp med lagt klimatavtryck. Det handlar bland annat om att byta ut diesel for férnybara
branslen och olika effektiviseringsprocesser sasom ruttoptimering. | linje med NGTS oOver-
flyttningsambition finns ocksa ambitioner bland transportkdpare att flytta gods till jarnvagen
och sjofarten. Mellanskog skriver i sin arsredovisning fran 2020 att:

De senaste tio aren har Mellanskog arbetat malinriktat med att flytta transporterna frén
lastbil till j&rvadg — nagot som bade miljén och skogségarna tjidnar pa.

Vidare ar malet att minska antalet transporter — ndgot som transportorer sallan pratar om
antagligen for att det underminerar deras karnverksamhet® — ett viktigt satt att uppna
klimatmal for transportkdpare. | en fardplan for svensk industri skrivs det exempelvis att:

Minskat fossilberoende kan till exempel nds genom byte fran fossilbaserade material till
biobaserade, nyttjande av lokala material och lokal produktion fér att minska transporter,
fossilfri energi vid produktion och transporter samt lattare produkter (mindre energikrévande
transporter och transportlésningar med reducerad energiférbrukning).

Det 6kande behovet av hallbara transporter utgér en sarskild konkurrensram inom trans-
portbranschen. Det ger nya mojligheter att skaffa konkurrensférdelar. | intervjuerna framgar i
detta sammanhang att hallbarhetscertifieringar betraktas som allt viktigare. Det galler
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Sveriges Akeriféretag har exempelvis utvecklat
certifieringen Fair Transport som sakerstaller att transporterna utférs ansvarsfullt, trafiksakert
och klimatsmart. Certifieringen syftar till att framja sund konkurrens och ar ett satt for akerier
att anvanda kvalitet och hallbarhet som forsaljningsargument. Vi aterkommer till detta i
avsnittet om sund konkurrens inom akerinaringen.

Samtidigt som hallbarhetsfragan ger nya mojligheter kan den aven paverka konkurrenskraften
negativt. Flera intervjupersoner uttrycker exempelvis en oro for att svenska miljokrav kan
paverka transportaktorer negativt da deras tjanster blir férhallandevis dyrare. Styrmedel
medfor ocksa osakerhet infor kommande investeringar och framtida kostnadsékningar. Till-
gangen pa miljévanliga branslen ar exempelvis begransad och 6kad efterfragan, nationellt och
internationellt, driver upp priserna.

Vidare &r det viktigt att papeka att det finns sarskilda spanningar nar det géller flygfrakt. Aven
om det pagar hallbarhetsarbete inom flygbranschen, sarskild nar det galler flygplatser, star
flyget lagst ner i hierarkin av hallbara transporter. Transportkdpare forsoker i allmanhet att
minska flygtransporterna och tenderar att inte skylta med att de anvander flyget for att
transportera gods. Detta tyder ocksa pa att det finns normer i spel som paverkar efterfragan

8 Undantag &r bland annat s.k. tredjepartslogistik och fjardepartslogistik dar helhetslésningar tillater en
business-case for minskade transporter.
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och tillgangen pa hallbara transporter. Som denna undersokning visar i sin helhet, spelar
flyget en begransad roll i vad som skrivs och sadgs om godstransporternas konkurrenskraft.

Det finns ett komplext samspel mellan hallbarhetsambitioner och ekonomiska intressen dar
omstallningen till hallbara godstransporter i slutdnden maste vara ekonomiskt hallbart dvs.
I6nsamt. Hallbarhet genomsyrar materialet och de avsnitt som féljer bidrar till forstaelsen av
den centrala roll som hallbarhet har nar det galler godstransporternas och godstransport-
branschens konkurrenskraft.

Sund konkurrens i akerindringen

Svenska akerier och transportforetag har alltid haft en 6ppenhet fér fackféreningar och goda
arbetsvillkor for chaufforer och andra anstallda. Utlandska akerier anvander ofta chaufforer
fran de nya 6stra EU-medlemslanderna dar I6nerna fortfarande ar lagre an i norra och vastra
Europa. Detta ser svenska akerier som en osund konkurrensfaktor, eftersom de utlandska
chaufférerna har haft samre arbetsvillkor och I6ner som ligger under svenska kollektivavtals-
nivaer. Cabotageregler tillater utlandska chaufforer att arbeta ett visst antal dagar i Sverige,
men man har framfort kritik om att det fuskas bland utlandska akerier.

Sund konkurrens ar ett viktigt tema for dkerinaringen och det uppmarksammas standigt i
branschmedier sdsom Sveriges Akeritidning och Tidningen Proffs. Det uttrycks en frustration
kring problematiken i rapporteringen. En VD for ett akeriforetag paminner till exempel i en
artikel i Svensk Akeritidning (2019-06-19) om att 'seriésa’ féretag som har en svensk-
registrerad lastbilsflotta och skoter sina ataganden med kollektivavtal och tydliga regler for
chaufférernas arbetssituation har det tufft. Samtidigt betonar han att:

Vi kommer aldrig att kompromissa om véara chaufférers trygghet i arbetet. Och vi kommer
aldrig att bidra till snedvriden konkurrens. Vara lastbilschaufférer ska inte sova i téltsdngar
pa lastbilsflaken. Det ska vara réttvist for alla.

Sverige ar ett av landerna som har drivit pa hardast for att fa bort den snedvridna konkurrens-
en i akerinaringen. Den frustration som framgar i rapporteringen har obestridligt att géra med
den langdragna polariseringen mellan de vast- och dsteuropeiska EU-landerna som har for-
hindrat lagstiftningsandringar. Diskussioner och 6verlaggningar har pagatt i manga ar, vilket
har blottat stora skillnader i arbetsmiljéfragor, affarsmodeller och ekonomiska verkligheter.

Mobilitetspaketet skulle sla undan benen for tveksamma affarsmodeller i akeribranschen och
godkannandet av paketet under 2020 togs emot med mycket gladje. Efter godkdnnandet
kannetecknas medierapporteringen av ett 6kat fokus pa efterlevnad och handhavande av
reglerna pa svenska vagar. Det pagar dock fortfarande mycket fusk’. Kontroller &r i detta
sammanhang ett aterkommande tema i problematiken kring sund konkurrens. Det skrivs flitigt
om kontroller av kor- och vilotider, kdrkort, botesstraff, polisens resurser, och utveckling av
nya kontrollmetoder. | samband med detta uttrycks ocksa ett missndje med regeringens och
myndigheternas engagemang. Kritik riktas &ven mot transportkbpare som inte tar ansvar och
som fortsatter att forlita sig pa transportérer som inte uppfyller kraven trots att skarpta reglar
for bestallaransvar inférdes 2018.

Analysen visar att sund konkurrens ar ett viktigt tema i dkeribranschen och transportpolitiken.
Ramen?® for konkurrensen &r mestadels internationell. Det ar framst utlandska foretag som
snedvrider konkurrensen och problematiken kraver |6sningar pa EU-niva. | medier skildras
ocksa en kontrast mellan sa kallade seridsa och icke-seridsa transportérer. Fragan om sund

¥ Se exempelvis Lindkvist (2021).
80 Ram, eller "frame”, avser hur en process eller handelse gestaltas och ges en sarskild innebérd.
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konkurrens ar aven en fraga om kvalitet och att kunna utnyttja transporternas kvalitet som
forsaljningsargument.

Overflyttning som konkurrens mellan trafikslagen

Transportsektorn behdver stalla om for att mota ett 6kat behov av godstransporter och de
nationella klimatmalen. Ett primart syfte med NGTS ar att framja éverflyttning av gods-
transporter fran vég till jarvag och sjéfart. Overflyttning &r ett aterkommande tema i medie-
rapporteringen om godstransporter. Det fick relativt mycket uppmarksamhet i perioden innan
strategin lanserades. Under de senaste aren har uppmarksamheten aterigen intensifierats i
samband med exempelvis beslutet att forlanga Ekobonusen (2020)®' och Sj6fartsverkets
rapport Overflyttningsanalys (2021).82

Overflyttning &r en nyckelfraga for sjéfarten och jarnvagen. Det framgar tydligt att dverflyttning
utgodr den 6vergripande ramen for hur sjofartens och jarnvagens konkurrenskraft kommer till
uttryck. | sin arsredovisning fran 2020 skriver Green Cargo exempelvis att:

Med en otalig uthallighet kommer vi att sékerstélla att de investeringar vi gér skapar
kundnytta fér bade véra befintliga och framtida kunder och att det blir enklare och mer
konkurrenskraftigt att flytta nya godsfiéden till jarnvag. Pa sa sétt kan vi i Green Cargo bidra
till att né de uppsatta miljémalen och starka svenskt néringslivs konkurrenskraft.

| detta stycke knyts jarnvagens konkurrenskraft till éverflyttning och i férlangning till hallbar-
hetsmalen. Det ar pa det har sattet som sjofarten och jarnvagen tenderar att omfamna
strategin och positionerar sig som en del av I6sningen for ett hallbart transportsystem. Detta
kommer ocksa till uttryck i medierapporteringen dar vikten av forstarkt éverflyttning lyfts fram
av olika aktérer sdsom branschorganisationen Svensk Sjofart och initiativet Fossilfritt Sverige.

En forutsattning for dverflyttning ar att trafikslagen ar attraktivare att anvanda framfér andra
trafikslag. Sjofartens och jarnvagens konkurrenskraft framstalls saledes oftast i relation till
vagtransportens dominanta position pa godstransportmarknaden. Det ar vagtransporten som
ar jamforelse- och motparten.

Samtidigt som det finns ambitioner att forstarka dverflyttningen har det endast skett smarre
férandringar de senaste aren (se vidare kapitel 6.1). Det skrivs darfor flitigt om det som hindrar
en 6kad 6verflyttning. Vagtransport ar relativt billig och snabb, samtidigt som jarnvag och
sjofart lampar sig battre for transporter pa langre strackor. Det ar flera aktorer som dessutom
betonar att det maste bli enklare for transportkopare att flytta godsfloden.

Tagbranschen och sjofarten riktar pekfingret mot politiken. De menar att det finns uttalade
ambitioner att forstarka 6verflyttning, men bristen pa effektivt och konsekvent beslutsfattande
anses vara ett stort hinder. | en intervju betonar en transportér exempelvis att det ar positivt att
regeringen satsar mer resurser pa jarnvagen i sina budgetar men att man samtidigt satsar
annu mer pa elektrifiering av vagtransport. Det anses i samband med detta ocksa vara
anmarkningsvart att man hojer avgifter medan det finns kapacitet i saval fartyg, hamnar som
farleder for att framja en 6kad 6verflyttning.

Vidare ar det viktigt att papeka att hamnar har en relativt neutral position i spanningsfaltet som
overflyttningsfragan utgor. Omlastning ar en viktig del av hamnarnas verksamhet och en
forutsattning for forstarkt dverflyttning till sjé. Till skillnad fran éverflyttning betonar omlastning
dock en symbios snarare an en konkurrens mellan trafikslagen. Omlastning ar ett neutralare

81 Regeringskansliet (2020)
82 Sjofartsverket (2021c)
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begrepp utan tydlig konkurrensram och ar darfor inte lika omdebatterat som 6verflyttnings-
fragan ar i medierapporteringen.

Overflyttning &r en komplex fraga. Det finns ett stort intresse for dkad éverflyttning bland olika
aktorer men det finns ocksa manga hinder, inte minst for att dverflyttning ror olika trafikslag
och konkurrensen dessemellan. Féresprakare av overflyttning problematiserar vagtrans-
portens Overlagsna position och i detta sammanhang ar det vart att namna att 6verflyttning
sallan diskuteras i vagtransportens branschmedier. Det tyder pa att dverflyttning varken
upplevs som en konkret majlighet eller som ett hot av akeribranschen.

Att effektivisera ar att 6ka konkurrenskraften

Effektivitet ar ett nyckelbegrepp i NGTS och det skrivs flitigt i arsredovisningarna saval som i
medierapporteringen om exempelvis transporteffektivitet, energieffektivitet, klimateffektivitet,
och kostnadseffektivitet. Det ar ocksa ett viktigt amne som tas upp i intervjuerna. Begreppet
anvands i olika betydelser, sammantaget ar det dock tre dvergripande perspektiv som kéanne-
tecknar hur effektivitet framstalls, se Tabell 3.1.

Tabell 3.1. Perspektiv som kdnnetecknar hur effektivitet framstalls i relation till konkurrenskraft.

Perspektiv Mal Exempel

Kostnader Att minska transportkostnader; Ruttoptimering, lastoptimering,
att minska verksamhetens sparsam korning, minska onédiga
utgifter i allménhet. korningar, minska

personalkostnader

Hallbarhet Att minska klimat- och Miljévanliga branslen, sparsam
miljépaverkan; att kunna erbjuda  korning, elektrifiering, langa ekipage,
hallbara transporter. tunga och langa transporter (HCT),

minska onddiga korningar

Tid och flexibilitet Att kunna erbjuda tidseffektiva Smidig omlastning, tillganglighet,
och flexibla transporter. realtidsinfo, appar for bokning,
storningsfria transporter

Anm: Sammanstallningen bygger pa en tematisk analys av materialet. Se Trafikanalys (2021c) for mer detaljer.

Effektivitet diskuteras frekvent ur ett kostnadsperspektiv. Att effektivisera transporter ar ett satt
att 6ka marginalerna och den egna konkurrenskraften. Analysen visar att saval transportérer
som transportkdpare arbetar intensivt med att utnyttja resurserna pa ett sa effektivt satt som
mojligt. Det &r manga foretag som jobbar med optimering av rutt och fylinadsgrad for att
forbattra forutsattningar for en I6nsam tillvaxt. Bland annat skogsindustrin uttrycker ett stort
intresse for tunga och langa transporter pa vag och jarnvag.

Effektivitet ar vidare viktigt ur ett hallbarhetsperspektiv. Att effektivisera transporter ar ett satt
att minska kostnader samtidigt som det ar ett satt att minska klimat- och miljopaverkan for
transportorer saval som transportkdpare. Det finns har en tydlig och sjalvklar éverlappning
mellan de tva effektivitetsperspektiven. Billerud Korsnas skriver exempelvis i sin arsredo-
visning fran 2020:

Att transporterna optimeras &r viktigt bade ur ett klimat- och ett kostnadsperspektiv. Vi stéller
krav pa vara samarbetspartners och arbetar med digitala transportledningssystem som
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bidrar till att stérre volymer kan hanteras och till att hitta returfléden sa att fordonen alltid gar
sé fullastade som mdjligt.

Det tredje sattet som det skrivs om effektivitet ar ur ett tids- och flexibilitetsperspektiv. Detta
perspektiv ar inte lika uttalat och narvarande men handlar om att smidiga, flexibla och stor-
ningsfria transporter ar en férutsattning for transportérernas konkurrenskraft. Det ska vara
enkelt och sakert for transportkdpare att fa sitt gods fran A till B. Det finns flera transport-
kdpare som i intervjuerna betonar att transporttider ar viktiga fér konkurrenskraften. Detta
perspektiv kristalliseras vidare i samband med omlastning — som ar en viktig faktor i dyna-
miska transportkedjor.

Effektiviseringsprocesser ar ett viktigt satt for olika féretag och branscher att 6ka konkurrens-
kraften. Jamfoért med overflyttningsfragan eller fragan om sund konkurrens finns det dock inte
lika tydliga jamforelseobjekt eller motparter nar det galler framstallningen av effektivitet. Det
diskuteras mestadels pa ett inatriktat satt utifrdn enskilda aktorers eller branschers perspektiv.

Digitalisering skapar nya mojligheter for effektivisering

Digitalisering ar en av nutidens stora foérandringsprocesser och har oundvikligen blivit ett
centralt tema inom godstransport de senaste aren. Det skrivs flitigt i medier om allt fran
automation och fjarrstyrning av fordon till digitala bokningstjanster, rutt- och lastoptimering
samt e-handelns framgang under Coronapandemin. Figur 3.3% visar att digitalisering i snabb
takt har fatt en prominent plats i diskursen om godstransporter.
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Figur 3.3. Antal artiklar i medier som namner gods och digitalisering per kvartal.

Kalla: Retrievers databas Mediearkivet.

Anm: Kéllfilter: rikspress, magasin, fackpress; tryck, webb, tv och radio. Se (Trafikanalys 2021c) for en mer
detaljerad metodbeskrivning.

Det framgar tydligt, aven om det ofta ar i allmanna och svepande ordalag, i arsredovis-
ningarna och intervjuerna att digitalisering har en betydande plats i dagens transport-
verksamhet. Digitalisering anses ge nya mojligheter for effektiviseringar av verksamheten och
dess transporter, och darmed en forstarkt konkurrensposition pa marknaden. | intervjuerna

8 Figur 3.3 syftar till att ge en generell bild av utvecklingen dver tid. Det viktigt att papeka att volymen material
som &r indexerat i Mediearkivet varierar. Over tid har det totala antalet inslag i kéllkategorierna relevanta for
denna undersokning dock minskat snarare &n ¢kat. Det publiceras generellt ocksa mindre under sommaren,
vilket kan forklara varfér manga trendserier visar en temporar nedgang under det tredje kvartalet.
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framgar exempelvis att sparbarhet efterfragas alltmer i samband med e-handels tillvaxt och
anses vara en konkurrensfordel. Samtidigt som det ger mojligheter utgor digitaliseringens
forandringskraft ocksa risker. Detta uttrycks av flera stora (internationella) aktérer sasom DSV
Panalpina, Agility och Imperial Logistics. Dessa aktorer betonar aven vikten av digital
kompetens bland personalen, nagot som utgér en sarskild konkurrensram.

Elektrifieringens genombrott

Transportsektorn star for nara en tredjedel av utslappen i Sverige i dag. Regeringen ser
elektrifiering som en viktig del av I6sningen for att minska utslappen i snabbare takt.
Utvecklingstakten inom elektrifiering ar hog och det ar nagot som genomsyrar materialet pa
olika satt. Det ar flera stora aktérer som aktivt arbetar med att utveckla och 6verga till eldrivna
vagtransporter. Postnord skriver exempelvis féljande i sin arsredovisning fran 2020:

Postnord genomfér en omfattande elektrifiering av fordonsflottan. Alla lénder fasar
successivt in elfordon anpassat efter den lokala produktionen. Den svenska flottan har
utékats med knappt 20 distributionsfordon och ndrmare 300 mindre utdelningsfordon med
eldrift.

Lastbilstillverkarna Volvo och Scania ar starka intressenter och drivande i elektrifieringens
utveckling. Detta framgar i intervjuerna som har genomférts och aven i medierapporteringen.
Bolagen forsoker att framja och paverka elektrifieringsagendan och har exempelvis skrivit
debattartiklar dar deras satsningar framstalls som beroende av infrastrukturinvesteringar.

Elektrifiering utgoér spanningar inom godstransportbranschen mellan branscher och trafikslag.
Det vantas en oundviklig och storskalig strukturomvandling, framfor allt fér vagtransporter,
samtidigt som utvecklingen medfér manga osakerheter. Det behdvs exempelvis en storskalig
utbyggnad av laddinfrastruktur och eventuellt investeringar i elvagar. Vidare innebar el-
alternativet en omfattande investering — dvs. en risk — for akerier. Det ar flera aktérer som
darfor betonar att det ar viktigt med ekonomiska incitament for att fa Idnsamhet.

Vidare kastar elektrifiering ett nytt ljus éver éverflyttningsfragan. Elektrifiering vantas oka
vagtransportens relativa konkurrenskraft jamfort med sjofarten och jarnvagen och anses
undergrava 6verflyttningsambitionerna. | en intervju betonar en transportér inom jarnvags-
branschen exempelvis att de satsningar som gors pa elektrifiering av vagtransporter kan ha
en negativ paverkan pa jarnvagen och sjofarten.

Fordonsindustrin tenderar att tona ner oron som uttrycks kring en forstarkt position for vag-
transporter. Samtidigt finns det flera intressenter (sasom Fossilfritt Sverige) som ur ett
hallbarhets- och samhallsperspektiv betonar att saval éverflyttning som elektrifiering av vagen
behdvs for att uppna klimatmalen.

Avslutande kommenterar

Denna undersdkning visar att branscherna ar upptagna med olika teman som knyter an till
strategins insatser och mal. Uppmarksamheten for godstransporter i medier har ockséa 6kat de
senaste aren och inte minst efter att strategin lanserades.?* Det framgar tydligt i materialet att
digitalisering, elektrifiering och hallbarhet har en prominent plats pa medieagendan och ar
nagra av de viktigaste katalysatorerna for férandringar och utvecklingar i branschen. Digi-
talisering och elektrifiering har i snabb takt blivit en central del av diskursen om godstrans-
porter och anses vara ostoppbara processer som framjar strukturomvandlingar. Hallbarhets-

84 Detta beskrivs i mer detalj i Trafikanalys (2021c).
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fradgan har etablerats pa agendan sedan tidigare men fortsatter anda att i 6kande man vara en
brannpunkt for utvecklingen i branschen.

Undersokningen visar vidare att samspelet mellan aktérer och intressen ar komplext och att
det finns en rad utmaningar, hinder och spanningar i spel. Exempelvis blir det tydligt att elektri-
fieringstrenden (och ambitionerna) utgér spanningar mellan trafikslag i relation till dver-
flyttningsfragan. | detta sammanhang ar det viktigt att betona att det mestadels &r i medie-
rapporteringen som intressen, hinder och spanningar kring olika konkurrensramar konkretiser-
as och spelas ut. Arsredovisningar kénnetecknas av ett starkt fokus pa den enskilda verk-
samheten och dess intressen samt pa omvarldsfaktorer. Detta tydliggor att medier spelar en
viktig roll i meningsskapande kring godstransportsfragor och i interaktionen mellan aktérer
inom godstransportbranschen och politiken.

Denna undersdkning tydliggér, i linje med tidigare redovisning®®, att det finns ett fortsatt behov
for arbete inom analys, kommunikation, framtagande av styrmedel/regelverk och forslag till
beslut. Det finns mycket att vinna pa att ta hansyn till de olika aktérers intressen och framja
dialog inom och mellan branscher for att skapa forutsattningar for mer effektiva, kapacitets-
starka och hallbara godstransporter.

3.4 Summering

| detta kapitel har nagra stérre omvarldstrender och styrmedel, som inforts bade i Sverige och
i andra lander, med syfte att starka transportsektorn sa att den kan erbjuda transportkdpande
féretag attraktiva transportldsningar, redovisats.

De senaste aren har varit omtumlande pa manga satt. Coronapandemin har haft en stor
paverkan pa trafiken. For Sveriges del blev effekterna av pandemin tydliga under slutet av
mars och borjan av april 2020. Darefter har en gradvis aterhamtning skett. Av godstrans-
porterna var det framst flygfrakten och i viss man gods till sjéss som paverkades negativt av
coronapandemin. De senaste aren har e-handeln 6kat i omfattning, inte minst under pande-
min. Nya inkdpsmonster har skapats med krav pa snabbare och individualiserade leveranser.
Aven brexit, tillsammans med en allman omstalining mot en alltmer uppkopplad och elektri-
fierad transportforsorjning, har bidragit till att identifiera brister i transportsystemet bade i
Sverige och i andra lander. Men dessa yttre paverkansfaktorer har ocksa visat pa en robust-
het och flexibilitet i systemet, godstransporterna har i de flesta fall trots allt har kunnat
uppratthallas.

For att 6ka landets, och dess foretags konkurrenskraft, forekommer bade i Sverige och i andra
lander en rad styrmedel och insatser pa transportomrédet. Dessa liknar i hog grad varandra
och flera av styrmedlen ar inte sallan EU-6vergripande, alternativt genomfors satsningar pa
liknande omraden med mal som paminner om de som férekommer i den svenska strategin.
De fatal utvarderingar som gjorts av ekonomiska stdd pa transportomradet pekar i regel pa att
stdden haft en relativt begransad effekt pa uppsatta malsattningar. Sjofartsstodet utgor ett
undantag, vilket vi aterkommer till i kapitel 5.

Uppmarksamheten for godstransporter har dock 6kat de senaste aren och vad som skrivs och
sags om konkurrenskraft kretsar kring sex centrala teman: sund konkurrens, éverflyttning,
effektivitet, digitalisering, elektrifiering och hallbarhet. Analysen har tydliggjort de intressen,
spanningar, hinder och konkurrensramar som kannetecknar utvecklingen inom godstranport-

8 Trafikanalys (2020a)
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branschen och kastat ljus pa strategins betydelse for konkurrenskraftsfragorna. Analysen visar
ocksa att medier spelar en viktig roll i komplexa fragor och hur olika spanningar spelas ut.
Vidare framgar att digitalisering, elektrifiering och synnerligen hallbarhet ar nagra av de
viktigaste katalysatorerna for férandring och utveckling i branschen.
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4 Transportsystemets
tillforlitlighet och kapacitet for
godstransporter

Godstransportsystemet utvecklas endast langsamt Over tid i takt med att nya infrastruktur-
projekt fardigstélls. A andra sidan sker det i respektive trafikslag en snabbare utveckling vad
galler de fordon som anvands. Den svenska lastbilsflottan har exempelvis 6kat det senaste
decenniet, huvudsakligen av tunga lastbilar i det tyngre segmentet samt av latta lastbilar. Den
svenskkontrollerade fartygsflottan har sedan toppen 2018 minskat bade i antal och i bruttoton.
Antalet dragfordon for godstrafik pa jarnvag har efter en ékning fram till 2011 fallit tillbaka
2020 till nivan i borjan av 2000-talet. Antalet svenskregistrerade motordrivna luftfartyg i de
storsta viktklasserna har ocksa okat fram till 2020. En kortfattad beskrivning av transport-
systemet och de fordon som anvands redovisas i appendix, se kapitel 10.1 och 10.2.

Aven transportsystemets utformning och kvalitet paverkar de transportlésningar som olika
transportorer och speditorer kan erbjuda godstransportkdpare. | detta kapitel fokuseras
redovisningen pa ett antal matt som beskriver transportsystemets tillforlitlighet och kapacitet.

4.1 Transportsystemets bidrag till
tillganglighet

Ett underliggande antagande ar att en 6kad tillganglighet leder till 6kad konkurrenskraft (Figur
2.1). Inom varje trafikslag finns det mer eller mindre uttalade kapacitetsbegransningar som
motverkar tillganglighet. Dessa ar i manga avseenden beroende av faktorer som ar externa for
trafikoperatorer och transportkopare, och handlar om infrastrukturens standard och tillforlit-
lighet, tilldelning av taglagen, tillgang till fordon och fartyg m.m.

De fyra kvantitativa matten, se Figur 4.1, fangar hur utbrett och hur val det svenska transport-
natverket per trafikslag ar uppkopplat med det internationella natverket i férhallande till andra
lander. Samtliga méatt redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats det land
som har det hégsta vardet per matt. Det gar alltsa att folja utvecklingen 6ver tid i forhallande
till varldsledaren. Berakningar av respektive matt finns tyvarr endast for tva ar, 2018 och 2019.
Pa grund av Coronapandemin har det inte publicerats nagra nyare uppgifter. Mellan 2018 och
2019 noteras endast smarre forandringar. Sverige utmarker sig positivt internationellt framfor-
allt inom vagtransportomradet.
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Figur 4.1. De svenska trafikslagens utbredning och konnektivitet (2018-2019).

Kalla: World Economic Forum (2019)

Anm: Samtliga matt (score) redovisas pa en normaliserad skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats det land
som har det hgsta nominella vardet per matt.

EU-kommissionen har vid fyra tillfallen (2010, 2013, 2016 och 2019) redovisat index for
regionernas (NUTS2) utveckling — Regional Competitiveness Index (RCI). Indexet bestar av
11 pelare fordelat pa tre grupper dar indelningen férklaras av Iandernas utvecklingsniva (se
(Rostow 1959)).% De 11 pelarna &r i sin tur uppdelade i 74 indikatorer, varav fem &r intres-
santa for vart syfte, se Tabell 4.1. Tre av indikatorerna ar inkluderade i pelaren Infrastruktur
och kan karaktariseras som olika tillganglighetsmatt. De tva indikatorerna som ingar i pelaren
Market size ar matt pa marknadspotentialen uttryckt i termer av BNP respektive befolknings-
storlek.

Forutom Stockholm och Sydsverige har resterande svenska NUTS2-regioner ett varde pa
pelaren Infrastruktur som understiger EU-medelvardet. Nar det galler marknadsstorlek ar det
endast Stockholm som 6verstiger EU-medlet. Resultaten indikerar med andra ord att foretag i
flertalet av de svenska regionerna har en konkurrensnackdel till foljd av brister i transport-
systemet jamfért med foretag i Ovriga europeiska regioner.

8 EU-kommissionen (2019) Metodiken fér RCI foljer det metodologiska ramverket som World Economic Forum
har anvant for GCI fram till 2017—2018 ars version. De senare versionerna av GCI har darefter genomgatt en
storre modifiering, da man tagit bort sin tidigare tredelade subindexstruktur med den differentierade viktningen.
RCI har dock valt att fortsatta att anvanda den tidigare metodiken (Annoni och Dijkstra 2019). Detta har fram-
forallt betydelse for redovisning av det dvergripande indexet, grupp och pelarniva, men mindre for respektive
underliggande matt/indikator.
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Tabell 4.1. Resultaten for fem indikatorer och det 6vergripande RCI for Sverige 2019, samt sdrredovisning av
de indikatorer dar regionerna ar sémre dn EU-genomsnittet.

0) fér Marknads-

0) fér Infrastruktur (1)

Potentiell marknadsstorlek

uttryckt som BNP
Potentiell marknads-storlek

uttryckt som befolknings-
Over eller under snittet (EU-

Befolkning som kan nas
Antal flygavgangar som nas
inom 90 min. med bil

Over eller under snittet
(EU-28

Befolkning som kan nas
med jérnvég

Totalt RCI

28

SE11
(Stockholm)

SE12 (Ostra
Mellan-
sverige)

SE21
(Smaland
med 6arna)

SE22
(Sydsverige)

SE23 (Vast-
sverige)

SE31 (Norra
Mellan- 100,53
sverige)

SE32
(Mellersta
Norrland)

SE33 (Ovre
Norrland)

60,27 2,88 31,59 2,6 2,5 59,90 -1,02 -3,20

Kalla: Annoni och Dijkstra (2019), (EU-kommissionen 2019).

Uppgifterna i de tva forsta kolumnerna i Tabell 4.1 har sedan anvants for att berakna ett matt
pa transportsystemets kvalitet (prestanda).®” Ett matt pa transportsystemets prestanda for
jarnvag har ocksa beraknats pa motsvarande satt.® | berékningen har man antagit den
snabbaste forbindelsen med jarnvag plus kombinationer av gang och cykel for anslutnings-
resor utan vantetid. | en andra berdkning har samma installningar anvants férutom att man har

87 Dijkstra, Poelman m.fl. (2019) Det bér observeras att prestandamatten fér vag och jarnvag avser persontrafik.
Mattet for vag bestar av kvoten mellan tva komponenter:
e A)Tillgénglighet - Summa befolkning som kan nas med bil inom 90 minuter.
e  B) Nérhet - Summa befolkning som bor inom en radie av 120 km (det motsvarar en hastighet av 80
km/h).
e () Vagtransportsystemets prestanda = A/B*100.
8 Poelman, Dijkstra m.fl. (2020)
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inkluderat viss vantetid. Berakningarna genomférs mellan kilometerrutor, som befolknings-
viktas vid aggregering till exempelvis Ian, urbana/icke-urbana regioner eller riket.

Som helhet ligger Sverige vid EU-genomsnittet for vagsystemets prestanda. Det ar framfor allt
storstadsomradena samt omradet langs norrlandskusten som faller val ut. Av Ianderna i var
narhet ar resultatet battre for Sverige @n i Norge och Finland, men sdmre an i exempelvis
Danmark, Storbritannien, Tyskland och Nederlanderna.

Prestandan for jarnvag i Sverige forefaller daremot i ett europeiskt perspektiv ha svart att
havda sig. Det ar egentligen endast Malardalen och s6dra Sverige som framtrader. Detta kan
till viss del forklaras av de systemgranser som anvants, samt Sveriges relativt langa avstand
mellan befolkningskoncentrationer.®®

The Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) ar ett index som avser att fanga hur val ett land
ar uppkopplad till transportnatverk av sjétransporter.®® LSCI berdknas av United Nations
Conference on Trade and Development (UNCTAD) utifran sex®" komponenter. Indexet for
Sverige har sedan 2006 6kat fran knappt 30 till ungefar 50 de senaste aren Figur 4.2.
Danmark har de senaste aren legat pa drygt 45, Tyskland omkring 85 samt Nederlanderna
och Storbritannien pa omkring 90. Norge och Finland faller ut relativt lagt med ett varde pa
omkring 10 respektive 15.
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Figur 4.2. Sveriges Liner Shipping Connectivity Index, Q1 2006—Q3 2020.

Kalla: UNCTADSTAT (2021b)

Anm: For varje komponent (se fotnot 91) divideras landets varde med komponentens maxvarde for kvartal 1.
2006. Darefter beraknas per land ett genomsnitt av de sex komponenterna. Varje lands medelvarde divideras
sedan med maxvardet for det land med hogst varde forsta kvartalet 2006, multiplicerat med 100.

8 Dijkstra, Poelman m.fl. (2019), EU-Kommissionen DG Regional and Urban policy (2021)

% Hoffman (2009), Global Infrastructure Connectivity Alliance (2020), Hoffman (2020), Notteboom, Pallis m.fl.
(2020).

1 1) Antalet schemalagda fartygsanlép per vecka i landet 2) Anvand arlig kapacitet i TEU (Twenty-Foot-
equivalent Units): totalt utnyttjad kapacitet som erbjuds i landet 3) Antalet reguljéra linjetrafiktjanster fran och till
landet 4) Antalet linjerederier som tillhandahaller tjanster fran och till landet 5) Medelstorleken i TEU (Twenty-
Foot-equivalent Units) fér de fartyg som anvands i den schemalagda trafiken med den stérsta genomsnittliga
fartygsstorleken 6) Antalet andra lander som &r anslutna till landet via direkta linjetrafiktjanster (observera att en
direktlinje definieras som en reguljar trafik mellan tva lander; det kan inkludera andra stopp daremellan, men en
containertransport fordrar ingen omlastning). Observera att fére 2019 bestod LSCI av fem komponenter och ar
det som hittills utgjort berékningen som inkluderats i GCI.
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UNCTAD beraknar dven ett bilateralt matt®? — Liner Shipping Bilateral Connectivity Index
(LSBCI) — som ska fanga hur par av lander ar sammanbundna. Mattet bestar av fem
komponenter for respektive par av lander.®® LSBCI berdknas som medelvardet av de fem
komponenterna, som normaliserats.® Det innebér att vardet redovisas mellan 0 (minimum)
och 1 (maximum). Av de lander Sverige bedrev handel med 2009 lag Tyskland i topp med
indexvardet 0,48 foljt av Nederlanderna och Danmark med 0,47. Till &r 2019 6kade
konnektiviteten med Nederlanderna i topp med vardet 0,54 foljt av Tyskland (0,53), samt Kina,
Singapore, Sydkorea och Malaysia med varden mellan 0,50 och 0,51) (Figur 4.3). Under 2020
har konnektiviteten minskat. Tyskland ar nu hdgst med 0,44 foljt av Nederlanderna och
Danmark med 0,43 (Figur 4.3).
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Figur 4.3. Sveriges varde pa Liner Shipping Bilateral Connectivity Index (LSBCI) foér var och en av Sveriges 20
storsta handelspartners, 2020.

Anm: LSBCI berdknas som medelvérdet av de fem komponenterna (se fotnot 93), som normaliserats som:
Normaliserat varde = (varde-min(varde)) / (max(varde)-min(vérde)).

Kélla: UNCTADSTAT (2021a)

Genom att studera lutningen pa kurvan i (Figur 4.4) over tid, dar LSBCI for samtliga 161
Iander har inkluderats, kan vi konstatera att Sverige har utvecklat sina sj6fartsrelationer med
de storre nationerna, och minskat nagot med sina sma handelspartners fram till 2019. Man
skulle kunna saga att det skett en koncentration av handeln. Darefter har det skett en tydlig
minskning i niva, lutningen ar dock relativt oférandrad.

92 Ett liknande matt for att mata konnektivitet mellan par av Iander benamns Liner Shipping Connectivity Matrix
finns ocksa (Hoffman 2020), men vi har inte hittat nagon tillgénglig redovisning av mattet. Mdjligen ar infor-
mationen inaktuell och att det har blivit inkorporerat i LSCBI.

9 Mattet bestar av fem komponenter for respektive par av lander. 1) antalet omlastningar som krévs for en
transport fran land A till land B, 2) antalet direkta férbindelser som ar gemensamma fér bade land A och B,

3) antalet gemensamma férbindelser mellan landsparen med en omlastning, 4) konkurrensnivan for transport-
tjanster mellan land A och land B, 5) storleken pa det storsta skeppet pa den minst trafikerade rutten mellan
land A och land B.

% Alla komponenterna normaliseras som: Normaliserat varde = (varde-min(varde)) / (max(varde)-min(vérde)).
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Figur 4.4. Liner Shipping Bilateral Connectivity Index (LSBCI) for Sverige 2009, 2019 och 2020 i forhallande till
varje ovrigt land (161 stycken). Léanderna ar sorterade i storleksordning pa indexvardet 2020.

Kélla: UNCTADSTAT (2021a)

Anm: LSBCI-vardena har berdknats for Sverige, i forhallande till respektive ovrigt land, bilateralt. Nivaerna pa
LSBCI-vardena och lutningen pa kurvorna indikerar hur Sverige har utvecklat sina sjéfartsrelationer med
ovriga nationer over tid. Lagre alternativt hégre varden over tid indikerar minskade respektive intensifierade
sjofartsrelationer. Sveriges 20 storsta sjofartsrelationer 2020 redovisas explicit i Figur 4.3. LSBCI berdknas
som medelvdrdet av de fem komponenterna (se fotnot 93), som normaliserats som: Normaliserat viarde =
(vérde-min(varde)) / (max(véarde)-min(varde)). Landerna ar sorterade i storleksordningen pa indexvardet 2020,
fran land 1 = Tyskland (0,44) till land 161 = Norfolk6arna (0,08).

4.2 Bedomningar av transportsystemets
standard

En undersdkning som genomfors vartannat ar riktad till lokforare ger ett 6vergripande matt
(NKI) pa hur de uppfattar underhallet av jarnvagen. ® NKI 2019 uppgick till 40. Det &r en liten
forbattring jamfért med 2017 ars matning da NKI uppmattes till 36. 2015 ars NKI var 42.

Trafikverket har dven fragat om uppfattningen av deras underhall av det statliga vagnatet.®
Nojdheten har generellt fluktuerat kring 60 for yrkesférare.®” Skillnaderna mellan aren ar sma
och det forefaller inte heller finnas nagra skillnader i néjdhet mellan sommar och vinter.

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv en kommunrankning av det lokala féretagsklimatet,
baserat pa resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat féretagens upplevelse
av vagnat, tag- och flygférbindelser.®® Svaren pa dessa fragor presenteras ocksa som ett
genomsnitt per kommun och har anvants for att ta fram ett resultat per kommungrupp (Figur
4.5).%

% Trafikverket (2021k)

% Trafikverket (2021k)

9 Trafikverket har genomfort en éversyn av metoden under 2019 varfér jamférelse bakat i tiden bor géras med
forsiktighet.

% Svenskt Naringsliv (2021) Svaren pa fragorna omsétts till poang: Dalig=1 poang, Inte helt godtagbart=2
poang, Godtagbart=3 poang, Bra=4 poang, Mycket bra = 5 poang, Utmarkt = 6 poang

% Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beréknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Tydligt blir att féretagen i Storstadskommuner och Tdta kommuner néra en stérre stad ar mer
ndjda med kommunens vagnat, tag- och flygforbindelser an vad féretagarna generellt ar i
riket. Det ar ocksa tydligt att foretagen i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar
minst ndjda. Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan &ren ar
det svart att se en tydlig trend 6ver tid, med en tendens till 6kning sista aret. For Sverige som
helhet har exempelvis ndjdheten 6kat fran 3,13 till 3,29 mellan 2009 och 2020.

Gruppen Landsbygdskommuner néra en stérre stad ar gruppen som visar storst forandring
fran 2009 (+0,15 enheter). Eftersom ingen osakerhet i skattningarna finns redovisad boér
resultaten tolkas extra forsiktigt.
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5 4 Tata kommuner nara en
storre stad
— Sverige
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(2]
>
© e | andsbygdskommuner
m = "
3 . nara en storre stad
= Landsbygdskommuner
—— avlagset beldgna
2 1 == Tata kommuner avlagset
belagna
1 e | andsbygdskommuner

2009 2010 2011 2012 2013 2015 2016 2017 2018 2019 2020 mycket aviagset belagna

Figur 4.5. Foretagens upplevelse av vdagnat, jarnvags- och flygférbindelser i kommunen, 2009-2020. Redovisat
enligt Tillvaxtanalys kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, dar 1 = daligt och 6
= utmarkt.

Anm: Under 2020 har undersékningen genomgatt en éversyn, vilket medfor att jamforelser bakat i tiden
forsvaras. Fragan som stalls om infrastrukturen dr dock ndastan densamma som i tidigare enkat varfor detta
problem troligen ar begransat (Svenskt Naringsliv 2019, 2020).

Kalla: Svenskt Naringsliv (2021), egen bearbetning.

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands fyra kvalitativa matt.'® Vardena stracker sig mellan
1 och 7, ju hogre desto battre.'°! | jaAmférelse med 2010 befinner sig samtliga individuella matt
pa en lagre niva for Sveriges del 2019 (Figur 4.6). Storsta indexminskning star jérnvéagar for,
med ett tapp fran 5,4 till 4,0. Detta trots den klara forbattringen 2017. Aven indexet fér hamnar
har minskat mycket — fran 6,2 till 5,3. Pa grund av coronapandemin har det inte publicerats
nagra uppgifter avseende 2020, varfor informationen som redovisas avser perioden till och
med 2019.

Ett sammanvagt matt (transportinfrastruktur) som bestar av dessa fyra matt plus de fyra
tillganglighetsmatt som redovisas i Figur 4.1, redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100
tilldelas det land med det sammanlagda hogsta betyget pa transportomradet. Sverige
placerades 2019 pa en 23:e plats vad géller transportinfrastruktur, med ett varde pa 69,1."%

100 Matten speglar hur ndringslivet sésom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
101 World Economic Forum (2019)
102 Detta matt finns endast tillgangligt for ar 2019 varfér en tillbakablick inte &r méjlig.
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Figur 4.6. Sveriges indexvéarden for fyra transportkvalitetsmatt (2010-2019).
Kalla: World Economic Forum (2019)
Anm: Genomsnitt av betyg pa en sjugradig skala, dar 1 = daligt och 7 = utmarkt.

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander
anvands aven Logistics Performance Index (LPI). En uppdatering av LPI sker i regel vartannat
ar. En uppdatering av varden avseende senare ar har annu inte publicerats, varfor vi inte
heller kan redovisa nagra nya resultat har.

5 -
4,5
4 4
3,5 A
()]
2 J .
2 3 =—@— Punktlighet
e« oo Sparbarhet
2,5 1 == == |nfrastruktur
Logistikkvalitet och kompetens
21 —8— | P| virde
Internationell handel
1,5 1
Tull
1 . . . . . ,
2007 2010 2012 2014 2016 2018

Figur 4.7. Logistics Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007-2018.
Kélla: The World Bank (2018)

Under 2018, som ar senast tillgangliga ar, rankades Sverige pa en andra plats totalt med ett
LPI-varde pa 4,05, marginellt lagre an 2010 ars varde (4,08). Enbart Tyskland hade hogre
ranking 2018, med ett LPI-varde pa 4,20.1%

193 The World Bank (2018)
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Foérutom Tull har samtliga delindex forsamrats sedan senaste matningen 2016. Jamfort med
beddmningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt, medan
Ovriga delindex férsamrats.

Nedan redovisas med nagra nedslag en fordjupad bild av tillforlitigheten och kapaciteten per
trafikslag.

Vag

Hur valfungerande transportsystemet ar generellt kan beskrivas genom att studera stérningar i
transportsystemet. Ett satt att gora detta ar att mata kannbarheten definierat som varaktig-
heten pa de totalstopp som sker i vagnatet. %

Kannbarheten for lastbilstrafiken, som ingar i den sammanlagda summan fordonstimmar, av
totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Sedan dess har
fordonstimmarna vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick 2020 till totalt 114 000
timmar vilket ar ungefar samma niva som 2019. Nivan 2020 ar ar ungefar 40 procent hogre an
2012 ars niva. De manader da kannbarheten var som storst var januari, februari, juli och
oktober.
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Figur 4.8. Kdnnbarhet — varaktighet i fordonstimmar (vdnster axel) samt sarredovisat for lastbilar (héger axel)
pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009-2020.
Kalla: Trafikverket (20211)

Korta stopp dominerar i antal, men stopp som varar dver tva timmar dominerar vid skattning
av kadnnbarhet. De tio stérsta handelserna bidrog med 18,7 procent av arets totala
férseningstimmar (26,6 ar 2019). Mest bidrog naturrelaterade handelser samt olyckor med
tunga fordon som intraffade pa vagar med hog arsdygnsmedeltrafik. 105

104 Detta bendmns som kannbarhet. Trafikverkets berékningsmetoder for k&annbarheten har férandrats fran och
med 2016. Berakningsmetoder fér ADT-varden (arsdygnstrafik), definitionen av storstadsvagnatet (fler vag-
lankar ingar i storstadsvagnatet) samt utréakningsmetoden ar férandrad. Pa grund av pagaende kvalitetsarbete
med modellens metod bor jamforelser mot aldre ar géras med forsiktighet.

105 Trafikverket (2021h)
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Trafikverket mater kontinuerligt hur stor andel av det belagda vagnatet som avviker fran
beslutad underhallsstandard % for olika vagtyper. De senaste aren har tillstandet for stor-
stadsvagar forbattrats nagot, men det ar fortfarande en stor andel (8 procent 2020) som inte
uppfyller underhallsstandarden. Storstadsvagarna utgor en liten del av vagnatet men har
mycket trafik.

For vagar som bildar stérre sammanhangande strak ar forandringen liten men de senaste
arens trend ar negativ med en 6kad andel (6 procent 2020) som inte uppfyller underhalls-
standarden. Den tidigare trenden med forbattrat tillstand pa vriga vagtyper'®” har avstannat
och i stallet syns sedan 2018 en férsamring av tillstandet pa dessa vagar. Bristen galler 3—4
procent av detta vagnat.

Sammantaget ser den positiva utvecklingen av vagarnas tillstand, som pagatt sedan
matningarna startade pa 90-talet, ut att ha vant till en negativ utveckling de senaste aren.
Maijoriteten av avvikelserna beror pa ojdmnheter nar det galler 6vriga for naringslivet viktiga
vagar, vagar som ar viktiga for landsbygden och lagtrafikerade vagar. Pa de mer trafikerade
vagtyperna beror avvikelserna framst pa att sparen ar for djupa.’®®

Antalet broar med brist pa barighet'®® har mer an férdubblats sedan 20186, till drygt 50 broar ar
2020. Till halften utgdrs 6kningen av mellanstora broar. | flera av dessa fall ar barigheten
sankt till BK3 eller l1agre, och i nagra fall ar broarna helt avstangda for trafik.

Den andra halften utgdrs av mindre rérbroar i stadl som pa grund av korrosionsskador far sankt
barighet. Flera av rérbroarna har fran borjan en mycket hog barighet, och darfor blir paverkan
storst pa den tunga trafiken som behéver dispens for att fa trafikera vagsystemet.!°

Jarnvag

Foérutom utbredningen och langden av jarnvagsnatet som forbinder olika start- och malpunkter
samt den utrustning som anvands for transporten (kapitel 10.1 och 10.2) tillsammans med de
Overgripande kvalitetsbedémningar som redovisats ovan finns det i huvudsak tre aspekter
som ar relevanta for att beddma majligheten att transportera gods pa jarnvag,

1. taglagestilldelningen och kapacitetsutnyttjandet,
2. detaljinformation om driftsdkerheten och

3. godstagens punktlighet.

Tilldelning och &ndringar av tagldgen samt kapacitetsutnyttjiande

Sarskild uppmarksamhet har under manga ar agnats at kapacitetsbegransningarna inom
godstransporter pa jarnvag, som beror pa flera saker:

106 \Vagtyperna har olika underhallsstandard, och ju lagre andel som avviker fran standarden, desto battre ar
tillstandet.

107 \vagtyp 3 = VAgar for dagliga resor och arbetspendling, 4 = Ovriga for naringslivet viktiga végar, 5 = Vagar
som ar viktiga for landsbygden, 6 = Lagtrafikerade vagar.

108 Trafikverket (2021h)

199 Broar som inte kan bara de laster som de ursprungligen &r byggda for.

110 Trafikverket (2021h)
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e Okad persontrafik pa jarnvag,
o flaskhalsar pa strategiskt viktiga godslankar,
o tilldelning av taglagen'" (ad hoc) fran Trafikverket.

Trafikverket tilldelar taglagen till ungefar 1,5 miljoner tdgavgangar och 20 000 banarbeten
arligen.""? Trots en nedgang under 20162017 har antalet sokta taglagen 6kat med 65
procent de senaste atta aren. Det har skett en viss 6kning av antalet féretag som soker
taglagen sedan marknads6ppningen pa jarnvag 2012 (Figur 4.9).

Antalet ansokningar om férandringar i tagplanen dkade kraftigt 2020, +29 procent. Framfor allt
Okade antalet installda tag, eftersom efterfragan minskade till féljd av covid-19-pandemin
(Figur 4.9).""3 De instéllda tagen avser bade gods- och persontrafik.
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Figur 4.9. Uppgifter om taglagesansokningar: antalet operatérer som soker (héger axel), antalet ansékningar
om taglagen (tidtabeller) (vanster axel), antalet ansokta férdndringar i fastlagd tagplan (vénster axel), samt
antal ansokta taglagen for banarbeten (vanster axel).

Kalla: Trafikverkets arsredovisningar 2013-2020, Trafikverket (2021j)

Anm: Figurens siffror omfattar bade person- och godstag. Endast 23 procent av trafikarbetet, rdknat i
tagkilometer, ar godstag. En ans6kning kan avse manga avgangar, till exempel varje dag under hela aret (en
tidtabell), men en dndringsansékning kanske bara avser en avgang. Detsamma géller antalet banarbeten:
Trafikverket raknar de objekt som, var for sig, kan vara avstangda under kortare eller langre tid. Figuren ska
darfor lasas med forsiktighet och framst som en utveckling over tid for respektive serie — inte for att jamfora
dem med varandra.

1| Trafikanalys (2016b) analyserades taglagestilldelningsprocessen 2014-2016 genom att jamféra ansokta
taglagen med beviljade taglagen i tagplanen och "ruckningar” dvs. differensen mellan ansokt och beviljat
taglage i avgangstid, ankomsttid och kortid (tid fran avgang till ankomst enligt tidtabellen) beréknades.
Analyserna pekar pa att godstagsoperatorer fick kompromissa med sina 6nskemal betydligt mer &n persontags-
operatorer. Godstagen fick betydligt storre ruckningar for bade avgangs- och ankomsttider. Ruckningar i
forhallande till ansokt tagplan ger forlangda kortider. En uppdaterad analys planeras att genomféras under
2022.

"2 Trafikverket (2018)

3 Trafikverket (2021h), s. 28.
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Sedan 1990-talet har det skett en dramatisk 6kning av persontrafiken pa jarnvag, medan
godstrafiken har varit ungefar konstant eller nagot minskande, men transporterande nagot mer
gods.""* Utbudet av persontrafik i tagkilometer har 6kat med 110 procent mellan aren 1990
och 2019, medan antalet godstagskilometer har minskat med 13 procent. Den 6kande
persontrafiken innebar dock en stor utmaning for godstagen, som blir nedprioriterade''® bade i
taglagestilldelning och vid konflikter i sparen.

Ett flertal smarre trafikala férandringar skedde 2018, utan stoérre paverkan pa jarnvagens
kapacitetsutnyttjande.''® Under 2019 minskade kapacitetsutnyttjandet till foljd av stérre
banarbeten, vilket medférde att antalet tdag minskade nagot under denna period. Samtidigt
Okade antalet tag i de hogst belastade timmarna, vilket aterspeglar énskemalen fran person-
tadgsoperatdrerna att kora sina tag i attraktiva tidslagen.

Under de forsta tre manaderna'"” 2020 var tagtrafiken lika stor som motsvarande period aret
innan, och férandringen av kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet uppgick till nagra enstaka
procent. For kapacitetsutnyttiandet under dygnets mest belastade tva timmar ar trenden att
bandelar med hogt kapacitetsutnyttjande minskat nagot, medan bandelar med medelhdgt och
lagt kapacitetsutnyttjiande 6kat.''®

Ett omfattande arbete genomférs varje ar for att matcha ansokta taglagen med ledig kapacitet.
Ibland gar det inte att fullt ut tillmotesga dnskemalen. De aktuella strackorna och taglagena
benamns da overbelastade. For tagplanerna 2019-2021 har 6verbelastningen resulterat i att
Trafikverket arligen genomfort ett tiotal kapacitetsanalyser och kapacitetsforstarknings-
planer.'®

Driftsékerhet

For att folja upp anlaggningens driftsakerhet mater Trafikverket bland annat antalet infra-
strukturrelaterade, tagstérande fel i forhallande till trafikeringen (tagkilometer). Dessa fel
minskade under 2020 for alla bantyper'?° utom fér évriga fér néringslivet viktiga banor, som
Okade pa grund av att felen 6kade och trafikeringen minskade (Figur 4.10).

4 Transportstyrelsen (2021d), kap. 4.

15 Trafikanalys (2016b)

16 Trafikverket (2021d)

"7 Coronapandemin har medfért en minskad trafik under resten av 2020.

18 Trafikverket (2021h)

% Trafikverket kan forklara en viss bana 6verbelastad nar det finns risk for att det blir for manga tag pa sparet,
eller nar flera jarnvagsforetag har ansékt om samma taglage (tid i spar). En bana kan férklaras 6verbelastad
antingen i férarbetet till tdgplanen, eller nar en konflikt inte gar att I6sa. Enligt jarnvagslagen ska Trafikverket
skriva tva rapporter efter en dverbelastningsforklaring. Det &r kapacitetsanalysen och kapacitetsforstarknings-
planen. Analysen ska goras inom sex manader efter Gverbelastningsforklaringen. Senast sex manader darefter
ska kapacitetsforstarkningsplanen vara klar. | kapacitetsanalysen ger Trafikverket forslag pa hur de kan atgarda
den 6verbelastade banan. Trafikverket foreslar atgarder pa bade kort och medellang sikt. Kort sikt ar upp till ett
ar och medellang sikt ar upp till tre ar. Trafikverket (2021n, 2021i)

120 Trafikverket delar in jarnvagsinfrastrukturen i en av fem bantyper. Bantyperna ar en mix av en geografisk och
funktionell indelning och utgér bland annat en grund for prioritering av resurser till underhall.
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Figur 4.10. Andel fel berdaknat som antal infrastrukturrelaterade tagstérande fel per 1 000 tagkilometer,
2016-2020.
Kalla: Trafikverket (2021h)

Ett annat matt pa jarnvagens tillstand ar kvaliteten pa sparlaget.'?' En battre sparlageskvalitet
(hdgre QS-tal) innebar en hogre upplevd komfort fér resendrerna och férhindrar att sparet
forslits i for snabb takt. De senaste aren har QS-talet forbattrats for samtliga bantyper.
Utvecklingen har stabiliserats 2020. Banor i storstad, pa storre strak och med omfattande
gods- och resandetrafik har hogre QS-tal an 6vriga bantyper. Det beror dels pa att andelen
aldre spar ar storre pa banor med mindre trafik, dels pa att mer trafikerade banor ar hégre
prioriterade. 1?2
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Figur 4.11. Medelvarde for QS-tal (maxvéarde 150), per bantyp.
Kalla: Trafikverket (2021h)

21 Kvaliteten pa sparlaget ar battre ju mindre sparet avviker fran sitt ursprungslage.
122 Trafikverket (2021h)
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Punktlighet

Punktligheten for godstagen anvands pa motsvarande satt for att fa en bild av jarnvags-
systemets funktionalitet. Godstagens punktlighet vid slutstation'?® uppgick till knappt

83 procent 2020, en forbattring med fem procentenheter jamfort med foregaende ar och

sju procentenheter 6ver 2009 ars niva. Den lagre trafikeringen'?* under 2020 bor ha paverkat
punktligheten positivt. Betydelsefullt bor &ven arbetet som bedrivits i branschsamverkan'?® ha
varit. Férbéattringen i Sverige &r dock inte unik. Aven i andra europeiska lander har punktlig-
heten for godstagstrafiken forbattrats. Av 17 rapporterande lander uppvisar 16 forbattringar
under 2020 jamfort med 2019 pa mellan 1 och 10 procentenheter. 126

For att uppfylla jarnvagslagens (2004:519) krav pa villkor for verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter anvands en modell som ska ge branschens aktérer incitament till att arbeta
med kvalitetshdjande atgarder, for att minska stérningarna i tagtrafiken. Den som orsakar en
stérning, Trafikverket eller ett jarnvagsforetag, far betala en avgift. For att stimulera tidig
avbokning av kapacitet som inte ska anvandas omfattar modellen ocksa en bokningsavgift.
Modellen omsatte 218 miljoner kronor 2020 (310 ar 2019). Trafikverket svarade for 148 (222)
miljoner och jarnvagsféretagen for 70 (88) miljoner. Minskningen forklaras framst av att antalet
stérningsminuter har minskat. '?

Jarnvagstrafiklagen (2018:181) ger jarnvagsféretag och trafikorganisatdrer méjlighet till
ersattning vid ekonomisk skada nar Trafikverket som infrastrukturforvaltare orsakar trafik-
storningar. Om en handelse orsakar en ekonomisk skada hos en transportdr, kan denne
skicka in ett ansprak till Trafikverket. Under 2020 inkom cirka 60 000 ansprak pa ersattning for
ekonomisk skada.?® Endast tva ansprak avsag godstrafik. Beloppen var 12,4 (2,6 ar 2019)
miljoner kronor for godstrafik och 51 (155) miljoner fér persontrafik. '2°

Redovisningen fran ersattningssystemet ger sammantaget bilden av minskade stérningar i
godstransporterna pa jarnvag vilket bekraftas av den hogre punktligheten och en hégre
sparlageskvalitet. Antalet arenden som avser godstransporter ar, i forhallande till person-
trafiken, valdigt litet.

Sjofart, inrikes sjofart och luftfart

Tillforlitighetsmatt motsvarande de som redovisats ovan for vag- och jarnvagstransporter finns
inte tillgangliga pa samma séatt for dvriga trafikslag. Brister i kapacitet bedoms inte heller vara
av samma omfattning for sj6- och luftfart."*° Vi har darfor valt att fér dessa trafikslag i stéllet ge
en 6vergripande bild av nagra generella tendenser till férstarkningar av dessa system. '3

123 Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2020. Kélla: Egen
bearbetning av data fran Trafikverkets uppfoljningssystem.

124 Antalet framforda tag (inklusive persontag) under 2020 uppgick till knappt 945 000, vilket &r en liten
minskning jamfort med 2019 da antalet var 1 016 000.

125 Trafikverket (2021f)

126 |RG-rail (2021)

127 Trafikverket (2021h)

128 Totalt har cirka 483 000 ansprak inkommit sedan 2018.

129 Enligt jarnvagstrafiklagen ska ersattning for ekonomisk skada reduceras med en summa som motsvarar
redan utbetalda kvalitetsavgifter for samma handelse. Efter nedjustering for utbetalda kvalitetsavgifter med 7,6
(2,5) miljoner kronor har 15,7 (11) miljoner betalats ut av Trafikverket 2020 (Trafikverket 2021h).

130 Exempelvis saknas statistik om punktlighet for flyget. Sjofartsverket redovisar i sin arsredovisning en
uppsattning av nyckeltal, sdsom andel lotsning, isbrytning, sjoméarkning etc. som gjorts enligt uppstallda
malsattningar. Dessa mal har oftast uppnatts vilket tyder pa att systemet ar val fungerande.

31 Fér en mer detaljerad redovisning av genomférda insatser inom ramen for den nationella
godstransportstrategin, se Trafikanalys (2021e).
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En nationell samordnare for 6kad inrikes- och narsjofart tillsattes 2019 som ett led i ett
sexarigt regeringsuppdrag.'3? En forsta handlingsplan'? publicerades i maj 2019 med 62
atgardsforslag i syfte att starka svensk inrikes och narsjofart.

Handlingsplanen rymmer inga resultatmal eller tidplaner, inte heller presenteras nagra sam-
ordnings- eller resursplaner for genomforandet. Av det som genomférts under 2020 namner
samordnaren bland annat att Havs- och Vattenmyndigheten har tagits in i arbetet med
insatsen. Ett nytt natverk for samverkan om inlandssjéfart har inletts dar Transportstyrelsen
och Sjofartsverket deltar tillsammans med rederier och branschféretradare. Vanersjofarts-
Overenskommelsens arbetsgrupper (infrastruktur, regler och avgifter samt naringsliv) har
arbetat intensivt under 2020 for att starka mojligheterna till 6kade godsmangder. Nar det galler
overflyttning av gods till sjofart ar Trafikverket och Goteborgs hamn 6verens i en avsikts-
forklaring om att hamnen ska verka aktivt for 6verflyttning av gods till sjéfart. Under 2020 har
Trafikverkets samordnare latit gora en forstudie av omlastningsplatser for sjofart pa inre
vattenvagar for att belysa vilken typ av information som finns, vad som saknas och vad som
efterfragas. Forstudien belyser ocksa vad som kan bidra till 6kad sjofart pa inre vatten-
vagar. 34

Regeringen beslutade i november 2020 att utdka uppdraget pa sa satt att samordnaren ska
ha dialog med hamnar och aktérer verksamma i hamnar, genom att lyfta fram goda exempel
och sanka trosklar for att ta fram forslag pa konkreta atgarder som leder till att hamnavgifterna
skapar incitament for éverflyttning av godstransporter fran vag till sjofart sa att sjofartens
konkurrenskraft starks. Detta utékade uppdrag redovisades 30 september 2021.1%

| rapporten pekar man pa att hamnarna i framtiden sannolikt kommer att utvecklas till energi-
och logistiknoder, snarare an att enbart fungera som platser framst for sjofartsaktorerna. Sam-
tidigt framkommer att hamnarna ofta bedrivs med ett lokalt och regionalt perspektiv. Samord-
naren lyfter fram behovet av ett mer nationellt och internationellt fokus, samt en mer samman-
hallen nationell hamnpolitik for integrering i transportsystemets planering som helhet. For att
ge incitament for hamninvesteringar med ett mer nationell fokus berors i rapporten méjligheten
till medfinansiering fran Trafikverket.

Exempel pa andra milstolpar under 2021 ar enligt samordnaren att starta upp fler godspendlar
med trafik i inrikes sjofart.’®® En av de rutter som provats var Nynashamn—Vasteras. Denna
pendel lades dock ner efter premiarturen.'” Under 2021 fick Trafikverket sammantaget fem
ansokningar om ekobonus. Av dessa blev fyra accepterade och tilldelade stdéd pa sammanlagt
knappt 95 miljoner kronor. '3 Arbetet for att forstarka dverflyttning till inre vattenvagar fortsatter
bland annat genom Vanersjofartdoverenskommelsen, dar ett hognivamote ska héllas i slutet av
2021. Tillaggsuppdraget for hamnavgifter ska rapporteras. Dessutom genomférdes i septem-
ber 2021 en halvtidskonferens av regeringsuppdraget, i form av en resultatredovisning till-
sammans med goda exempel.'3®

Norviks hamn (container och ro-ro) i Nynashamn invigdes i maj 2020 och ersatter container-
hanteringen i Frihamnen. Norvik har bade vag- och jarnvagsanslutning. Darutéver pagar

132 Regeringen (2018)

133 Trafikverket (2019b, 2019c)
134 Trafikverket (2020d)

135 Trafikverket (20219)

1% Trafikanalys (2021e)

137 Sveriges Television (2021)
138 Trafikverket (2021a)

139 Janson (2021)
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arbete med fordjupning av farlederna (se insats A5 i uppféljningsrapporten') och A7 om
utvecklingen av Goéteborgs hamn.

NGTS omnamner endast i begransad omfattning luftfart, da i samband med 6vergang fran
fossila branslen. Det har dock skett en del storre omvarldsférandringar som paverkat flyg-
frakten de senaste aren. Transportstyrelsen redovisar i sin omvarldsanalys™" att fraktflyget ar
kansligt fér ekonomiska svangningar, men att just i samband med coronapandemin har
sektorn visat sig vara mer robust an passagerartrafiken, genom att den maéjliggjort leveranser
till industrin, leveranser av mat, leveranser av lakemedel etc.'*? Flygfrakten har inte heller haft
samma restriktioner som passagerarflyget i samband med coronapandemin. Nar passagerar-
flygningarna har minskat har tomma kabiner ersatts med fulla lastrum. Det har anda ratt viss
kapacitetsbrist inom fraktflyget, eftersom det finns frakt som skulle ha gatt med det installda
passagerarflyget, med 6kade fraktpriser som f6ljd. 3

Priset pa fossilt jetbransle minskade fran arsskiftet 2019/2020 till i bérjan av maj 2020.
Darefter har det stigit nagot och stabiliserades under augusti och minskade nagot under
bdrjan av september pa grund av osaker efterfragan pa olja. Daremot ar det framtida prislaget
osakert.'** De laga branslekostnaderna har till viss del underlattat for flygbolagen. IATA
beddmde att foér 2020 utgdr cirka 15 procent av branslekostnader for att flygbolag (i jamforelse
med cirka 24 procent under 2019)."5 Aven andra kostnader har minskat under pandemin i
stérre och mindre omfattning till foljd av olika anpassningar av sina verksamheter.46
Flygbranslepriserna har sedan 6kat igen till samma niva som fére coronapandemin, se Figur
6.20.

Flygbolag har normalt omkring 50 procent mer eller mindre rérliga kostnader (bransle ™,

passagerarkostnader, vissa operativa kostnader, flygplatskostnader, underhallskostnader,
biljettkostnader och kostnader fér administration) samt 50 procent fasta kostnader (avskriv-
ning, forsékring, leasing och kostnader for beséattning).*® Den kostnadsstrukturen med en stor
andel fasta kostnader gor det komplicerat att anpassa organisationen.

Olika former av statliga stod har Iamnats till aktdrerna inom luftfartsbranschen. | samband med
effekterna av coronapandemin, har Europeiska kommissionen godkant statsstdd till ett flertal
flygbolag och i vissa fall dven till flygplatser.'*® Dessutom har Trafikverket férdelat 100 miljoner
kronor i tillfalligt driftstod till 22 regionala flygplatser.'® Tillvaxtverket har &ven nettobeviljat'®’

140 Trafikanalys (2021e)

! Transportstyrelsen (2021b). Dessa fragestallningar belyses mer i detalj i Trafikanalys (2021d).

142 Centre for Aviation (CAPA) (2021)

143 |ATA (2020a) bedémde att kapacitetsbristen hade pressat fraktpriset uppat med ungefar 30 procent under
det andra kvartalet 2020 jamfort med motsvarande period 2019.

144 Det ar dock rimligt att férvanta sig att flygbranslepriset kommer att stiga nar den globala ekonomiska
aktiviteten Okar och efterfragan pa olja okar, vilket kommer att pressa flygbolagens ekonomi nagot (IATA
2020b).

45 1ATA (2021)

146 Albers och Rundhagen (2020)

47 Flygbranslepriset utgér drygt 20 procent av ett flygbolags kostnader. Kélla: Transportstyrelsen (2021b) med
hanvisningen till IATA Economics with data from WATS and Economic Performance of the Airline Industry.

148 Transportstyrelsen (2021b) med hanvisningen till IATA Economics with data from WATS and Economic
Performance of the Airline Industry.

149 EU-kommissionen (2021d), se exempelvis den 19 mars 2020 COM(2020)1863 och andringarna av den,
COM(2020)2215 av den 3 april 2020, COM(2020)3156 av den 8 maj 2020 och COM(2020) 509 av den 29 juni
2020 och meddelande frdn Kommissionen om tillfallig ram for statliga stédatgarder till stéd fér ekonomin under
det pagaende utbrottet av covid-19.

180 Trafikverket (2020Db)

1 Med nettobeviljat avses det preliminéra belopp som foretaget ansokte vid forsta tillfallet och korrigering for
andringsbeslut, avstamningarna och eventuellt en ny preliminar period.
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korttidsstod till drygt 60 &renden inom omradet lufttransport ' till ett belopp pa mer &n
508 miljoner kronor. Det motsvarar ett genomsnittligt stod pa nastan 8 miljoner per foretag.

Fran 1 januari 2021 realiserades brexit och Storbritannien raknas saledes som tredje land i
forhallande till EU. Det innebar att det behovs trafiktillstand for att ett EU lufttrafikforetag ska fa
utféra luftfartstransporttjanster till Storbritannien och vice versa. Handels- och samarbets-
avtalet som ingicks mellan EU och Storbritannien den 24 december 2020 innehaller en
avdelning som utgor ett i princip heltackande luftfartsavtal. Avtalet innebar dock stora
begransningar'®® i hur lufttransporttjanster far genomféras mellan EU:s medlemsstater och
Storbritannien jamfért med hur det har varit fram tills 6vergangsperiodens slut. %

4.3 Summering

Transportsystemet i form av infrastruktur och dess sammansattning och utbredning férandras
av lattforklarliga skal langsamt. Fordonsflottan ar potentiellt enklare att paverka i 6nskad
riktning. Lastbilsflottan har under Iang tid bestatt av ungefar 80 000 tunga fordon, nastan
uteslutande drivna med diesel/biodiesel. En viss skiktning av viktklasserna kan observeras
med en 6kad andel av de tyngre tunga lastbilarna. Bade antalet fartyg och den sammanlagda
bruttodraktigheten har minskat sedan 2018. Antalet dragfordon fér godstrafik pa jarnvag har
efter en 6kning fram till 2011 fallit tillbaka 2020 till nivan i bérjan av 2000-talet, dock med en
viss 0kning de senaste aren.

Analysen av det svenska transportsystemets kapacitet och tillforlitlighet tyder pa att det ar ett
system som faller val ut i en internationell jamférelse. Det ar dock ett system som befinner sig
under viss press. Saval kvalitativa och kvantitativa matt indikerar generellt, med nagot undan-
tag, stabilt eller svagt fallande betyg Over tid. Inte heller i ett internationellt perspektiv ar det
mojligt att se nagon betydande forbattring av det svenska infrastruktursystemets kvalitet.

82 Till och med 2020-12-17 och avseende standard for svensk naringsgrensindelning (SNI) 51.

3 Inom EU finns det en intern luftfartsmarknad, vilket innebér att alla EU-operattrer som har en operativ licens
utfardad av ett EU-land i princip far flyga helt fritt inom EU utan att behéva trafiktillstand. For tredje l1ander, vilket
nu UK &r, géller att trafikrattigheter maste forhandlas i ett luftfartsavtal. Férhandlingen med UK har skett pa
multilateral niva, alltsa av EU. Det som férhandlats fram &r att brittiska operatérer och EU-operatérer har ratt att
flyga fran en punkt i Storbritannien/EU till en punkt i EU/Storbritannien. Sedan har man lamnat upp till medlems-
staterna om man vill férhandla med UK om att utdka trafikrattigheterna till s.k. femte frihet vad galler frakt (ratten
att forutom att trafikera direkt mellan en punkt i EU till en punkt i UK ocksa lagga till en punkt mellan eller efter).
Begransningarna ligger alltsa i att det numera &r strikt reglerat och kontrollerat vilka flygningar som far féretas
mellan UK och EU, medan det fore brexit var sa att UK var en del av EU:s interna luftfartsmarknad som alla EU-
operatorer far flyga fritt inom, utan avtal eller tillstdnd. Det finns daremot inga begransningar vad galler antalet
frekvenser eller kapacitet, dvs. ett svenskt flygbolag far exempelvis flyga hur manga ganger i veckan det vill
mellan Stockholm och London med vilken storlek pa flygplan som helst (Transportstyrelsen 2021-09-02).

1% Transportstyrelsen (2021b)
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5 Transportforetagens
konkurrenskraft

| detta kapitel koncentreras analysen pa godstransportbranschens Ionsamhet samt dess
férmaga till att genomfora investeringar och bedriva innovation.

5.1 Godstransportforetagens ekonomi

Den "privata” eller kommersiella del av transportbranschen, som svarar for sjalva transpor-
terna'®®, kan delas upp i dels de fyra trafikslagen vag, jarnvag, sjofart och luftfart, dels i gods-
hantering och godsférmedling'*® som kan sagas vara trafikslagsévergripande. Dessutom finns
det vissa stodfunktioner i form av terminaler, lager, drift, bargning med mera som transpor-
torerna ar beroende av.'®” Godstransportbranschen sysselsatte 118 500 personer i 19 500
foretag, och bidrog till BNP med ett foradlingsvarde pa 96 miljarder kronor 2019. Branschens
tillgangar uppgick till 336 miljarder kronor (Tabell 5.1). Av tillgdngarna ar knappt 8 miljarder
lastbilstillgédngar, men i 6vriga tre branscher (trafikslag) ar det okant hur stor del som utgérs av
kapital for godstransporter. Dessutom fanns det 2 400 uthyrnings- och leasingféretag, med
narmare 9 miljarder i foradlingsvarde och 62 miljarder i tillgangar, som hyr ut utrustning till
bland annat transportsektorn. 5

Den kommersiella verksamheten i godstransportbranscherna ar valdigt olika i omfattning.
Utan jamforelse storst i ekonomisk betydelse ar vagtransporterna och serviceféretag till
transport, dar den senare bland annat omfattar godshantering och godsférmedling. Dessa tva
branscher omfattar 90 procent av bade antal anstéllda och av féradlingsvardet (Figur 5.1).

Jarnvagstransporterna och sjofarten sysselsatter drygt 2 procent vardera av de anstallda i
transportbranschen, och bidraget till branschens foéradlingsvarde ar 2,5 procent for
jarnvagstransporterna och 4,2 procent for sjofarten, varav inre vatten star for 0,2 procent.

%5 Dessa benamns omvéxlande for utfrare, transportérer eller operatérer.

156 Transportbranschen &r indelad i dels féretag inom de fyra trafikslagen, dels foretag i tva stodjande
branscher: SNI 52.1 Centrallager och magasin, samt SNI 52.2 Serviceféretag till transport. Vi har valt att bryta
ut Godsférmedling (SNI 52.290) ur 52.2 eftersom den har stérst ekonomisk betydelse, och samla évriga i 52.2
med 52.1 i en bransch som vi kallar Godshantering. Godshantering omfattar saledes drift av magasin och
lager, bargning och bogsering, lotsning, sjéraddning, drift av hamnar, terminaler och infrastruktur, vaxling och
rangering, lastning och lossning, marktjanster pa flygplatser. Godsférmedling omfattar spedition, organisering
av godstransporter och enskilda sandningar, utfardande av transporthandlingar, tullférmedling, makleri av
transportutrymme, tillféllig godshantering, provtagning och vagning.

187 | SCB:s naringslivsindelning finner vi sju branscher inom godstransporter pa tresifferniva, varav fem ar
relaterade till enskilda trafikslag. Sj6farten ar uppdelad i havs- och kustgaende sjofart och sjofart pa inre vatten.
De resterande tva ar trafikslagsévergripande serviceféretag, med en tonvikt pa vagtransporter.

%8 SCB, Foretagens ekonomi, branscherna SNI 77.12 lastbilsuthyrare, 77.34 fartygsuthyrare, 77.35
flygplansuthyrare, och 77.39 uthyrare av 6vrig utrustning och 6vriga maskiner och materiella tillgangar.
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Tabell 5.1. Grundlaggande ekonomiska nyckeltal for godstransportbranschen som helhet, 2015-2019. Fasta
2020 ars penningvarden.

2015 2016 2017 2018 2019
Antal féretag 18 945 18 934 19 024 19 221 19 466
Antal anstallda 105653 110198 111777 116198 118514
Foradlingsvarde (FV), mnkr 85 466 87 276 89115 92871 96 026

FV/anst, 1 000 kr 809 792 797 799 810
Summa Tillgangar, mnkr 281471 306 761 334527 349244 336 067

Okning av tillgangar 28 030 33175 21125 —7 055
Bruttoinvesteringar, mnkr 23 314 21775 25087 24 756 25075
Nettoinvesteringar, mnkr 19 999 15633 22 286 21 041 20 409

Nettoinvesteringar/tillgangar 7,1% 5,1% 6,7% 6,0% 6,1%

Nettoinvesteringar/nettoomsattning 6,6% 5,2% 71% 6,5% 6,1%

Kailla: SCB, Foretagens ekonomi (FEK) och konsumentprisindex (KPI).
Anm: Siffrorna ar exklusive uthyrningsbranschen, se brodtexten.

Nar man tittar pa tillgadngarna har serviceféretagen den storsta andelen, éver halften, medan
vagtrafikens andel sjunker till en dryg fjardedel. Havssjofarten har en betydande andel, en
knapp femtedel av tillgangarna.

Antal anstallda Foradlingsvarde Tillgangar
= jarnvagsbolag, godstrafik = dkerier och flyttfirmor
= havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik rederier fér sjdfart pa inre vattenvégar, goc
= flygbolag, godstrafik och rymdfartsbolag = centrallager och magasin

= serviceféretag till transport

Figur 5.1. Andelar av grundldaggande ekonomiska matetal for transportbranscherna, 2019.

Kaélla: SCB, Foretagens ekonomi (FEK).

Anm: rederier for sjofart pa inre vattenvagar utgor 0,2 procent av antal anstéllda och av foradlingsvarde, samt
0,1 procent av tillgangar.
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Skalfordelar, intradeshinder och dominans

Inom respektive godstransportbransch finns det aven tydliga skillnader i konkurrens-
férhallanden. Det harleds till stor del till storleken pa branschernas skalférdelar och historia.
Inom jarnvagen hade vi till exempel ett monopol tills for cirka 25 ar sedan, och inom sjéfarten
kravs stora investeringar i fartyg for att kunna bedriva verksamhet, och den branschen har
dessutom under lang tid "flaggat ut” pa grund av kostnadslaget i svensk rederinaring. Inom
flyget ar situationen likartad, men dar férekommer samlastning av gods och passagerare i
storre utstrackning, vilket aven ar vanligt inom vissa delar av sjofarten.

Branscher som praglas av monopol eller oligopol ar ofta forknippade med en marknadsmakt
som gor att intrade forsvaras for andra foretag pa marknaden. Detta motverkar i regel ocksa
intresset for innovationer med avtagande effektivitet i branschen &ver tid. Darfér behéver
myndigheterna se till att pa andra satt stimulera konkurrens och innovation och motverka
monopoltendenser, for att inte branscherna ska stagnera.'®®

Marknadskoncentrationen méts pa tva sétt, dels med ett Herfindal-Hirschman index (HHI)'6°,
dels med ett "4 storsta™index.®" Vi ser da mycket riktigt att jarnvéag och flygtransport har
mycket héga indexvarden, medan sjofart, godsféormedling och godshantering har mer
moderata varden (Tabell 5.2). Lagst index har vagtransport, vilket indikerar laga intrades-
barriarer och en god konkurrens. Detta avspeglas aven i antalet foretag inom respektive
bransch. Vagtransporterna har exempelvis 338 ganger fler aktiebolag an jarnvagsbranschen.

Tabell 5.2. Nyckeltal pa marknadskoncentration och marknadsdominans i godstransportbranscherna, 2019.

Gods-
hantering

Gods-
férmedling

Vég- o Flyg-
J Sjofart
transport amvag Jola transport

Marknadskoncen-
tration, HHI 0,003

Marknadskoncen-
. 7,29
tration, CRq i) 2%

WETGETEE 0,84 112 0,64 11,20 1,09 0,90

dominans, CRq i)

Antal féretag 13 229 30 331 44 2143 1610

" Herfindal-Hirschman index.
i) Marknadsandel av nettoomsattning i de 4 storsta foretagen.
i) Simpler-index for de 4 stérsta foretagen i branschen.

Marknadsdominans betecknar Idnsamheten i de fyra storsta foéretagen i respektive bransch,
raknat i nettoomsattning. Vardet ska vara under 1 for att indikera I6nsamhet, och dartill helst
sa lagt som majligt. Vi ser att det bara ar inom sjofart, vagtransport och godsférmedling som
de fyra storsta foretagen var Ionsamma 2019. Inom jarnvag och flyg som har relativt fa fore-
tag, och nagra stora som dominerar, fluktuerar IGnsamheten mycket mellan aren beroende pa

189 Transportstyrelsen har inom ramen for sin marknadsGévervakning rapporterat om intradeshinder for jarnvags-
och véagtransportforetag (Transportstyrelsen 2013, 2014, 2015).

160 HHI &r i grunden kvadratsumman av de ingéende féretagens marknadsandelar, vilket innebér att stora
marknadsandelar ger stora varden (har normerat mellan 0 och 1).

161 4-stérsta-index r helt enkelt den summerade marknadsandelen for de storsta fyra foretagen i branschen.
Stora varden pa indexen innebar hég marknadskoncentration. P& engelska concentration ratio,
koncentrationsférhallande, med de 4 storsta foretagen; betecknas CRs.
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hur det gar i dessa stora foretag. Det storsta foretaget inom flyg genomagick till exempel en
omstrukturering som medférde en kraftig olonsamhet, vilket fick genomslag pa hela
branschen. Inom sjéfarten uppvisade de storsta foretagen en stark Ionsamhet just detta ar.

Foradlingsvarde och nettoinvesteringar 6ver tid

Om vi studerar godstransportbranschernas utveckling under de senaste aren ser vi att utveck-
lingen skiljer sig at mellan dem. De tva storsta branscherna, akerier och serviceféretag (dar
godsférmedling ingar som en stor del) ar ocksa de som Okar stadigt i antal anstallda, om-
sattning, féradlingsvarde och tillgangar. Aven centrallager och magasin dkar i alla variabler.
Bland de riktigt sma branscherna o6kar aven rederier pa inre vattenvagar. Féretagen inom
godsjarnvag och godssjofart uppvisar i stéllet ett minskat antal anstéallda, omsattning och
foradlingsvarden med stora variationer mellan aren men svagt nedatgaende pa totalen, men
samtidigt nagot 6kande tillgangar (Figur 5.2 och bilaga 10.4).
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mmmm Skerier och flyttfirmor

mmmm serviceforetag till transport

— jArnvagsbolag, godstrafik

- centrallager och magasin

= havs- och kustsjéfartsrederier, godstrafik

rederier for sjofart pa inre vattenvagar, godstrafik

- flygbolag, godstrafik och rymdfartsbolag
Figur 5.2. Foradlingsvérde per transportbransch, miljarder kronor, 2010-2019. Fasta 2020 ars penningvarden.
De tva stérsta branscherna Akerier och flyttfirmor samt Serviceféretag till transport ir avbildade som staplar
och avldses pa den vanstra axeln.

Kalla: SCB, Foretagens ekonomi (FEK) och konsumentprisindex (KPI).
Anm: uppgifter om Serviceforetag till transport saknas foére 2015.

Investeringsverksamheten uppvisar samma tendenser: de dkar inom akerier, serviceféretag
och lager, och varierar kraftigt inom jarnvag och sjoéfart. Inom jarnvag minskade investeringar-
na fran i genomsnitt dryga 1 miljard kronor per ar fére 2015 till under 400 miljoner kronor
under aren darefter. Bade lufttransporter och inre vattenvagar okar investeringarna mellan
perioden fore och efter 2015, men de branscherna ar forstas mycket sma (Figur 5.3).
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Figur 5.3. Nettoinvesteringar per transportbransch, miljarder kronor, 2010-2019. Fasta 2020 ars
penningvirden. De tre storsta branscherna: Serviceforetag till transport, Akerier och flyttfirmor samt Havs- och
kustsjorederier, godstrafik, dr avbildade som staplar och avlases pa den vanstra axeln.

Kailla: SCB, Foretagens ekonomi (FEK) och konsumentprisindex (KPI).

Anm: uppgifter om Serviceforetag till transport saknas fore 2015.

Transportforetagens ekonomiska effektivitet

For att mata foretagens ekonomiska effektivitet anvander vi en metod som utgar fran
forhallandena mellan féradlingskostnaderna (personal- respektive kapitalkostnaderna) och
foradlingsvardet, den sa kallade simpler-metoden.'®? Ju lagre foradlingskostnader, dvs. desto
narmare origo som bubblorna ar i diagrammen har nedan, desto mer av féretagets
foradlingsvarde blir ver efter att féradlingskostnaderna ar betalda, och desto hogre blir den
ekonomiska effektiviteten och konkurrenskraften. Detta kan illustreras statiskt, ett ar i taget,
eller som utveckling over langre tidsperioder vilket darmed speglar foretagens langsiktiga
konkurrenskraft.

Simpler-metoden i var tappning illustrerar ekonomisk effektivitet bland svenska godstransport-
bolag, jamfért med godstransportbranschen, dels som helhet aren 2012 och 2019 (Figur 5.4),
dels utvecklingen 6ver tid (Figur 5.5). Notera att enbart privat kapital ingar i analysen, det
offentliga kapitalet (infrastrukturen) ar av naturliga skal inte medréknad. Se vidare avsnitt 5.2
nedan.

162 Av engelskans "simpler”, enklare Grufman (2001, 2014, 2017).
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Figur 5.4. Ekonomisk effektivitet i godstransportbranschen totalt och dess ingaende delbranscher, 2012 och
2019. Den lodrita axeln visar personalkostnadens andel av féradlingsvardet (PK/FV), och den vagréata axeln
visar kapitalkostnadernas andel (KK/FV). Diagonalen utgor den genomsnittliga effektiviteten av hela narings-
livet dver en konjunkturcykel.'®® Ju nirmare origo, desto mer effektiva dr branscherna. Bubblornas yta svarar
mot foradlingsvardet. ”Stod” ar ekobonus i sjofarten och miljokompensation inom jarnvagen, se s. 40 ff.
Kalla: Bolagsverket/Dun & Bradstreet/Bisnode, Tyréns (2021).

Fargforklaring: Gron — godsbranschen totalt; gul — vagtransport; lila — godshantering; morkbla —
godsférmedling; vitgra — sjofart; ljusbla — jarnvagstransport; réd — flygtransport.

Transportbranscherna ar indelade dels i de fyra trafikslagen, dels i tva stoédjande branscher:
SNI 52.1 centrallager och magasin, samt SNI 52.2 serviceforetag till transport (Figur 5.1-Figur
5.3). | de har analyserna har vi dock valt att bryta ut Godsformedling (SNI 52.290) eftersom
den har storst ekonomisk betydelse, och samla évriga i 52.2 med 52.1 i en bransch som vi
kallar Godshantering.

Av simpler-diagrammen framgar att alla transportbranscherna ar personalintensiva, aven jarn-
vagstransporter.® Den mest kapitalintensiva branschen ar sjofart. Vidare framkommer det att
de tre branscherna med storst skalférdelar — jarnvag, sjofart och flyg'®® — dels &r av begransad
ekonomisk betydelse, dels att deras effektivitet varierar mycket mellan aren (Figur 5.6). Detta
kan i sin tur forklaras av att enskilda stora bolags resultat paverkar branschens resultat opro-
portionerligt mycket.

Under aren 2012—-2019 var det vagtransporter, godshantering och godsformedling som bidrog
till godstransportbranschens tillvaxt i bade antal anstallda och i foradlingsvarde (Figur 5.5).

163 Under vissa antaganden. Se metodbeskrivning i Tyréns (2021) eller i Grufman (2001).

164 Notera dock att det aven forekommer viss uthyrning och leasing av fordon och farkoster. Detta kapital &r inte
medréknat har.

165 | flygbranschen saknas SAS som &r klassat som ett persontransportbolag, trots att de &ven transporterar
gods. Vissa SAS-bolag ingar i branschen Godshantering.
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Figur 5.5. Simpler-diagram over tillvaxt av antal anstéllda mot tillvixt i vardeskapande (foradlingsvarde)
2012-2019, godstransportsektorn som helhet (gron) och dess ingaende delbranscher. Bubblornas yta svarar
mot foradlingsvardet 2019.

Kalla: Bolagsverket/Dun & Bradstreet/Bisnode, Tyréns (2021).

Fargforklaring: Gron — godsbranschen totalt; gul — vagtransport; lila — godshantering; morkbla —
godsformedling; vitgra — sjofart; ljusbla — jarnvagstransport; rod — flygtransport.
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Figur 5.6. Utvecklingen av den ekonomiska effektiviteten enligt simpler-metoden i respektive godstransport-
bransch, 2012-2019. Den lodréta axeln visar personalkostnadens andel av foradlingsvardet (PK/FV), och den
vagrata axeln visar kapitalkostnadernas andel (KK/FV). Diagonalen utgor den genomsnittliga effektiviteten av
hela naringslivet 6ver en konjunkturcykel.'®® Ju narmare origo, desto mer effektiva dr branscherna. Bubblornas
yta svarar mot foradlingsvardet. ”Stod” ar ekobonus i sjofarten och miljokompensation inom jarnvagen, se

s. 40 ff. Fargen pa bubblorna gar fran vitt 2012 till allt morkare gront for varje ar. Bubblornas storlek svarar mot
foradlingsvardet respektive ar. Centrum av bubblorna ska ligga under den snedstéllda 1-1-linjen for att
branschen ska vara Iénsam, ju narmare origo desto bittre.
Kaélla: Bolagsverket/Dun & Bradstreet/Bisnode, Tyréns (2021).

166 Under vissa antaganden. Se metodbeskrivning i Tyréns (2021) eller i Grufman (2001).
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Vi har vidare tagit fram ett antal nyckeltal och deras utveckling i branscherna under tids-
perioden 2012-2019. Har nedan redovisas rantabilitet pa totalt kapital, vilket ar ett matt som
en privat investerare skulle vara intresserad av (Figur 5.7).

Resultaten liknar de vi sett tidigare: det &r vag, godshantering och godsférmedling som
uppvisar en stadig avkastning pa 6—7 procent per ar, inom vagtransporter till och med 6kande,
inom godsférmedling nagot mer varierande. Aven sjéfarten uppvisar en 6kande lénsamhet,
efter de kraftiga investeringar som gjorts sedan 2015 (Figur 5.3).
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Figur 5.7. Utvecklingen av rantabilitet pa totalt kapital i respektive godstransportbransch, 2012-2019. For
jarnvég redovisas varden med och utan miljokompensation, och fér sjéfart med och utan ekobonus
(utbetalades 2020, men &r inlagd som om den gallde 2019 — den gar dock inte att urskilja i diagrammet).
Kaélla: Bolagsverket/Dun & Bradstreet/Bisnode, Tyréns (2021).

Avkastningen inom jarnvag ar daremot nedatgaende, och ar negativ, aven om miljo-
kompensationen hjalpt upp situationen 2018—2019. Det syns tydligt att den har hjalpt
branschen att halla sig flytande, vilket dock behdver innebara att dess konkurrenskraft har

79



starkts. Flygbranschens Idnsamhet har forsamrats kraftigt sedan 2017, vilket beror pa en
omstrukturering i det storsta bolaget (se dock not 165 om att SAS inte ingar har).

5.2 Investeringar per trafikslag

En indikation pa konkurrenskraft ar aktiviteter inom investerings- och innovationsverksamhet.
Investeringar gors delvis for att ersatta utsliten utrustning, men det viktigaste framatsyftande
skalet ar att kunna dra nytta av ny teknologi och finna nya, mer effektiva satt att bedriva verk-
samheten, for att pa sa satt forbattra sin position pa marknaden.

For att foretag ska ha rad att investera kravs Iénsamhet och en valfylld kassa, alternativt att
agare och langivare har fértroende for att verksamheten kan bedrivas med I6nsamhet pa sikt,
och att investeringarna bidrar till att utveckla verksamheten at ratt hall.

| transportsektorn finner vi stora skillnader mellan trafikslagen vad galler investeringar,
Ibnsamhet och innovationsverksamhet (se aven Figur 5.3). Dels ligger det i respektive
trafikslags ekonomiska natur att de har olika héga fasta kostnader och darmed finns det olika
grader av "naturliga monopol” som begransar antalet méjliga foretag i branschen. Detta har,
tillsammans med olika positiva externaliteter'®”, inneburit att det allmanna funnit skal att ga
samman med gemensamma medel, da man sett att det gynnar naringsliv och medborgare
genom framfér allt kortare restider och regionforstoring. 8

Genom sina olika karaktarer och olika stora beroenden av stora anlaggningar och fordon
lampar sig ocksa trafikslagen for olika typer av gods, och olika langa transporter. De har alltsa
olika nischer i "transportekosystemet”.

Eftersom vi studerar konkurrenskraft och méjliga dverlappningar mellan dessa nischer kan det
vara intressant att illustrera investeringarna inom trafikslagen, privata och offentliga, och aven
att relatera dem till branschernas bidrag till ekonomins omsattning.

Transportféretagens investeringar®

Investeringarna inom godstransporter pa vag ligger pa en stabil niva pa drygt 10 procent
sedan 2009 (Figur 5.8)."7° Inom jarnvag ser det dock annorlunda ut. Dar har en period med

'67 Det &r ofta de negativa externa effekterna man tar hansyn genom att prissatta dem till eftersom de ger
upphov till kostnader fér samhallet. Men det ar ocksa mdjligt att rakna in de positiva effekterna, eller sido-
nyttorna som de ibland kallas, av exempelvis en investering eller en aktivitet som gynnar andra an féretaget
som gjorde aktiviteten. Positiva externaliter stéds med hjalp av subventioner.

168 Se exempelvis Johansson, Karlsson m.fl. (2003), Andersson, Johansson m.fl. (2005), Rice, Venables m.fl.
(2006), Andersson och Thulin (2008), Svedberg (2013).

189 Har har vi valt att anvanda SCB:s avgransning av stédbranscherna 52.1 Centrallager och magasin, och 52.2
Serviceforetag till transport. Dessutom ar sjofarten indelad i havs- och kustsjofart och sjofart pa inre vatten-
végar. Den senare &r annu en liten bransch men den férvéntas att 6ka i omfattning. Branschen 52.290 Ovriga
serviceforetag till transport ar storst inom 52.2, med 52 procent av antal anstéllda och 46 procent av féradlings-
vardet. Se aven jamfoérande statistik fran kap 5.1.

170 Nettoinvesteringar ar arets nyanskaffningar samt forbattringsutgifter minus avyttringar, enligt SCB:s statistik
Foretagens ekonomi (FEK). Eftersom vi anvander bokslutsdata stimmer inte siffrorna helt 6verens med bruks-
vardet av tillgangarna, dvs. kapitalets produktivitet och faktisk forslitning. Nettoinvesteringarna redovisas som
andelar av bruttotillgangar, vilket ar tankt att ge en bild av hur stor andel av kapitalet som férnyas for att méta
framtida behov.
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hoga investeringar, runt 12 procent, fram till 2013 avldsts av en period med laga investeringar,
runt 4 procent (se dven Tabell 5.3)."""

Flygbolagens och i synnerhet sjéfartens laga investeringsnivaer aterspeglar deras storre
kapitalintensitet. Storre fartygs- och flygplansinvesteringar gors inte varje ar, och de har lang
livslangd. Flygbolagen uppvisar en svagt men stadigt 6kande investeringstakt under perioden,
medan den havsgaende sjofarten lag runt O procent i investeringar fram till 2015, da andelen
tillfalligt hoppade upp till nastan 14 procent. De senaste aren har andelen varit positiv och
legat pa nagra procent. For sjofart pa inre vattenvagar har investeringarna gatt upp fran noll
och trots tillfalliga nedgangar 6kat stadigt. Andelen ligger runt 6 procent under andra halvan av
perioden (Tabell 5.3).

Inom centrallager och magasin gjordes stora investeringar i férhallande till kapitalstocken
2009-2010, éver 15 procent, for att sedan sjunka nagra ar. Detta kan mdjligen ha varit
effekter av finanskrisen 2008-9. Aren 2016—17 skedde det en tillfallig terhamtning.

For serviceforetag inom transport har vi inte investeringssiffror fran borjan av perioden, men
sedan 2015 ligger de pa 5 procent, med en tendens till 6kning sedan dess.
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Figur 5.8. Nettoinvesteringar som andel av totala tillgangar for sju godstransportbranscher.
Killa: SCB Foretagens ekonomi (FEK).

Anm: Indelningen av SNI 52 i 52.1 Centrallager och magasin och 52.2 Serviceforetag till transport skiljer sig
nagot fran indelningen i simpler-analysen i avsnitt 5.1 ovan.

71 Detta har delvis sin grund i att ett storre investeringsprogram i Green Cargo avslutades: "ett omfattande
program for att uppgradera lokflottan och leveranserna sker inom ramen for en grundbestéllning om 62 diesellok
och 42 ellok samt en optionsbestallning om 37 ellok. Samtliga lok i grundbestaliningen har levererats under
2010-2013 och samtliga lok i optionsbestallningen har lever[er]ats under 2013-2014. Det slutliga vardet av
lokmoderniseringsprojektet uppgick till 1,7 miljarder kronor.” (Green Cargo 2015 s. 14). Green Cargos andel av
branschens totala bruttoinvesteringar var dock endast cirka 20—-28 procent de sista aren av detta program, sa
aven andra bolag inom branschen maste ha bidragit till nedgangen. Se aven Figur 5.3.
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Tabell 5.3. Nettoinvesteringar som andel av totala tillgangar for sju godstransportbranscher under tre tids-
perioder, samt forandringen (procentenheter) mellan tva femarsperioder.

Differens
2015-19
minus

2009-14
SNI Medelvérde Medelvdrde Medelvarde (procent-
kod  SNI text 2009-19 2009-14 2015-19 enheter)

Jarnvagsbolag, godstrafik 8,3%

Akerier och flyttfirmor 10,4% 10,2% 10,6% 04

50.2 | Havs- och 1,5% -0,5% 4,0% 4,5
kustsjofartsrederier, godstrafik

50.4 | Rederier for sjofart pa inre 3,8% 2,1% 5,9% 3,9
vattenvagar, godstrafik

11,9%

4,0%

1.2 | Flygbolag, godstrafik och 3,0% 2,4% 3,7% 1,3
rymdfartsbolag

52.1 | Centrallager och magasin 8,1% 9,4% 6,6% -2,9
52.2 | Serviceforetag till transport 5,1% i.u. 5,1% i.u.

Kalla: SCB Foretagens ekonomi (FEK).
Anm: Indelningen av SNI 52.1 och 52.2 skiljer sig nagot fran indelningen i simpler-analysen i avsnitt 5.1 ovan.
For SNI 52.2 finns ingen uppgift (i.u.) for perioden fore 2015.

Offentliga transportinfrastrukturinvesteringar, drift och underhall

Trafikverket redovisar arligen i arsredovisningen de belopp som har anvants for att utveckla
det svenska transportsystemet, med fokus pa vag och jarnvag. Under 2020 forbrukade
Trafikverket 30,9 miljarder for investeringar'”? och 24,8 miljarder anvandes for drift och
underhall.’”® | arsredovisningen framgar dven vilka namngivna objekt som under aret 6ppnats
for trafik. 11 namngivna objekt'”* 6ppnades under 2020. Under 2019 6ppnades 18 objekt'”®
och under 2018 6ppnades 12 objekt.'”® 177 Sj6fartsverket redovisar pa motsvarande satt de
statliga investeringar som sker i sjéfartsinfrastrukturen, knappt 330 miljoner 2020."78 Aven
kommuner och privata aktorer bidrar till att utveckla transportsystemet.

Uppgifter fran OECD/ITF om statliga investeringar och underhall i Sverige i forhallande till
nagra andra lander ger en bild av att Sverige star sig relativt val. Som andel av BNP har de
statliga infrastrukturinvesteringarna i Sverige pendlat mellan 0,5 och 1 procent sedan 1995,

72 17 miljarder for jarnvéag, 13,9 miljarder for vag, 17 miljoner for sjo- och luftfart. | dessa poster ingar
Namngivna investeringsatgarder i nationell plan, Trimning och effektivisering, Miljdinvesteringar, Investeringar i
lansplaner.

173 Trafikverket (2021h)

74 Av dessa uppges fyra ha en positiv nettonuvardeskvot (NNK) baserat pa slutkostnaderna fér objektet. Fem
objekt anges ha en negativ NNK, det vill sdga att objektets kostnader 6verstiger den bedémda samhalls-
ekonomiska nyttan. For de aterstédende tva objekten anges inga uppgifter om beraknad NNK.

75 Fér fem av de 18 objekt som éppnades for trafik 2019 redovisades en positiv samhallsekonomisk [énsamhet,
medan fyra objekt anges ha negativ I6nsamhet. For 6vriga nio objekt anges inte sddana bedémningar.

76 Av dessa hade tio en positiv nettonuvardeskvot (NNK) baserat pa de faktiska slutkostnaderna for objektet.
For ett objekt saknades berakning av NNK, och for ett anges att NNK var under noll.

77 Trafikanalys (2019b, 2020d, 2021k)

178 Sjofartsverket (2021b)
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med en bottennotering kring sekelskiftet. Andelen uppgick till knappt 0,9 procent av BNP
2019. Nagra lander med hoga andelar sasom Grekland, Spanien och Portugal har haft stora

fluktuationer mellan aren. Detta kan delvis forklaras med storre fluktuationer i BNP, men ocksa

i storre jarnvagsinvesteringar (Spanien) sedan 2000. Norge har ¢kat sin investeringsandel fran

drygt 0,6 procent 2006 till knappt 1,5 procent 2019.
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Figur 5.9. Offentliga infrastrukturinvesteringar (inland) i olika lander som andel av BNP, 1995-2018.

Kalla: OECD/ITF (2021a)

Monetart investerar de storre landerna ocksa mest i jarnvagsinfrastruktur (Figur 5.10). Det
géller exempelvis Frankrike och Tyskland. Ovriga lander begrénsar sina investeringar till
under 2 miljarder euro. Av dessa lander har Sverige legat i det 6vre skiktet sedan 1995. De

statliga investeringarna i Sverige uppgick 2019 till knappt 1,7 miljarder euro.
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Figur 5.10. Offentliga infrastrukturinvesteringar — jarnvag, 1995-2019. Miljarder Euro per ar.

Kalla: OECD/ITF (2021b)
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Liknande moénster som for jarnvagsinvesteringar upptrader aven for vaginvesteringar (Figur
5.11). 2019 investerades det 2,5 miljarder i svensk vaginfrastruktur. Notera ocksa den
markanta 6kningen av vaginvesteringar i Norge den senaste 10-arsperioden.
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Figur 5.11. Offentliga infrastrukturinvesteringar — viag, 1995-2019. Miljarder Euro per ar.
Kaélla: OECD/ITF (2021a)

Liknande monster finns aven for investeringar i sj6- och luftfart. Jamférbarheten férsvaras
dock mellan landerna da agandeformerna varierar mellan landerna, exempelvis ags och drivs
flertalet hamnar och flygplatser i Sverige av kommuner eller privata intressenter. Deras
investeringar ingar inte i uppgifterna fran OECD. OECD samlar aven in uppgifter om statliga
utgifter for underhall. Antal Iander som delar med sig av sadana uppgifter ar mindre an for
investeringar. Det forsvarar jamforelser, &ven om tendensen paminner om de som finns for
investeringar. Stérre ekonomier spenderar ocksa mer pa underhallsverksamhet. Sveriges
kostnader for underhallsverksamhet pa jarnvag har kontinuerligt 6kat och uppgick 2019 till
knappt 665 miljoner euro. Utvecklingen for vagunderhall har ocksa okat, men i lagre takt.
Vagunderhallet uppgick 2019 till nastan 1 miljard euro.

| ett internationellt perspektiv spenderar alltsa Sverige forhallandevis stora och tilltagande
summor pengar pa investeringar samt drift och underhall av transportinfrastruktur, bade
monetart och per capita.

Offentliga respektive privata investeringar i vdag och jarnvag

For att fortsatta undersokningarna om trafikslagens konkurrenskraft staller vi har de privata
investeringarna i respektive trafikslag mot de offentliga’®, och &ven i relation till omsattningen.
Vi har sett ovan att skillnaden i omsattning ar stor mellan trafikslagen, med vagtransporterna
som den dominerande tillsammans med serviceféretagen (godshantering och gods-
formedling). | absoluta termer har de offentliga investeringarna i jarnvag respektive vag varit
relativt lika stora under senare ar. Aren 2010-2015 stod investeringarna, inklusive underhall

7% Dessa omfattar framfor allt de statliga investeringarna i vag- och jarnvagsnatet. Trafikverket redovisar &ven
investeringar i sjo- och luftfart, men dessa ar dels obetydliga jamfort med investeringarna i vag och jarnvag, dels
utgdr de sannolikt endast en mindre del av de totala investeringarna i sj6- och luftfart, eftersom &garna till dessa
infrastrukturer till storsta delen &r kommuner. Kommunernas investeringar i enskilda trafikslag ar okanda.
Kommunernas totala investeringsutgifter inom infrastruktur, skydd m.m. var 25 miljarder kronor 2020, och inom
kommunikationer 113 miljoner kronor (Kolada 2021). Av dessa summor kan en storre eller mindre del utgéras
av statliga medel.
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och reinvesteringar, i jarnvag for cirka 40 procent av de totala investeringarna i vag och
jarnvag. Sedan 2015 har den andelen stigit till 46 procent (2020). 8

For att i ndgon man kompensera for att de offentliga investeringarna i vag och jarnvag till
storsta delen omfattar persontrafik, har vi skalat ned investeringarna med godstransporternas
andel av trafikarbetet pa vag respektive jarnvag. For vag har den andelen legat pa 16-17
procent de redovisade aren (6kande tendens), och for jarnvag pa 21-23 procent (sjunkande
tendens).®' Resultatet blir &nda att, matt som andel av branschens omséttning, star jarnvags-
branschen som den stora vinnaren: (godsandelen av) de offentliga investeringarna utgjorde
hela 64 procent av omsattningen i genomsnitt under 2015-2019. Andelen for vagtrafiken var
3,0 procent (Figur 5.12).

Vég, miljarder kr Jarnvéag, miljarder kr
140 8
120 7
100 6
80 °
4
60 3
40 2
20 1
o - - - - - 0
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019
m offentliga inv+ u &re privata investeringar nettoomséttning

Figur 5.12. Investeringarnas berdknade "godsandel” och nettoomsattning i vag- och jarnvagssektorerna. Fasta
2020 ars penningvarden. Miljarder kronor.

Anm: De offentliga investeringarna samt utgifter for underhall och reinvesteringar har berdknats genom en
nedskalning med hjélp av godstrafikens andel av trafikarbetet inom respektive trafikslag.

Kailla: SCB Foretagens ekonomi, Trafikverkets arsredovisningar, Trafikanalys Bantrafik (tagkilometer) och
Trafikarbete pa svenska vagar (lastbilskilometer).

De privata investeringarnas andel av omsattningen har ocksa varit stérre inom vagtransporter,
7,7 procent i medeltal, an inom jarnvag, 5,3 procent (jdamfér aven med Figur 5.8).

Enligt SCB:s investeringsenkat till foretag verksamma inom transport och magasinering har
investeringarna Okat Over tid (Figur 5.13). Det galler inte minst maskiner och inventarier under
2020, som till tva tredjedelar gjordes av foretag verksamma i naringsgrenarna SNI 49.3—
49.5.82 Eftersom uppgifterna inte sarredovisas per transportslag ar det okant hur stor andel
som avser investeringar fran godstransportféretag.

180 Trafikverkets arsredovisningar 2013-2020.

181 Trafikanalys statistik om trafikarbete samt Bantrafik.

182 49.3 = Annan landtransport, passagerartrafik, 49.4 = Vagtransport, godstrafik och flyttjanster, 49.5 =
Transport i rorsystem. Exkl. 49.32 Taxitrafik.
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Figur 5.13. Verkstillda investeringar, helar, per investeringsobjekt. Ar 2007-2020. SNI2007 49, 51-53 exkl. 49.32
Kélla: SCB (2021)

Anm: SNI2007: 49 = Landtransport; transport i rorsystem. 51 = Lufttransport. 52 = Magasinering och
stodtjanster till transport. 53 = Post- och kurirverksamhet. 49.32 = Taxitrafik.

De enorma skillnaderna i offentliga och privata investeringar, relativt branschernas omsattning
och ekonomiska betydelse, ar bade en indikation pa skillnaderna i trafikslagens konkurrens-
kraft idag, och péa statsmakternas ambitioner med respektive trafikslag.

Investeringar i forskning och utveckling'® pa godstransportomradet

Uppgifter om transportrelaterad forskning ar splittrade pa manga aktorer, bade privata och
offentliga med varierande grad av transparens och indelning vilket innebar osékerheter. Givet
ett flertal antaganden'® beddmer vi att andelen transportrelaterande FoU-utgifter av totala
FoU-utgifter i offentlig sektor samt universitet och hdgskolor uppgar till 7,5 respektive 3,5
procent (Tabell 5.4).

De transportrelaterade Fol-satsningarna i Sverige uppgick till cirka 39 miljarder 2019, eller

18 procent av totala svenska Fol-utgifterna. Fordonsindustrin star for merparten och ar motorn
i utvecklingen. Ungefar halften av naringslivets transportrelatade utgifter fér FoU beddms avse
godstransporter. De offentliga utgifterna har mindre fokus pa gods, cirka 5-10 procent av de
transportrelaterade offentliga utgifterna for FoU kan hanforas till godstransporter.

183 Fol representerar saval forskning och utveckling (FoU) som innovationsverksamhet. | officiell statistik finns
uppgifter om FoU-resurser respektive innovationsresurser. FoU representerar kunskaps- och verksamhets-
utveckling utan att det nddvandigtvis syftar till nya produktionsprocesser eller produkter (varor eller tjanster).
Innovationsverksamhet férutsatter det senare.

'8 Trafikanalys (2022b)
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Tabell 5.4. Transportrelaterade Fol-utgifter — Trafikanalys skattningar pa basis av statistik om utgifter for FoU
och innovation, samt statistik om forskningsresultat.

Fol-utgifter (miljarder och andelar %) 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019

Egen Fol i néringslivet 948 974 993 104 1156 1342 1484

Transportmedelsindustri
(andel SNI 29—30)

Transporter & magasinering

16% 17% 17% 19% 19% 23% 23%

0,75% 0,75% 0,75% 0,75% 0,75% 0,75% 0,75%

(SNI 49—53)
FoU i offentliga sektorn™ 19,7 206 21,3 23 23,6 26,1 28,6
Andel transportrelaterad FoU 83% 95% 82% 83% 7.7% 7,6% 7,5%

FoU pa universitet och hégskolor* 23,5 279 31,2 33,9 36,6 38,8 40,5

Transportrelaterad FoU 35% 35% 35% 35% 35% 35% 3,5%
Totala Fol-utgifter i Sverige *** 138,0 1459 151,8 160,9 1758 199,1 2175
Transportrelaterade Fol-utgifter 18,3 20,2 20,5 23,6 25,9 35,2 38,8
Andel transportrelaterad Fol 13% 14% 13% 15% 15% 18% 18%

Kalla: Trafikanalys (2022b). Trafikanalys sammanstallning av uppgifter i officiell statistik om naringslivets och
offentliga utgifter for FoU samt naringslivets utgifter for innovationsverksamhet exklusive FoU.

* Utgifterna inkluderar egen och utlagd FoU bland statliga myndigheter, regioner och kommuner. Den
transportrelaterade andelen bygger pa klassificeringen NABS 2007: “Transport, telekommunikationer och
annan infrastruktur”. Vi raknar hela kategorin som transportrelaterad.

** Andelen transportrelaterad FoU i universitets- och hogskolesektorn ar skattad med hjélp av proxys, dels
andelen transportrelaterade publikationer av alla publikationer med svensk affiliering i Web of Science, en
undre grans pa drygt 1,5 procent, dels transportpolitikens kostnadsandel i statsbudgeten, cirka 5,7 procent ar
2020. Vi antar att andelen ligger mellan dessa.

*** Totala Fol-utgifter &r en summering av utgifterna i tabellen. Privata forskningsinstitut (SNI 72) ingar inte. De
totala medlen for egen FoU uppgick till 11,4 miljarder ar 2019. Eftersom dessa institut bland annat finansieras
med utlagda offentliga medel har dessa inte tagits med. Det skulle annars resultera i en dubbelrdkning.
Eftersom instituten har fler finansieringskallor innebéar det en underskattning. Det géller dven deras
transportrelaterade Fol. Trafikanalys bedémer att underskattningen ror sig i storleksordningen 100 miljoner
(snarare an 1 miljard eller 10 miljoner).

5.3 Summering

Undersdkningen av de foretag som anvander transportsystemet for godstransporter pekar pa
enorma skillnader i omfattning, IdGnsamhet och framtidstro (i form av investeringar) mellan de
olika trafikslagen. Vagtransporter, godshantering och godsformedling &r [Idonsamma, har en
stabil investeringstakt och 6kar i bade antal anstéllda och i féradlingsvarde. Daremot ar den
ekonomiska situationen for jarnvag, sjofart och flyg bekymmersam. Miljokompensationen till
jarnvagsforetag under senare ar har bidragit till att ddmpa fallet, men sjéfartens ekobonus har
an sa lange inte markts som en forstarkning av féretagens resultat.'®> Samtidigt &r de
offentliga investeringarna i infrastruktur, drift och underhall (som kan betraktas som offentligt
stdd till verksamheten) pa en valdigt hdg niva inom jarnvagssektorn i férhallande till dess
ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi jamfér med situationen for vagsektorn.

| ett internationellt perspektiv anvander Sverige férhallandevis stora och tilltagande summor
pengar pa investeringar samt drift och underhall av transportinfrastruktur, bade monetart och
per capita. Sett dver tid 6kar aven foretagens och den offentliga forskningsbudgeten.

185 Sjofartsstodet ar internaliserat i foretagens ordinarie rakenskaper.
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6 Transportkopare och deras
efterfragan pa gods-
transporter

| detta kapitel vands fokuset till godstransportkdparna och deras efterfragan pa transporter per
trafikslag. Har analyseras mangden och férdelningen av transporter i form av transporterade
ton, trafik- och transportarbete, vilket ger en bild av hur attraktiva respektive trafikslag ar for att
uppfylla transportefterfragan.

| detta kapitel fokuserar vi alltsa pa de som koper transporter och hur de har paverkats av for-
andringar i transportsystemet (och andra exogena faktorer). Naringslivet som ar beroende av
transporter for att skicka och ta emot gods ar i olika grad kansligt for justeringar i transport-
systemet. | och med att logistikkedjorna (supply chains) blivit mer komplexa och insatsvaror
bade exporteras och importeras med liten lagerhallning far transportsystemets kapacitet och
flexibilitet allt storre betydelse (se aven kapitel 7).

6.1 Efterfragan per trafikslag

Hur de fyra trafikslagen anvands for att transportera gods sager mycket om deras inbordes
attraktivitet for att uppfylla transportkdparnas behov av att transportera sitt gods. Genom att
folja utvecklingen éver tid kan vi &ven upptacka om attraktiviteten har férandrats. Nedan
redovisas uppgifter om transporterat antal ton, mangden transportarbete och antal transporter.
Ytterligare statistik redovisas i appendix (10.3).

Transporterat antal ton och transportarbete

Mellan ar 2014 och 2020 6kade antalet transporterade ton i inrikes och utrikes trafik (Tabell
10.1) med 16 procent fran knappt 632 miljoner ton till 733 miljoner ton (Tabell 10.4).8¢

Ar 2014 transporterades ungefar 68 procent inrikes, dar lastbilstrafiken (huvudsakligen
svenskregistrerade) transporterade majoriteten av godset (89 procent) (Figur 6.1). Sjofartens
betydelse for utrikeshandeln ar tydlig. Ungefar 71 procent av utrikesgodset transporterades
med sjofart. Aven jarnvagen och de utldndska lastbilarna hade betydande andelar i utrikes
trafiken.

18 | tabellerna redovisas ytterligare information om exempelvis malmtransporterna, liksom transporter med ltta
lastbilar och transporter pa inre vatten. De bada senare har férhallandevis sma andelar.
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Figur 6.1. Godsmédngdens férdelning mellan sjofart, jarnvag, svenska respektive utldndska tunga lastbilar.
Andel av arstotal (5) for inrikes respektive utrikes transporter samt totalt. Ar 2014, 2016, 2018 och 2020.
Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna
Anm: Uppgifterna for utlandska lastbilar 2018 och 2020 ar imputerade med 2016 ars data.

Ar 2020 hade inrikes transporterat gods (ton) dkat sin andel till 72 procent och lastbilarnas
andel av inrikes transporterat gods hade okat till 91 procent. Sj6fartens andel av transporterat
gods till och fran Sverige hade minskat nagot till 69 procent. Mellan 2014 och 2020 har det
alltsa pa en aggregerad niva skett endast smarre forandringar i trafikslagens andelar av trans-
porterade godsmangder. De totala godsmangderna har 6kat nagot och de forandringar som
tydligast framtrader ar att lastbilstrafiken har starkt sin position av inrikes godstransporter. '8’

Om vi istallet for transporterad godsmangd raknar pa godstransportarbetet sa star
vagtransporterna for ungefar halften av godstransportarbetet sedan 20 ar tillbaka, jarnvagen
en femtedel och sj6farten en tredjedel (Figur 6.2).' Om vi jamfor transportarbetet pa enbart
vag och till sjoss under perioden 2015-2020, da underlaget ar direkt jamfoérbart, varierar
andelen pa vag, 63—65 procent, med en viss 6kande tendens for vagtrafiken.

187 Senast tillgangliga data for utidndska lastbilar avser 2016, vilka har imputerats som en approximation fér
redovisningen av 2018 och 2020.

18 Som tidigare papekats skiljer sig berakningsmetoderna mellan trafikslag och éver tid, varfor jamforelser ska
goras med forsiktighet. Det finns ett trendbrott i statistiken, sjofart 2015 och jarnvag 2018. Godstransporter pa
inre vattenvagar och latta lastbilar vaxer men star fortfarande for en liten del av transportarbetet och
kommenteras inte narmare har.
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Figur 6.2. Godstransportarbetet (tonkm) i Sverige 20002020, andelar per trafikslag (5), inrikes och utrikes
summerat.

Kalla: www.trafa.se/ovrig/transportarbete/

Not: Okningen 2015 for sjofart kan hirledas till ett tidsseriebrott till foljd av en metodforandring som inférdes
for sjofarten 2015. En mindre metodfoérandring gjordes for jarnvag 2018.

Godstransporterna i termer av godstransportarbete uppgick 2014 totalt till drygt 103 miljarder
tonkilometer (Tabell 10.5), varav ungefar 59 miljarder tonkilometer (58 procent) skedde
inrikes. Lastbilarna svarade for 68 procent av det inrikes transportarbetet. Transportarbetet
utrikes domineras av sjofarten med en andel pa 65 procent.

Transportarbetet 2016 minskade till 98,6 miljarder tonkilometer, varav 61 procent var inrikes
(Tabell 10.6)."®° Transportarbetet med lastbilar inrikes uppgick till 41 miljarder tonkilometer,
eller 68 procent av inrikes transportarbete. Sj6fartens andel av utrikes transportarbete
minskade 9 procentenheter, jamfért med 2014, till 56 procent.

2018 uppgick transportarbetet till knappt 103 miljarder tonkilometer, varav 62 procent inrikes
Tabell 10.7). Av inrikes transportarbete skedde 66 procent med lastbil. Andelen transport-
arbete till och fran Sverige med sjofart uppgick till 57 procent. Transportarbetet minskade
2020 till knappt 101 miljarder tonkilometer (Tabell 10.8). Andelen inrikes transportarbete
uppgick till 63 procent, varav 66 procent med lastbil. Av utrikes transportarbete stod sj6farten
for 56 procent.

Over tid finns det med andra ord en stérre fluktuation i transportarbetet jamfért med den trans-
porterade godsmangden, utan nagon tydlig riktning. Det ar dock tydligt att lastbilstrans-
porterna dominerar den inrikes trafiken med en niva kring 66—68 procent. Utrikes transport-
abete domineras av sjéfarten med en andel kring 5565 procent.

Aven i EU &r férdelningen mellan trafikslagen stabil. | EU:s statistik ingar “inlandstrafik”, dvs.
vagtrafik, jarnvag och inlandssjofart, men inte maritim sjofart. Férdelningen av transportarbetet
har varit relativt konstant de senaste 15 aren, med tre fjardedelar for vag, knappt en femtedel

18 Detta kan till stor del harledas till ett tidsseriebrott till f6ljd av en metodférandring som infordes for sjofarten
2015.
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for jarnvag och resterande 5-6 procent for inlandssjofart.'®® Med tanke pa den stabila for-
delningen mellan trafikslagen 6ver tid, bade i Sverige och Europa, ar det inte rimligt att
forvanta sig att effekter av NGTS ska synas i denna typ av aggregerad statistik redan nu.
Eventuella forskjutningar i konkurrenskraft mellan och inom trafikslagen (som resulterar i
overflyttning) behdver i stallet féljas pa en mer disaggregerad niva, 6ver langre tid. En saddan
analys kommer att redovisas 2022 som en del i en analys av 6verflyttning mellan trafikslagen.

Transportavstand och lastfaktorer

Jarnvag och sjofart ar framfor allt konkurrenskraftiga pa langre avstand. Ett avstand pa 300 till
400 km kravs oftast for att transportldsningar som innehéaller dessa trafikslag ska vara mer
ekonomiskt intressanta jamfort med enbart vagtransport.'®' Mot den bakgrunden kan det vara
intressant att studera hur transportarbetet for tunga lastbilar utvecklar sig éver tid beroende pa
avstand.

En minskande andel langvaga vagtransporter kan tyda pa en eventuell éverflyttning, men kan
aven bero pa andra faktorer, till exempel fler kortvaga vagtransporter. Vagtransporter éver 300
km utgor drygt 40 procent av totalt inrikes transportarbete med svenskregistrerade tunga
lastbilar, med vissa arliga variationer. Andelen 2020 uppgick till 38 procent (Figur 6.3). Aven
andelen inrikes transporter 6éver 500 km har legat pa en stabil niva, cirka 21 procent av det
totala inrikes transportarbetet. Utrikes transportarbete med svenskregistrerade tunga lastbilar
(oavsett avstand) har minskat nagot éver tid (Figur 6.5). Har kan utvecklingen bero pa
konkurrens fran utlandska akerier, snarare &n 6verflyttning. 2
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Figur 6.3. Inrikes transportarbete med svenskregistrerade tunga lastbilar (miljarder tonkm), per avstands-
intervall, 2012-2020.
Kalla: Trafikanalys statistikportal.

190 Eyrostat (2020)
91 Trafikanalys (2016a), Transportstyrelsen (2021d)
192 Uppgifter om utlandska lastbilars transportarbete i Sverige har inte framstallts efter 2016.
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Aven fordelningen av trafikarbetet (fordonskilometer) per avstandsintervall &r stabilt dver tid
(Figur 6.4). Andel av trafikarbetet (med last) dver 300 km har under perioden legat omkring
15 procent. Antal kdrda kilometer utan last inrikes uppgar till omkring 500 miljoner kilometer
arligen. %3
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Figur 6.4. Inrikes trafikarbete (med last) med svenska lastbilar, (miljoner km), per avstandsintervall, 2012-2020.
Kalla: Trafikanalys statistikportal.

De utlandska lastbilarna har 6ver tid fortsatt att ta marknadsandelar fran de svenska i den
internationella godstrafiken (Figur 6.5). For inrikes (cabotage) utfor de utlandska lastbilarna
daremot en liten andel av lastbilarnas transportarbete, cirka 4 procent (Tabell 10.8).
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Figur 6.5 .Utrikes transportarbete i Sverige med svenskregistrerade respektive utlandsregistrerade tunga
lastbilar (miljarder tonkm), 2012-2020.

Kalla: Trafikanalys Transportarbete i Sverige 2020.

Anm. For ar 2020 saknas dataunderlag for de utldndska lastbilarnas transportarbete. Detta skattas darfor med
hjélp av tidigare ar genom att anta en linjar trend som extrapoleras.

193 Trafikanalys statistikportal, Lastbilsundersékningen.
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Godsmangden med svenskregistrerade lastbilar i inrikes trafik uppvisar en tillvaxt mellan 2014
och 2020 oavsett transportavstand (Figur 6.6).
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Figur 6.6. Kumulativ fordelning av méangden transporterat gods (miljoner ton) 2014-2020 inrikes med svensk-
registrerade lastbilar, totalt, per transportavstand.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsunders6kning.

Pa kortare avstand ar det inte mojligt att upptécka nagra storre foérandringar av
transportarbetet. Pa totalen syns en tillvaxt av transportarbetet framst pa nagot langre
transportavstand (Figur 6.7).
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Figur 6.7. Transportarbetets kumulativa fordelning 2014—2020 inrikes med svenskregistrerade lastbilar, totalt
per transportavstand.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsundersékning.

Nar det galler antalet transporter finns det ocksa en tillvaxt over tid, aven om det noteras en
viss nedgang mellan 2018 och 2020 (Figur 6.8). De monster som identifierats vad galler
transporterade ton och tonkilometer finns aven for antalet transporter. Kurvorna ar dock nagot
mer utjamnade, vilket tyder pa att flertalet transporter ofta sker éver korta avstand.
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Figur 6.8. Kumulativa fordelning av antalet transporter 2014-2020 inrikes med svenskregistrerade lastbilar per
transportavstand.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsunders6kning.

Lastbilstrafikens effektivitet ar oforandrad

| detta och féljande avsnitt undersoks trafikslagens transporteffektivitet dver tid. En férdjupning
redovisas i (Trafikanalys 2022c). Den genomsnittliga langden per transport har minskat éver
tid (Figur 6.9). Den genomsnittliga langden pa transporterna ar ungefar fyra mil langre for
yrkesmassig trafik jamfért med firmabilstrafik.
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Figur 6.9. Genomsnittlig transportlangd per transport, svenska tunga lastbilar i inrikes trafik, 2014-2020.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsundersékning.

Den genomshnittliga lastvikten per transport &r dock stabil kring 17 ton (Figur 6.10). Aven det
transportarbete per lastbil som utférs under ett ar ar relativt stabilt, med en viss minskning
over tid for yrkesmassig trafik (Figur 6.11). Men, med tanke pa att tillvaxten av lastbilar sker
framforallt i det tyngre segmentet (kapitel 10.2) innebar det en Iagre transporteffektivitet.
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Figur 6.10. Genomsnittlig lastvikt per transport med svenskregistrerade tunga lastbilar i inrikes trafik,
2014-2020.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsundersékning.
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Figur 6.11. Transportarbete per lastbil med svenskregistrerade tunga lastbilar i inrikes trafik, 2014-2020.
Kalla: Trafikanalys Lastbilsundersékning.

Effektivare jarnvags- och sjofartstransporter

Slutligen kan vi gbra en jamférelse mellan utvecklingen av transportarbetet, trafikarbetet och
trafikproduktionen (bruttoton av vagnar)'® for jarnvag. Antalet tonkilometer har 6kat med

10 procent mellan aren 2000 och 2020 medan antalet tagkilometer har minskat med

10 procent. En tydlig nedgang i antal tagkilometer inleddes under ekonomiska krisen 2008—
2009. Det innebar att godstrafiken har blivit effektivare med mer last per tag. Antalet bruttoton-
kilometer av vagnar har 6kat med 9 procent, nastan som antalet tonkilometer. Det beror bland
annat pa en 6kad andel systemtag och en 6kad andel kombitrafik med tyngre vagnar (hdgre
taravikt'®®) i forhallande till lastvikt samt en minskad andel vagnslasttrafik.

194 Bruttotonkilometer av en vagn beréknas som bruttovikt av en vagn ganger strackan vagnen dragits i
kilometer.
1% Godsvagnarnas egenvikt.
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Figur 6.12. Utvecklingen av godstrafiken pa jarnvag: Transportarbete (tonkilometer), tagkilometer,
transporterad godsméngd (ton) och bruttotonkilometer av vagnar ar 2000-2020, index 2000=1.
Kalla: Trafikanalys, Bantrafik.

Antal transporterade ton har 6kat med 22 procent sedan ar 2000. Lastfaktorn, matt som
antalet godstonkilometer per bruttotonkilometer har under perioden gradvis 6kat, fran 50 till
55 procent. For 2020 noteras dock en nedganag till 52 procent. Lastfaktorn beror dels pa
vagnens vikt i forhallande till godsets vikt, dels pa att returtransporter ofta gar tomma eller
med lag fylinadsgrad. Ett exempel &r malm- och timmertransporter som oftast gar tomma i
returriktningen.
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Figur 6.13. Utvecklingen av godstransporter med sjofart 2016—-2020. Antal ton som hanteras i utrikestrafiken,
transportarbete (tonkilometer) till respektive fran Sverige samt antal fartyg, index 2016=1.

Kalla: Trafikanalys, Sjotrafik.

Anm: Fartyg = Havsgaende fartyg med en bruttodréktighet om minst 20 som anl6per svenska hamnar for att
lossallasta gods eller for att debarkera/embarkera passagerare.
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Utvecklingen for den internationella sjofarten pekar de senaste aren pa en uppgang. Det galler
saval antalet fartyg som angjort svenska hamnar, som mangden hanterat gods och transport-
arbete till respektive frén Sverige. Utvecklingen bréts under coronaaret 2020 med en kraftig
minskning forutom for transportarbetet fran Sverige som fortfarande 6versteg 2016 ars niva.
Baserat pa dessa tidsserier ar det svart att uttala sig om det skett en effektivisering av
sjofartens transporter.

Sett 6ver en lite langre tidsperiod pekar utvecklingen av sjofarten pa ett férandrat transport-
monster i Ostersjon, Kattegatt och dstra delarna av Skagerack. ' Hanterad godsvikt i svenska
hamnar har sjunkit nagot under perioden (2007-2018), trots en 6kad handel, och sjéfarten har
i stor utstrackning effektiviserats via ett skifte mot storre fartyg och i genomsnitt mer last per
anloép. Detta avspeglas i ett reducerat trafikarbete i hela Ostersjdomradet och en reduktion i
antal anl6ép i majoriteten av hamnarna i Sveriges grannlander. De fartygssegment som vuxit
mer an andra &r bulk, container och ropax.'®’

6.2 Utrikes godstransporttjanster

Sveriges utrikeshandel med transporttjanster

Det har avsnittet redovisar utvecklingen av och balansen i utrikeshandeln med godstransport-
tjanster bland svenska féretag, dvs. Sveriges import och export av godstransporttjanster. 19

Det totala vardet av utrikeshandeln med transporttjanster, det vill siga summan av import och
export for samtliga trafikslag, varierar, men sedan finanskrisen 2009 ar trenden positiv (Figur
6.14). Utrikeshandeln domineras av sjofart och vagtransporter. Jarnvagens andel av utrikes-
handeln uppgar till ungefar 10 procent av totalen. Férdelningen ar mer eller mindre stabil.

Tydligare trender framtrader nar vi tittar pa nettovardet av utrikeshandeln, dvs. exportvardet
minus importvardet. Trenden for nettovardet ar negativ med ett vaxande handelsunderskott,
det vill sédga att importvardet dverstiger exportvardet. Trenden ar tydligare fér vagtransporter.
Med andra ord, Sverige har gatt fran ett handelséverskott till ett handelsunderskott avseende
godstransporttjanster.

1% Johansson, Karlsson m fl. (2020) samt Trafikanalys (2016a).

97 RoPax &r passagerarfartyg med bildéck for lastbilar.

198 Underlaget bygger pa statistiken om Sveriges utrikeshandel med tjanster SCB (2020). SCB har delgett
sarskilda uppgifter om utrikeshandeln med godstransporttjanster (Handling # 211 i Utr 2018/56 2020).
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Figur 6.14. Utrikeshandel med godstransporttjanster. Den gra ytan representerar det totala vardet pa handeln
for alla trafikslag (vanster axel). Vardet pa utrikeshandeln med sjofart och vagtransporter anges som andel (%)
av det totala virdet (hdger axel). Aven nettovirdet av export och import anges som en andel av det totala
vardet for respektive trafikslag.

Killa: Trafikanalys bearbetning av underlag fran SCB."%°

Transportbranschens export

Trenden marks aven om vi tittar ndrmare pa svenska transportbranschens tjansteexport. SCB
har delgett momsuppgifter om exportvardet av branschens omsattning (Figur 6.15).2%° Det
totala exportvardet sjonk med 34 procent mellan 2008 och 2019, fran 25,2 till 16,7 miljarder.
Om vi ser till enskilda trafikslag sjonk exportvardet fran 16,2 till 7,5 miljarder for rederier (54
procent); fran 6,2 till 5,7 miljarder for tdgoperatorer (9 procent). For akerier 6kade exporten
fran 1,7 till 1,9 miljarder (+15 procent), med andra ord har dessa starkt sina marknadsandelar.

1% Handling # 211 i Utr 2018/56 (2020)
200 Handling # 201 i Utr 2018/56 (2020)
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Figur 6.15. Summerad omséttning fran export (exportvarde i miljarder kronor, hoger axel) samt dess fordelning
(procent, vanster axel) pa delbranscher inom godstransporter (SNI-kod): jarnvég (jarnvagsbolag, godstrafik
492), akerier (4941), yttre vatten (havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik 502), inre vatten (havs- och
kustsjofartsrederier pa inre vattenvagar, godstrafik 504), samt flyg (flygbolag, godstrafik 5121).

Killa: SCB och Skatteverkets momsregister.2%'

Konkurrenskraften for svenska godstransporttjanster

En vikande internationell konkurrenskraft for svenska godstransporttjanster aterspeglar sig
aven i transportstatistiken (se mer detaljer i kapitel 6.1). Sedan finanskrisen 2009 har trans-
portarbetet med lastbil legat pa drygt 40 miljarder tonkilometer for inrikes trafik och ungefar

10 miljarder i utrikes trafik. Men fran 2014 till 2020 6kade de utlandska lastbilarna sin andel av
det totala godstransportarbetet med lastbil fran 16,9 procent till 18,1 procent. Den vikande
trenden for svenskregistrerade lastbilar marks ocksa i utrikes transporter (Figur 6.5).

6.3 Naringslivets transportkostnader

Simpleranalysen och indikatorerna i avsnitt 4.4 visade bland annat att nagra branscher har
Okat sitt foradlingsvarde 6ver tid, medan nagra har minskat bade foradlingsvarde och 16n-
samhet och darmed forlorat i konkurrenskraft. | avsnitt 5.1 kunde vi konstatera att efterfragan
godstransporter (matt som antal transporterade ton och utfért transporterabete) 6kat, men att
fordelning per trafikslag varit relativt stabil. | detta avsnitt analyserar vi hur utvecklingen sett ut
i de olika producerande branscherna nar det galler transportkostnadernas andel av totala
produktionskostnader. Vi fokuserar pa de branscher som har hdgst andel transportkostnader
och som darmed ar mest kostnadskansliga for styrmedel inom transportomradet.

Transportkostnader som andel av produktionskostnader

Med hjalp av uppgifter fran SCB har vi analyserat naringslivets transportintensitet, i termer av
hur stor andel foretagens transportkostnader utgér av deras totala produktionskostnader, aren

201 Handling # 201 i Utr 2018/56 (2020).
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2010-2019.2%2 Denna sa kallade transportintensitet inom branscherna ar ett uttryck for vilken
vikt beroende branscherna tillméater kostnaderna for sina transporter. En hog transport-
intensitet innebar att branschen ar kanslig for kostnadsokningar inom transportsystemet,
exempelvis 0kade drivmedelspriser som ett resultat av ekonomiska styrmedel.

Pa en aggregerad niva ar transportkostnadsandelen relativt stabil, vilket avspeglar det
monster vi sag i avsnitt 5.1 dar anvandningen av transportsystemet pa det stora hela ocksa
framstod som relativt stabil. For de branscher vi har analyserat har den genomsnittliga
transportkostnadsandelen minskat nagot, fran 6,4 procent ar 2010 till 5,8 procent ar 2019.

De branscher som har hégst transportkostnadsandel ar utvinningsindustri och partihandel,
som bada har en transportkostnadsandel pa 16 procent av produktionskostnaderna. En
forklaring till att dessa branscher ligger hdgt kan vara att utvinningsindustri har relativt laga
produktionskostnader (lag foradlingsgrad pa insatsvaror), vilket gor att transportkostnaderna
slar igenom aven om transporterna sker bulkvis, vilket ger lagre kostnader. Partihandel har
hogre produktionskostnader (hogre foradlingsgrad pa insatsvaror) men samtidigt sker
transporterna med container och skyddande emballage, vilket hojer kostnaderna.

Papper- och pappersvarutillverkning hade ocksa ar 2019 en transportkostnadsandel pa cirka
15 procent. For denna bransch var dock kostnadsandelen tidigare ar i snitt 11 procent. Till-
verkning av glas, cement och lergods har sett en nagot 6kande transportkostnadsandel under
perioden 2010-2019. Aven detaljhandeln har haft en trendmassigt dkande transportkostnads-
andel fran 4 procent 2010 till 7 procent 2019.

Tillverkning av datorer och elektronik &r en bransch med en redan fran borjan relativt lag
transportkostnadsandel. Trots detta har andelen dnda minskat under perioden. Det bor kunna
forklaras av 6kade produktionskostnader i form av dyrare komponenter. Aven husbyggnad
och anléggningsbranschen har en I&g transportkostnadsandel. Aven denna bransch har
minskat sin transportkostnadsandel 6ver tid. Dessa branscher &r i regel arbetsintensiva, och
har sannolikt fatt kade produktionskostnader, vilket har lett till en Iagre transportkostnads-
andel.

Under 2020 och 2021 har flera ravarupriser2®®, branslepriser och fraktrater inom sjéfarten
6kat. Det torde ha 6kat saval produktions- som transportkostnader inom flertalet branscher.2%4
For dessa senare ar har vi dock annu inga uppgifter om hur transportkostnadsandelen ser ut.

202 vj har analyserat framfér allt tillverkningsindustrins olika branscher, som &r stora transportképare. Vi studerar
dels de branscher eller naringar som har hdgst transportkostnadsandel, dels nagra naringar som har haft en
forandrad transportkostnadsandel under perioden 2010—2019. En lista 6ver vilka naringsgrenar vi har
analyserat finns i appendix 10.4.

203 Dagens industri (2021a)

204 Se vidare Trafikanalys (2021d).
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Figur 6.16. Transportkostnadernas andel av produktionskostnaden, per bransch, 2010-2019.
Kalla: SCB

Transportkostnadsandelen och skattekostnadsandelen ar
korrelerade

| Trafikanalys rapport Skatter och avgifter?®> analyserades dven néaringsgrenarnas transport-
skattekostnadsandel, det vill sdga hur stor andel av de totala produktionskostnaderna som
utgjordes av transportrelaterade skatter och avgifter. Monstret var i stort sett detsamma som
for transportkostnaden, det vill sdga att utvinningsindustri och naringar med relativt lag
foradlingsgrad hos sina produkter hade hogst andel transportskattekostnader. Resultaten
baserades pa naringarnas arliga transportarbete och den berdknade marginalskatten per
tonkm.

Dessa resultat indikerar att naringar med lag féradlingsgrad ar mer kansliga for dels andringar
i nationella skatter och avgifter pa transportomradet, dels andra faktorer som paverkar
transportkostnaden som andrade drivmedelspriser, forsamrad infrastruktur, 6kade avstand
med mera som inte direkt beror pa statliga atgarder (men som kan mildras).

Branslekostnader, valutakursutveckling och fraktpriser

Oljepriset lag under forsta delen av decenniet strax 6ver 100 dollar per fat (Figur 6.17). En
kraftig nedgang i borjan av 2016 innebar ett pris pa drygt 30 dollar per fat. Darefter steg priset
igen till ett intervall pa mellan 60 och 80 dollar per fat. Coronapandemin pressade ater ner
priset till en 1ag niva (drygt 20 dollar). Efterfragan har darefter dkat igen, vilket har inneburit en
atergang till nivan kring 70 dollar per fat.

205 Trafikanalys (2018b)
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Figur 6.17. Raoljepris for Brentolja och WTI-olja, dollar per fat, september 2011-september 2021 (17 september).
Kalla: Dagens industri (2021a)

| férhallande till oljeprisets utveckling har dieselpriset haft mindre magnitud i fluktuationerna
under samma period (Figur 6.18). Tendensen ar dock densamma med en nedgang kring 2016
foljt av en uppgang till priser éverstigande dem i boérjan av decenniet. En effekt pa priset av
coronapandemin ar ocksa observerbar.
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Figur 6.18. Dieselpris vid pump i Sverige, kr/liter, manadsdata januari 2011-december 2020.
Kélla: SPBI och SCB.

Sverige har traditionellt haft en relativt hdg punktskatt pa branslen, vilket paverkar konkurrens-
kraften for saval transportbranschen som naringslivet i 6vrigt. De senaste aren tycks Sverige
ha fatt en férsamrad internationell konkurrenskraft i termer av dieselpris. Ar 2018 gjorde
Trafikanalys en studie som visade att Sverige inom EU lag pa en fjardeplats dver lander med
hogst dieselpris inklusive punktskatt. De tre lander som lag hdgre var Italien, Storbritannien
och Belgien, som kan s&gas ligga mer centralt jAmfért med Sveriges perifera l1age.?%

Mer aktuella uppgifter visar att Sverige i oktober 2021 hade de hégsta dieselpriserna inom EU
(Figur 6.19). Det medfor en betydande konkurrensnackdel for Sverige att ha relativt hoga

206 Trafikanalys (2018b) s. 92.
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branslepriser i kombination med att ha ett perifert I1age med stora avstand. Se aven nedan om
utvecklingen for branslepriserna.
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Figur 6.19. Dieselpriser inom EU oktober 2021. EUR per 1 000 liter. 1 EUR= SEK 10,00.
Kailla: Weekly Oil Bulletin (EU-kommissionen 2021f).
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Aven flygbranslepriserna paverkades kraftigt av den lagre efterfragan pa persontrafiken, vid
coronapandemins intrade (Figur 6.20). Priserna har darefter stigit igen och ar i september pa
samma niva som fore starten av pandemin.
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Figur 6.20. Flygbranslepriser, Euro respektive dollar per fat, september 2014-2021.
Kalla: IATA (2021)
Anm: Observera att skalan inte bérjar vid noll.
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En forklaring till avvikelsen mellan dieselpriset som transportérerna far betala och priset pa
réolja ges av férsvagningen av kronan mot Euron och USD fram till bérjan av 2020. Darefter
har vaxelkursen forbattrats igen.2”

Medan oljepriset idag ligger pa ungefar samma niva som for tre ar sedan (Figur 6.17), med
viss variation under tiden, har fraktpriserna inom sjtéfarten okat kraftigt de senaste aren, framst
for containertransporter och bulktransporter. Mellan oktober 2019 och oktober 2021 har
varldsprisindex for containertransporter femfaldigats fran knappt 2000 dollar till cirka 10 000
dollar per container (Figur 6.21).
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Figur 6.21. Prisindex for att transportera containers, oktober 2019—oktober 2021.
Kalla: Drewry (2021)

Aven priserna pa bulktransporter har dkat. Det sa kallade Baltic Dry Index som &r ett prisindex
for torrbulktransporter fyrfaldigades mellan 2019 och september 2021 (Figur 6.22). Senast
fraktpriserna for bulktransporter 1ag pa dessa nivaer var i samband med finanskrisen 2008.
Dessa priser har framférallt borjat stiga under 2020 i samband med att manga ekonomier
Oppnades upp efter pandemirestriktionerna.

207 Dagens industri (2021b)
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Figur 6.22. Baltic Exchange Dry Index.
Kalla: Trading Economics (2021)

Trafikslagens internalisering av kostnaderna for externa effekter

For att finansiera tillstAndsprévning och tillsynsverksamhet tar Transportstyrelsen ut avgifter
av de som anvander transportsystemet. Avgifterna ses kontinuerligt dver. De géllande
avgifterna?®® foreslas andras och har under hésten 2021 remissbehandlats?® for inférande

1 januari 2022. Fér godstransporter innebar det 6kade kostnader till féljd av 6kade avgifter for
exempelvis:

e Sjofart: de arliga tillsynsavgifterna for fartyg, grundavgiften i samband med for-
rattningar, registerhallningsavgifter, utfardande av sjdarbetscertifikat och sakerhets-
besattningsbeslut for fiskefartyg, lotsdispenser.

e Vagtrafik: avgifter inom yrkestrafik pa vag, typgodkannande, férarutbildning och
forarprévning, farddeklaration.

o Luftfart: luftfartsskydd, flygoperatorer, flygtrafiktjanst, verkstader, personliga tillstand,
utbildningsorganisationer.

e Jarnvag: Inga avgiftsférandringar pa jarnvagsomradet®'” féreslas.

Aven Sjofartsverket tar ut avgifter och féreslar férandringar?'" i farledsavgiften, lotsavgiften,
taxan for isbrytning, samt taxan for fartyg som passerar genom Trollhatte- och Sodertalje
kanal. Aven dessa féreslas gélla fran och med 1 januari 2022.

En samlad analys av internaliserande skatter och avgifter i forhallande till transporternas
marginalkostnader for externa effekter, pekar pa att godstransporterna ar under-

208 Transportstyrelsen (2016)

209 Transportstyrelsen (2021c)

210 Det fjarde jarnvagspaketet regleras dels genom de EU-férordningar som tradde i kraft den 31 oktober, dels
genom svenska lagar. De nya lagarna ar férsenade och paverkar Transportstyrelsens mdjligheter att kunna ta
ut vissa avgifter. Nar fjarde jarnvagspaketet inforlivas i svensk lagstiftning kan det medféra avgiftsférandringar.
Det har innebar att det skulle kunna bli férandringar aven pa jarnvagsomradet fran och med den 1 januari 2022.
211 Sjofartsverket (2021a)
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internaliserade. Detta kan uttryckas med hur stor hojning av internaliserande skatter och
avgifter som skulle behdvas for att uppna full internalisering av kostnaden for externa effekter.

Godstransporter med tung lastbil utan slap har héga beraknade icke-internaliserade kostnader
om 1,21 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar nastan 4,80 kronor per fordons-
kilometer (Tabell 6.1). Pa landsbygden betalar lastbil utan slap inte heller fér de externa
kostnader de orsakar och internaliseringsgraden ar knappt 40 procent. Godstransporter pa
jarnvag har avsevart lagre icke-internaliserad kostnad (0,03) an bade lastbils- (0,14) och
sjofartstransporter (0,12). Den hdga kostnaden for sjofarten ar en konsekvens av bransle-
forbrukning som medfér stora externa kostnader for emissioner. Det kan samtidigt konstateras
att lastbil med slap pa landsbygd endast genererar nagot hogre icke-internaliserade kostnader
an sjofart. Det ska dock poangteras att det finns en stor spridning i internaliseringsgrad for
sjofart beroende pa fartygstyp och rutt.

Tabell 6.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/tonkm samt
internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2020 och 2020 ars kostnader, skatter

-]
(2]
=
o
<

Q
|
[]
b

Landsbygd Tétort Viégt genomsnitt Kommentar
Latt lastbil,
d:aseals : 0,23 (60 %) 1,49 (19 %) 0,66 (35 %)
Tung lastbil o o o Genomsnittlig last
utan siép 0,47 (38 %) 1,21 (20 %) 0,70 (30 %) 4.0 ton
Tung lastbil 0 0 0 Genomshnittlig last
med slép 0,14 (38 %) 0,34 (23 %) 0,18 (33 %) 201 ton
Godstag, 0,03 (40 %) 0,04 (35 %) Lag bullerkostnad
taglage Bas i Bas
Godstag, 0,03 (50 %)

taglage Hog

Godstag,

0,
viktat taglage 0,03 (45 %)

Sjofart 0,13 (30%) Stor variation

Kalla: Trafikanalys (2021j)

Nar vi tittar pa utvecklingen 6ver tid kan vi se att de aterstdende icke-internaliserade kostna-
derna har sjunkit de senaste aren (Figur 6.23). Denna férandring kan bade bero pa férandrade
skatter och avgifter, och pa férandringar av varderingen av de externa kostnader som trans-
porterna orsakar. Den nya varderingen av koldioxidutslapp?'? andrar dock bilden markant for
2020. Transporterna betalar med andra ord &nnu inte fér de negativa konsekvenser de
orsakar, och kostnaderna for att genomféra transporter behdver darfor generellt 6kas.

212 Trafikverket har beslutat att fran maj 2020 6ka kalkylvardet for koldioxidekvivalenter fran 1,14 kronor per kg
till 7 kronor per kg.
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Figur 6.23. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per kilometer, berdknade genomsnitt baserat pa var trafiken skett). 2020 ars varden markerade med
blatt for att understryka den forandrade varderingen av koldioxidutslapp.

Kalla: Trafikanalys (2021k)

Den relativt Iaga graden av internalisering for godstransporter kan ses som en subventione-
ring av godstransportsektorn, i och med att transporterna inte betalar fér de kostnader som de
orsakar. Trafikanalys gor varje ar en internationell utblick éver internaliseringsgrad i ett par
langa godsstrak genom Europa. Dar framgar det att internaliseringsgraden i Sverige ar lagre
an i andra lander.?'® Det vill sdga svenska godstransporter kan ségas vara subventionerade
aven i forhallande till andra lander i Europa.

6.4 Transport- och logistikkostnader

Drivmedelskostnaden ar dock inte den enda parametern som avgér vilken transport- eller
logistikkostnad en godstransport innebar. Kostnadsdata ar dock ofta konfidentiella uppgifter
och darmed svara att analysera. Da aterstar aggregerade data eller modellskattade uppgifter
for att ge en 6vergripande bild av kostnadsutvecklingen. Exempelvis angavs logistikkostnader-
na i Transportinkdpspanelen 2018 till 11,5 procent av produktionskostnaderna (varav 6,3 pro-
cent utgjordes av transportkostnader, resten 5,2 procent = dvriga logistikkostnader).?'* Nedan
redovisas uppgifter fran modellskattningar och transportkostnader for lastbilstransporter.

Genom olika ruttval och logistikupplégg kan féretag minimera sina transport- och logistik-
kostnader. Ett infrastruktursystem som erbjuder I6sningar som innebar snabbare transporter
innebar, allt annat lika, lagre foretagsekonomiska transportkostnader. Lagerkostnader och
andra kostnader férknippade med olika logistikupplagg tillsammans med minimering av
transportkostnaderna minimerar de sammanlagda logistikkostnaderna. Flera av de senare
kostnadsparametrarna ligger i regel utanfor det offentligas direkta kontroll.

Vi har med uppgifter fran de tva senast tillgangliga modellscenarierna fran Trafikverkets
modellsystem Samgods (avseende ar 2012 respektive 2017) berdknat hur naringslivets

213 Trafikanalys (2021j)
214 Styhre, Andersson m.fl. (2018) Transportinkdpspanelen &r en enkat som genomfors vartannat ar, bland
annat om transport- och logistikkostnader som andel av produktionskostnaderna.
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generaliserade transport- och logistikkostnader forandrats éver tid.2'® For att f& en mer aktuell
bild kompletteras dessa uppgifter med kostnadsutvecklingen for godstransporter med lastbil.
Eftersom transportbidraget, som tillverkande foretag i de fyra nordligaste lanen med trans-
porter som Overstiger 400 km kan anstka om for att kompensera for transportkostnads-
nackdelar, inte ingar i Samgodsberakningarna har effekten av transportbidraget avslutningsvis
studerats separat.

Generaliserade transport- och logistikkostnader

De genomsnittliga logistikkostnaderna?'® per transporterat ton minskade med 3,6 procent
mellan 2012 och 2017, se Tabell 6.2. En delforklaring till denna minskning ar att transport-
kostnaderna minskade med 7,9 procent sett till forandring i genomsnittlig transportkostnad per
transporterat ton. Medan den transporterade godsmangden 6kat med cirka 35 procent har de
genomsnittliga logistik- och transportkostnaderna sjunkit nagot. Uppdelat pa olika kategorier
av varugrupper framgar det att den storsta kostnadsminskningen skett inom varukategori
Torrbulk medan de genomshnittliga kostnaderna for Allmant gods okat.

Tabell 6.2. Férandring av total transporterad godsmangd och genomsnittlig logistik- och transportkostnad
mellan Samgods 1.1.1 scenario Base2012 och Samgods 1.2 scenario Base2017.

VAVE] Torrbulk Flytande | Allmént Ej malm
bulk gods och olja
Forandri
orandring transporterad 350%  405%  45%  680%  24.0%
godsmangd (ton/ar)
F('jr-éerring i genomsnittlig 36 % 20,2 % 0.8% 9.9 % 01%
logistikkostnad (procent)
Foérandring i genomsnittlig
-7,9 % -27,2 % 8,2 % 30,8 % -7,4 %
transportkostnad (procent)

Kalla: Trafikanalys (2021a) och Westin (2020).

Aven regionala skillnader gar att observera med minskade genomsnittskostnader i delar av
norra Sveriges inland och 6kade genomsnittskostnader i sydvastra Sverige, se Figur 6.24.

Dessutom kan relativa skillnader i kostnadsutvecklingen konstateras (Figur 6.25). Det vill
saga, om exempelvis kostnadsindexet fér transportkostnader i en kommun okat fran 1.05 till
1.10 betyder detta att de genomsnittliga transportkostnaderna per ton 6kat 5 procentenheter
mer jamfort med hur de genomsnittliga kostnaderna i dvriga kommuner férandrats.

215 En férdjupning av resultat och metodbeskrivningar redovisas i Trafikanalys (2021a) och Westin (2020).
216 Transportkostnader ingar i logistikkostnaderna.
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Figur 6.24. Procentuell forandring av genomsnittlig logistikkostnad (véanster) och transportkostnad (hoger) per
ton, 2017 jamfort med 2012.

Anm: Samgods 1.2 basscenario Base2017 jamfort med Samgods 1.1.1 basscenario Base2012. R6da omraden
innebar att kostnadsindex 6kat i Base2017 jamfort med Base2012.

Kalla: Trafikanalys (2021a) och Westin (2020)
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Figur 6.25. Relativ forandring (i forhallande till riket som helhet) av kostnadsindex for genomsnittlig
logistikkostnad (vanster) och transportkostnad (héger) per transporterat ton, 2017 jamfort med 2012.

Anm: Samgods 1.2 basscenario Base2017 jamfort med Samgods 1.1.1 basscenario Base2012. R6da omraden
innebar att kostnadsindex 6kat i Base2017 jamfort med Base2012.

Kailla: Trafikanalys (2021a) och Westin (2020)

En jamforelse av utvecklingen av kostnadsindex i en kommun beskriver da hur konkurrens-
situationen férandrats jamfort med évriga kommuner i riket, se Figur 6.25. | manga kommuner
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kring Vastra Gétalands, Jonkdpings och Kronobergs Ian har kostnadsindexet 6kat medan
indexet sjunkit i flertalet kommuner i Dalarnas och Jamtlands lan.

Kostnadsutveckling for lastbilstransporter

Eftersom jamforelserna av Samgodsresultaten for 2012 och 2017 ar baserade pa modell-
korningar ar resultaten i studien mer att betrakta som modellbaserade indikatorer pa utveck-
lingen av foretags genomsnittliga transport- och logistikkostnader i olika regioner och
branscher, snarare an statistiskt belagda férandringar baserade pa foretagsstatistik. Resultat
fran studien kan darfér med férdel kombineras med underlag fran exempelvis féretagsenkater
for en mer komplett bild, liksom for tiden efter 2017.

Ett sddant exempel &r det kostnadsindex som Sveriges Akeriféretag, genom SCB, tar fram for
lastbilstransporter redovisade i ett antal typtransporter (Figur 6.26). Dessa lastbilstransporter
ingar huvudsakligen i den kategori som ovan benamndes "Alimant gods”, som hade haft en
kostnadsokning mellan 2012 och 2017. For perioden 2018 och framat pekar indexen pa
kostnadsokningar for samtliga typtransporter, med ett negativt brott i mars 2020 i samband
med Coronapandemins intag i Sverige. Priserna har darefter stigit igen med en 6kad spridning
mellan de olika typtransporterna. Lokal distribution har haft den tydligaste kostnadsdkningen
Over tid.
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Figur 6.26. Transportkostnadsindex for olika typtransporter med lastbil 2018-2020.
Killa: Sveriges Akeriforetag (2021)
Anm: Indextal for lastbilsserier T08 med diesel MK1. Index 1 = januari 2018.

Sjofartsstodet, milibkompensation pa jarnvag, transportbidraget och landsbygdsstodet for
infrastrukturinvesteringar har potential att sdnka transportkostnaderna. Dessa st6d och bidrag
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redovisas i kapitel 3. Ytterligare kostnadsparametrar for godstransporter redovisas ocksa i
kapitel 6.1.

Trafikslagens attraktivitet

Stanislawska?'” har, baserat pa uppgifterna i Trafikanalys tidigare regeringsuppdrag?'?,
beraknat elasticiteter for efterfragan mellan trafikslagen (Tabell 6.3). Dessa indikerar att om
kostnaden for godstransporter pa jarnvag ékar med 1,0 procent leder det till en minskad
efterfragan pa godstransporter pa jarnvag med 0,74 procent. Nar kostnaden fér gods-
transporter pa jarnvag 6kar med 1,0 procent 6kar efterfragan pa lastbil med 0,59 procent.

Tabell 6.3. Elasticiteter for efterfragan per trafikslag vid forandrad kostnad i ett trafikslag.

Andrad efterfrdgan Lastbil Jérnvég
Okad kostnad

Lastbil —0,40

Jarnvag 0,59 —0,74 0,16

Sjofart 0,40 0,24 —-0,61

Kalla: Stanislawska (2019) och Trafikanalys (2018b).

Just jarnvagen ar sarskilt utsatt vid kostnadshdjningar for det egna trafikslaget. Det framgar
ocksa att det rader svagt konkurrenssamband mellan lastbil och sjofart eftersom en kostnads-
hojning pa en procent for lastbilar enbart 6kar efterfragan pa sjofart med 0,06 procent. Mellan
lastbil och jarnvag ar det hogre konkurrens, atminstone at ena hallet. En marginell kostnads-
héjning pa en procent for jarnvag okar efterfragan pa lastbilstransporter med 0,59 procent.
Samma kostnadshdjning for transporter pa vag gor att efterfragan pa tag enbart 6kar med
0,11 procent. Lastbilstransporterna ar det trafikslag som forlorar minst pa en hojning av den
egna kostnaden, men vinner mest pa en hojning av 6vriga trafikslags kostnader.

6.5 Summering

Transportefterfragan per trafikslag ar relativt stabil 6ver tid. Svenskregistrerade lastbilar
dominerar marknaden for inrikes godstransporter, medan utlandska lastbilar utfér en storre
och vaxande del av transporterna till och fran Sverige. Sjofarten ar huvudsakligen inriktad pa
utrikestrafiken och svarar for majoriteten av utrikes transportarbete. Jarnvagen har ett om-
fattande transportarbete for ett fatal varugrupper. Férdelningen av godsmangder, transport-
arbete och antal transporter med lastbilar uppvisar generellt en tillvaxt, inte minst pa korta och
medellanga avstand. Det finns fa tecken pa att det har skett en dverflyttning fran vag till
jarnvag och sjofart, eller att forutsattningarna for detta har forbattrats éver tid.

De dataserier som finns tillgangliga fér bedémningen av kostnadsutvecklingen ar huvud-
sakligen av aldre datum. Bedémningen av utvecklingen blir darfér osaker och pekar inte
entydigt i en specifik riktning. Kostnadsindexjamforelsen fran Samgods 2012 och 2017 tyder
pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader per ton for segmentet "allmant

217 Stanislawska (2019)
218 Trafikanalys (2018b)
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gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeriféretags index fér lastbilstransporter pekar
pa stigande kostnader och sarskilt 6kade kostnader for lokal distribution under 2020. Underlag
fran nagra internationella index (kapitel 4) pekar pa att Sveriges konkurrenskraft ur ett
transportperspektiv och i termer av logistikkapacitet i huvudsak befinner sig pa en liknande
niva som tidigare.

Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader har den legat relativt
stabilt 6ver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar relativt lagfor-
adlade produkter har en hogre transportkostnadsandel, medan branscher med hogféradlade
varor generellt sett har en lagre transportkostnadsandel. Branscher med lagféradlade produkt-
er ligger ofta langt norrut i Sverige och har darmed ockséa langa transporter till och fran kunder
och leverantorer.

En del av transportkostnaden for foretagen ar priset pa diesel. Uppgifter om bransleskatter i
medlemsstaterna pekar pa att Sveriges dieselpris inklusive skatt ligger relativt hogt jamfort
med andra mer centralt belagna EU-lander. | kombination med Sveriges perifera lage, med
langa transportavstand till kdp- och saljmarknader, innebar detta en betydelsefull konkurrens-
kraftsnackdel.

En samlad analys av internaliserande skatter och avgifter i forhallande till transporternas
marginalkostnader for externa effekter pekar pa att godstransporterna trots detta ar under-
internaliserade. Den relativt laga graden av internalisering for godstransporter kan ses som en
subventionering av godstransportsektorn, i och med att transporterna inte betalar for de
kostnader som de orsakar. Analysen tyder aven pa att svenska godstransporter ar subventio-
nerade i forhallande till transporter i andra lander i Europa.
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7  Regional, nationell och
internationell konkurrenskraft

| detta avsnitt tar vi ett steg tillbaka for att analysera den svenska ekonomin i sin helhet ur ett
transportperspektiv. Aven har brister datamaterialet i aktualitet. De studier som finns har i
regel ofta anvant data som ar fem till tio &r gamla. Trots detta kan studierna ge en 6ver-
gripande bild av Sveriges utmaningar och betydelsen av insatser pa transportomradet.

7.1 Bruttonationalprodukt och produktivitet

BNP per capita och produktivitet

Sveriges konkurrenskraft, matt som BNP per capita, ligger pa en stabil och en relativt hog niva
jamfért med andra OECD-lander (Figur 7.1 och Figur 7.4). Det kan ses som en indikation pa
att Sverige som helhet har en hallbar ekonomisk utveckling.
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Figur 7.1. Bruttonationalprodukt per capita relativt OECD, I6pande priser (kdpkraftsjusterat), 2007-2019. Index
OECD=100.
Kalla: Tillvaxtverket (2021b)
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Sett 6ver en langre tidsperiod &r utvecklingen mer negativ.2'® 1970 intog Sverige position 4, ar
1990 rank 5 for att sedan falla ned till rank 9 &r 2010 och rank 12 ar 2019 i den sa kallade val-
standsligan. Med andra ord, Sveriges BNP per capita har fallit relativt OECD. Sverige
utmarker sig dven genom att vara ett av de lander som har haft den kraftigaste negativa
utvecklingen.

Valstandsligan kannetecknas i 6vrigt av en relativt hdg grad av rankstabilitet dar fa lander
uppvisar nagra storre rorelser. Tyskland lag till exempel pa rank nio 1970 och aterfinnes idag
pa rank tio, och liknande monster ser vi aven for till exempel Danmark och Nederlanderna.

Ett fatal lander utmarker sig genom sin starkt positiva utveckling, da framst Irland och Norge.
Anledningen till fallet 6ver en langre tidsperiod harleds till ineffektivitet i den svenska
ekonomin och pa en svagare produktivitetstillvaxt (Figur 7.2).22°

— Arbatsproduktivitat Totalfaktorproduktivitst Kapitalintansitat

INDEX,

780 1985 990 795 2000 2005 2010 2015

Figur 7.2. Sveriges arbetsproduktivitet, kapitalintensitet och total faktorproduktivitet (TFP), 1970-2017.
Anm: OECD =1.
Kalla: Eklund, Thulin m.fl. (2020).

Sverige rankas aven som ett av varldens mest konkurrenskraftiga lander i en del inter-
nationella studier, exempelvis i Global Competitiveness Report.??! Dock visar indexet - Global
Competitiveness Index (GCI) - som redovisas i den aktuella rapporten pa fallande varden for
Sverige som helhet dver tid.??? Utvecklingen for de infrastrukturvariabler som ingar i GCI, och
som redovisades i kapitel 4, pekar ocksa pa en svagt negativ utveckling over tid.

Ett alternativ matt till GCI ar Swedish Competitiveness Scorecard (SCS). Det introducerades
2017 av Entreprendrsskapsforum som ett instrument med en bred uppsattning indikatorer

219 Eklund, Thulin m.fl. (2020)

220 Eklund, Thulin m.fl. (2020)

221 World Economic Forum (2020)

222 Indexvarde = 5,60 ar 2010 och 5,52 2017. 2017 skedde en metodéandring med ny skala. 2017 ars véarde
enligt den nya skalan = 81,60. 2019 ars varde = 81,2.

116



med baring pa konkurrenskraft.??® Syftet var att ge en dverblick 6ver svensk konkurrenskraft
och tydliggéra sammanhanget mellan olika dimensioner. SCS belyser aven de effekter som
mer kortsiktiga svangningar i det ekonomiska laget har pa olika konkurrenskraftsmatt. Enligt
detta matt placerar sig Sverige runt genomsnittet av OECD-landerna, bade nar det galler
ekonomiska resultat och en rad fundamentala konkurrensfaktorer. En jamférelse mellan 2020
och 2017 ars scorecard (styrprotokoll) visar att forandringsdynamiken pekar at fel hall: Sverige
tappar langsamt i position relativt andra lander. Sverige uppvisar vidare en oférmaga att
adressera tidigare kanda svagheter avseende faktorer som paverkar landets konkurrens-
kraft.224

Total arbetskraftskoefficient (tak)

Den tilltagande specialiseringen i naringslivet har férnyat intresset for vertikal produktivitet: i
vilken omfattning, och med vilken produktivitet, olika delar av ekonomin knyts samman i
produktionskedjor (se vidare kapitel 10.6).

Ett matt pa detta ar den totala arbetskraftskoefficienten (tak), definierad som den syssel-
sattning som kravs i den inhemska ekonomin for att slutproducera en industriprodukt till ett
varde om en miljon dollar.

Svensk industri har, som ett resultat av en arlig produktivitetstillvaxt om 5,9 procent och en
samlad minskning av arbetskraftsbehovet med narmare 55 procent??, starkt sin konkurrens-
kraft relativt genomsnittet av nio andra rika lander mellan 2001-2014 (Figur 7.3). Detta for-
klaras framst av en gynnsam utveckling under aren narmast efter millennieskiftet. Darefter har
konkurrenskraften varit stabil. Det betyder att svensk industris arbetsproduktivitetsniva, vid
periodens slut, 6versteg de 6vriga rika landernas genomsnitt med ungefar 20 procent. 226

For svensk industris vidkommande var produktivitetstillvaxten hogre an det viktade snittet i
bada delperioderna (fore och efter den ekonomiska krisen 2008/2009), men framst narmast
efter millennieskiftet. | nivatermer innebar detta dock att svensk industri fallit fran tredje till
femte plats i rankingen: Norge, Danmark och Nederlanderna har klattrat foérbi Sverige och
USA har fallit tillbaka.

223 Styrprotokollet bestar av tre block:

. ekonomisk prestation som direkt paverkar valstandsnivan

. ekonomiska aktivitet sdsom export, investeringar och innovation

e fundamentala faktorer i foretagsklimatet som paverkar produktivitet sdsom tillgang till humankapital

och infrastruktur, marknadsvillkor etc.

224 Eklund, Thulin m.fl. (2020)
225 Med en oférandrad efterfragan betyder detta att den industrirelaterade sysselsattningen hade minskat lika
mycket, vilket pavisar betydelsen av en 6kad (global) efterfragan for att uppratthalla industrins bidrag till
sysselsattningen i svensk ekonomi.
2% | ind (2020), Lind och Tillegard (2020)
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Figur 7.3. Vertikal arbetsproduktivitet (arbetskraftsbehov per industriprodukt (tak-koefficienter), i forhallande
till svensk industri, 2001-2014.

Kalla: Lind och Tillegard (2020)

Anm: Figuren ska ldsas som att tal 6ver 100 procent innebdr att arbetskraftsbehovet per industriprodukt ar
hogre i landet i fraga an i Sverige och darmed att produktivitetsnivan och konkurrenskraften i det aktuella
landet darmed ar lagre. De nio landerna ar Norge, Nederlanderna, Danmark, Belgien, Finland, Frankrike,
Tyskland, Storbritannien och USA.

Resultaten bor justeras med avseende for importen av insatsvaror eftersom tak-koefficienter-
na utgar fran ett inhemskt arbetskraftsbehov. En rimlig hypotes ar att Iander med en hog
importmultiplikator — dvs. dar tillverkningen av en industriprodukt genererar relativt mycket
import — har ett Iagre inhemskt arbetskraftsbehov, allt annat lika.??” Norge, Belgien, Danmark,
Sverige och USA faller ut mer positivt, givet att hansyn tas till importen. | dessa fall ar tak-
koefficienterna lagre an vad importmultiplikatorn indikerar att de "borde” vara. Det omvanda
galler framst for Tyskland, men aven for Frankrike och Storbritannien. Givet deras import-
multiplikator "borde” arbetskraftsbehovet per industriprodukt i den inhemska ekonomin vara
lagre an vad det ar.

7.2 Regionernas internationella
konkurrenskraft

Tillvaxtanalys analyserar regelbundet tillstandet ur ett antal aspekter fér Sveriges regioner,
senast i en rapport publicerad 2021.228 Dessa analyser som sammanfattas nedan ger en bild
av hur konkurrenskraften bland foretag i olika branscher och i olika delar av landet har
utvecklats. Denna bild anvands sedan som utgangspunkt for en diskussion i kapitel 7.3 om
transportsystemets bidrag till att starka regionernas konkurrenskraft.

227 Empiriskt fann man i studien inget samband mellan tak-koefficienternas och importmultiplikatorernas
forandringar mellan 2001 och 2014, men vid en skattning av sambandet i nivatermer framtradde en inte
obetydlig korrelation: Idnder med en hdg importmultiplikator tenderar att ha en lagre inhemsk tak-koefficient an
lander med en lag importmultiplikator.

228 Tillvaxtverket (2021b)
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BNP, sysselsattning och matchning pa arbetsmarknaden

Sveriges konkurrenskraft, matt som BNP per capita, ligger pa en stabil och en relativt hog niva
jamfért med andra OECD-lander (Figur 7.1 och Figur 7.4). Det kan ses som en indikation pa
att Sverige som helhet har en hallbar ekonomisk utveckling. Mellan regioner i Sverige har
dock skillnaderna 6kat nar det galler 6évergripande matt pa ekonomisk utveckling. Tillvaxt i
bruttoregionalprodukt ar dock positiv i samtliga regioner.
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Figur 7.4. Genomsnittlig arlig forandring BRP, BRP per capita, BRP per sysselsatt samt BRP per utsliapp av
vaxthusgaser*, Sveriges regioner samt riket, 2009-2019 (*2018).
Kalla: Tillvaxtverket (2021b)

Sysselsattningsutvecklingen efter finanskrisen ar 2009 visar att endast ett fatal regioner stod
emot de olika kriserna i bérjan och mitten av 2010-talet. Samtidigt aterhamtade sig de flesta
drabbade regioner relativt snabbt. Samtliga regioner har sedan vuxit i antal anstallda, men
endast ett fatal har natt upp till den tillvaxttakt som radde fore finanskrisen. En god ekonomisk
utveckling har lett till att saval andelen forvarvsarbetande som forvarvsinkomsterna okat i
samtliga regioner under perioden 2008-2018. Daremot minskar skillnaderna mellan
regionerna endast marginellt vad galler forvarvsintensiteten, och de fortsatter att 6ka for
férvarvsinkomsterna.

Foérutom i FA-regionerna Kiruna och Gallivare har utvinnings- och tillverkningsjobb minskat i
samtliga FA-regioner. Sammanlagt har netto 103 000 industrijobb férsvunnit och 390 000 jobb
tilkommit inom olika tjansteféretag under perioden 2008—2018. En relativt stor invandring de
senaste aren har samtidigt lett till att flertalet FA-regioner??® vaxer befolkningsmassigt.2*°
Skillnaderna mellan FA-regioner ar dock stora och vissa platser &r mer attraktiva an andra nar
det galler att matcha hushallens behov, krav och preferenser. Dock kvarstar manga av de
tidigare utmaningarna, sa som utflyttning av unga vuxna (kvinnor) fran mindre FA-regioner,

229 Fgr beskrivningar och analyser av samhalleliga och ekonomiska utvecklingar anvander Tillvaxtverket
Funktionella Analysregioner (FA-regioner) som geografisk indelning. Det motiveras med att processer relevanta
for foretag sallan kan fangas inom administrativa granser som lan eller kommuner.

20 Detta galler for FA-regioner med minst 30 000 invanare. Manga FA-regioner blir dock av med nastan tre
fiardedelar av nyanlanda invandrare inom 10 ar.
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med langtgaende konsekvenser for familjebildning, arbetskraftsforsorjning och alders-
strukturen bade regionalt och lokalt.

Rorligheten mellan féretag inom regioner och mellan regioner ar viktiga mekanismer for att
uppratthalla kunskapsspridning inom naringslivet (kapitel 2.1). Att ha tillgang till arbetskraft
med hoégskolekompetens ar sarskilt viktigt for naringslivets konkurrenskraft. Ungefar

95 procent av jobbytena mellan féretag gors idag inom samma FA-region. Skillnaderna mellan
olika FA-regioner ar dock stora och storstadsregioner har visat pa en mer omfattande dynamik
i detta avseende. Tillvaxtverkets berakningar bekraftar att utbildningskarriarer ofta avslutas i
storstadsregioner, dar I6nerna och karriarméjligheter ar battre an i évriga landet. Den snava
regionala omférdelningen av humankapital och de stdrre regionernas dragningskraft skapar
problem i manga mellanstora FA-regioner, och utgér en rejal utmaning for de flesta mindre
FA-regioner som séllan far tillbaka mer an en brakdel av de ungdomar som valt att studera
vidare.

Specialisering och regionernas formaga till omstallning

Specialisering innebar handel med andra regioner, som dock ocksa medfor att dessa verk-
samheter, atminstone potentiellt, kan ersattas av konkurrerande verksamheter internationellt.
Sadana specialiserade, och potentiell internationellt konkurrensutsatta, verksamheter
kannetecknas generellt av hogre genomsnittliga inkomster an andra delar av ekonomin.

Tillvaxtverkets berakningar visar att det finns specialiseringar i naringslivet i alla delar av
landet. Relativt manga regioner har dock en samre kvalitet pa humankapitalet med fa
sysselsatta som har en hogre utbildningsniva sysselsatta inom den specialiserade delen av
naringslivet. Detta tyder pa lagre motstandskraft vid en ekonomisk chock samt svarigheter att
stalla om langsiktigt.

Analysen visar vidare att det férekommer regionala skillnader i arbetsproduktivitet®*' bade
totalt och inom utvalda branscher. Sambandet mellan produktivitetsniva och dess utveckling
Over tid visar att en viss konvergens férekommer mellan olika regioner, men endast inom
verksamheter som tillhandahaller foretagstjanster. Tillverkningsindustrin och verksamheter
inom information och kommunikation ar de branscher som uppvisar bade de hogsta produk-
tivitetsnivaerna och de storsta skillnaderna mellan olika regioner. Det ar framfor allt storstads-
regionerna och Norrbotten som drar ifran évriga regioner.

Storstads-FA-regionerna Stockholm och Goteborg, malmfalts-FA-regioner samt FA-region
Almhult ligger i topp vad galler Isnesummeproduktiviteten. Det &r inom tjénstenéringar som
skillnaden mellan FA-regioner ar som storst. | och med att en allt storre andel av produktivitet-
stillvaxten kommer att ske inom denna grupp av naringar menar Tillvaxtverket att det ar rimligt
att tro att de regionala olikheterna inom naringslivet kommer att 6ka framéver.

Andra évergripande matt som anvands i Tillvaxtverkets studie for att beskriva narings-
strukturen regionalt ar branschdiversifiering och arbetsstallekoncentration. Generellt har
storstadsregioner och stérre FA-regioner en hdg branschdiversifiering samtidigt med laga
varden pa arbetsstallekoncentration. Mindre FA-regioner visar i allmanhet en omvand
situation. Aven om det finns undantag fran regeln pekar det pa mindre FA-regioners struk-
turella dilemma att inte kunna ha bade férnyelse genom diversifiering och fortsatta stor-
driftsfordelar pad samma gang. Bade arbetsstallekoncentration och branschdiversifiering har
minskat nagot under perioden 2008-2018.

31 Arbetsproduktiviteten berdknas som foradlingsvardet per anstélld pa regionens arbetsstallen.
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Inom olika sammanhang, men kanske framst inom ramen for 16nebildning anvands begreppet
internationellt konkurrensutsatt sektor for att understryka betydelsen av foretag som paverkas
av global konkurrens. Aven om innovationer, rérligheten pa arbetsmarknaden samt arbets-
kraftens utbildningsniva ar avgérande langsiktiga faktorer for Sveriges och Sveriges regioners
konkurrenskraft, har aven kostnadslaget och I6nedkningarna betydelse. Kommer arbetskrafts-
kostnader i obalans pa grund av kraftigt kande l6ner eller férandrade vaxelkurser kommer
aven konkurrenskraften att forandras.

Det ar inte enbart industri och tillverkningsforetag som utséatts for internationell konkurrens. En
Okande internationalisering gor att manga fler foretag och branscher paverkas av konkurrens
fran utlandet. Genom att relatera import- och exportvardet till produktionsvardet i respektive
naringsgrupp ges en fingervisning om hur integrerad olika delar av naringslivet ar inter-
nationellt. Naringar som har ett hogt varde anses vara i stérre omfattning integrerade i inter-
nationella vardekedjor (se appendix 10.6) 8n sddana med laga varden. Manga av dessa
naringar raknas till varuproduktionen, men aven den internationella handeln med tjanster ar
relativt omfattande. Det hanger delvis ihop med att tillverkningsindustrin tjanstefieras, vilket
innebar att tillverkningsindustrin allt mer baserar sin verksamhet och konkurrenskraft pa
tjanster.

Verksamheter sdsom jarnmalmsutvinning, porslinproduktion och tillverkning av elmotorer sker
pé fa platser i Sverige. A andra sidan finns tjanster sdsom lokalvard eller uthyrning av
utrustning i samtliga FA-regioner. Det finns dock aven tjanstenaringar som ar relativt kon-
centrerade i geografin och som pa sa satt ar relevanta i ett perspektiv av internationell
konkurrens. 2°2 Exempel pa detta ar verksamheter sasom leasing av immateriell egendom
eller specialiserad designverksamhet. Enligt Tillvaxtverkets berakningar anses ungefar 37
procent av de sysselsatta arbeta i foretag tillhorande den internationellt konkurrensutsatta
sektorn. Samtliga, eller nastan samtliga naringar inom naringsavdelningarna jordbruk,
utvinning, tillverkning, information och kommunikation samt finans- och
forsakringsverksamheter kan raknas till den internationellt konkurrensutsatta sektorn.
Byggverksamhet, hotell- och restaurangverksamhet, fastighetsverksamhet, transport och
handel visar daremot relativt f& naringar med hég koncentration.

Det kan noteras att saddana naringar och jobb forekommer i samtliga FA-regioner aven om
andelarna varierar kraftigt (Figur 7.5). Relativt fa sysselsatta finns dock i norra Sveriges
inland. Specifika forutsattningar, langa geografiska avstand till marknader och ett relativt litet
arbetskraftsunderlag gor det svart att uppna en hogre grad av specialisering i dessa delar av
landet. Men, undantag finns &ven har. FA-region Strdomsund och naturligtvis aven malmfalts-
FA-regionerna Kiruna och Gallivare har en relativt stor andel sysselsatta i den konkurrens-
utsatta sektorn.

22 Tesen ar att en hog regional koncentration av naringar tyder pa komparativa férdelar, vilket ocksa implicerar
nagon form av handel mellan regioner (Tillvéxtanalys 2010).
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Figur 7.5. Andel sysselsatta i konkurrensutsatt sektor av samtliga sysselsatta i foretag, ar 2018.
Kalla: Tillvaxtverket (2021b)

FA-regioners exponering mot den internationellt konkurrensutsatta sektorn medfér ocksa
risker och en 6kad sarbarhet som yttre férandringar for med sig. Férutom storleken pa
regionen och mangden humankapital ar det framfor allt kvaliteten pa humankapital som ar
avgorande for att kunna gardera sig mot eventuella framtida pafrestningar. Tillvaxtverkets
berakningar visar att utbildningsnivan i féretag som tillhor den internationellt konkurrensutsatta
sektorn generellt ar hdgre an i dvriga foretag. For riket totalt ar skillnaden 14 procentenheter.
Det torde ses som en fordel och tecken pa konkurrenskraft eftersom det ar dessa féretag som
forvantas konkurrera om marknadsandelar och inkomster internationellt. En hog kvalitet pa
arbetskraften bor ocksa innebara en viss motstandskraft mot eventuella externa chocker samt
en battre férmaga att stalla om till nya verksamheter inriktad pé att konkurrera pa inter-
nationella marknader.

Som férvantat har samtliga storstads-FA-regioner och flera tata blandade FA-regioner en
valrustad internationellt konkurrensutsatt sektor med relativt manga sysselsatta med hogre
utbildningar. | manga fler FA-regioner ar dock situationen en annan. En stor exponering mot
internationella marknader kombinerat med relativt fa sysselsatta med langre utbildningar,
innebar patagliga risker och 6kad sarbarhet i dessa regioner. Dessa, i regel valmaende
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regioner, kan komma i klam nar det kravs en omstalining. Det saknas helt enkelt méjligheter
att snabbt vaxla upp sitt humankapital for att aterigen bli konkurrenskraftig.

7.3 Summering

De tidigare avsnitten i detta kapitel har visat pa att Sverige har en bra position internationellit.
Det ar dock inte en bild som saknar orosmoln. Regionala skillnader férekommer for flertalet av
de matt som presenterats. Dessa skillnader tenderar ocksa att vaxa over tid. En 6kad speciali-
sering kraver en hég grad av anpassningsférmaga for att 6verleva pa langre sikt. For manga
regioner finns det brister vad galler denna formaga. En uppdelad produktion pa manga
geografiskt atskilda platser staller ocksa hogre krav pa ett val fungerande transportsystem.

Ett satt att Overbrygga bristerna ar att pa olika satt oka tillgangligheten sa att féretagen fortsatt
kan vara konkurrenskraftiga (Figur 2.1). Transportsystemet som helhet har tre satt som det
kan bidra till att starka féretagen och regionernas méjlighet till att dels verka, dels utvecklas i
konkurrens med foretag internationellt. For det forsta maste transportinfrastrukturen uppfylla
basala kvalitetskrav, for det andra bor den vara av en viss omfattning och ingé med upp-
kopplingar med internationella transportnatverk. For det tredje maste de féretag som utfor
transporterna erbjuda attraktiva transportupplagg samtidigt som de sjalva kan utvecklas.

| de féregaende kapitlen framgar att infrastrukturens basala kvalitet éver tid, liksom upp-
kopplingen till internationella transportnatverk éver lag haft en relativt stabil utveckling,
exempelvis vad galler jarnvagens punktlighet och kvalitetsbedémningar om vagsystemet.
Skillnaderna i kvalitetsbeddmningar pa regional niva éverensstdammer i hdg grad med den
redovisning av de matt som redovisats per FA-region i detta kapitel. De internationellt
jamférbara matten har inte uppdaterats under de senaste aren varfér det ar svart att uttala sig
om den senaste tidens utveckling, men trenden fére 2018 var i basta fall neutral. Statliga
infrastrukturinvesteringar i Sverige avviker dock inte positivt jamfort med investeringar i lik-
nande lander, varfor en férbattrad situation inte heller ar att férvanta.

Bland transportutférande foretag ar det framférallt vagtransport samt transporttjanster som
uppvisar en positiv utveckling med en 6kad andel av det transporterade godset, transport-
arbetet och antal utférda transporter. Aven I6nsamhet och férméaga att genomféra inve-
steringar utmarker vagtransportsektorn. Dessutom vaxer fordonsflottan. Ovriga transport-
branscher, sarskilt jarnvagsforetagen, uppvisar en mer problematisk situation och lyckas inte
pa samma satt som vagtransportsektorn erbjuda kunderna tillrackligt attraktiva
transportldsningar.

Analyserna vad galler Sveriges och regionernas konkurrenskraft pekar med andra ord pa att
vagtransportsektorns aktdrer har en férmaga att bidra till denna konkurrenskraft. Fér 6vriga
trafikslag och dess aktorer ar formagan mer problematisk, illustrerad av fallande marknads-
andelar for transporter av flertalet varugrupper och en vikande, alternativt en negativ, 16n-
samhet.
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8 Avslutande diskussion

Syftet med denna rapport har varit att analysera hur Sveriges konkurrenskraft och konkurrens-
kraften for de féretag som verkar i Sverige har utvecklats, samt om godstransportsystemets
utveckling har bidragit till att starka konkurrenskraften. Analysen har genomférts pa tre analys-
nivaer — transportutférarna, transportkdparna samt ur ett samhalleligt perspektiv, regionalt och
internationellt.

Analyserna pekar pé att Sverige 6ver lag har en god position internationellt avseende narings-
livets konkurrenskraft. Regionala skillnader forekommer dock for flertalet av de matt som
presenterats. Dessa skillnader tenderar ocksa att vaxa over tid. Detta ar sarskilt viktigt da
trenden mot en 6kad specialisering fortsatter, vilket kraver en hég grad av anpassnings-
formaga for att Overleva pa langre sikt. Denna férmaga till omstallning som framskymtar i
analyserna blir darfor viktig att bibehalla. For de regioner dar denna férmaga identifierats som
bristfallig blir det viktigt att ratt atgarder vidtas. | takt med en 6kad specialisering framstar
transportsystemet darfér som centralt for att binda samman olika produktionsprocesser och
darmed till att bidra till Sveriges regionala konkurrenskraft.

Transportsystemet som helhet (infrastruktur, fordon och de aktérer som verkar i koppling till
detta) kan bidra pa flera satt till att starka foretagens och regionernas majlighet till att dels
verka, dels utvecklas i konkurrens med foretag internationellt. For det forsta maste
transportinfrastrukturen och fordonen uppfylla basala kvalitetskrav, for det andra bér de vara
av en viss omfattning och ingd med uppkopplingar till internationella transportnatverk. For det
tredje maste de foretag som utfoér transporterna erbjuda attraktiva transportupplagg samtidigt
som de sjalva kan utvecklas.

Infrastrukturens basala kvalitet dver tid, liksom uppkopplingen till internationella transport-
natverk éver lag, har haft en relativt stabil utveckling, exempelvis vad galler punktlighet pa
jarnvag och kvalitet i vagsystemet. Statliga infrastrukturinvesteringar i Sverige utmarker sig
inte positivt jamfort med investeringar i liknande lander, varfor en férbattrad position inte heller
ar att forvanta. Transportsystemets formaga att bidra ytterligare till naringslivets konkurrens-
kraft har darfor varit begransad under senare ar. Trots 6kade satsningar for vidmakthallande
av vag och jarnvag i forslaget till Nationell plan for infrastrukturen 2022-2033232 jamfort med
tidigare plan (2018—2029) pekar Trafikverket vidare pa att det inte ar tillrackligt fér att vanda
den negativa tillstandsutvecklingen pa vagnatet. Satsningar ska fortsatta pa de fyra sarskilt
utpekade transportflddena — Vastra stambanan, Sddra stambanan, norra godsflédet (Halls-
berg-Luled) och Malmbanan (Luled—Riksgransen) — och det eftersatta underhallet pa jarnvag
kommer dar att kunna minskas, med forbattrad eller oférandrad robusthet som féljd. Pa det
mindre trafikerade jarnvagsnatet kommer robustheten att minska. Huvuddelen av nya
investeringar i planen laggs pa jarnvagsinfrastrukturen, sarskilt pa de nya hdghastighets-
banorna.

Pa fordons- och fartygssidan ser vi en, ur ett konkurrenskraftsperspektiv, positiv trend mot allt
storre enheter inom ramen for befintligt regelverk, for samtliga trafikslag. | ett internationellt
perspektiv tillater Sverige bade langre och tyngre fordonskombinationer an flertalet andra
europeiska lander. Det tydligaste undantaget ar Finland som idag tillater bade langre och

23 Trafikverket (2021b)
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tyngre fordonskombinationer an Sverige. Langre och tyngre fordon, oavsett trafikslag, har en
potential att effektivisera transporterna da stordriftsfordelar kan utnyttjas. Ratt anvant skulle
det leda till en 6kad konkurrenskraft for transportkdpande foretag som far lagre transport-
kostnader. Aven transportéren gynnas, tack vare lagre produktionskostnader, i férhallande ftill
andra transportorer. Drivmedelsomstallningen till en 6kad andel biodrivmedel och eldrift pagar
bade i Sverige och i andra lander. Héga livscykelkostnader (investering och drift) innebar dock
an sa lange inte en konkurrensférdel jamfort med dieseldrift.

Undersokningen av de foretag som anvander transportsystemet for godstransporter pekar pa
mycket stora skillnader i omfattning, Idonsamhet och framtidstro (i form av investeringar) mellan
de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt de trafikslagsOvergripande verksamheterna gods-
hantering och godsférmedling, ar IlGnsamma, har en stabil investeringstakt och 6kar i bade
antal anstallda och i féradlingsvarde. Daremot ar den ekonomiska situationen for jarnvag,
sjofart och flyg bekymmersam. Miljokompensationen till jarnvagsforetag under senare ar har
bidragit till att dampa fallet, men sjofartens ekobonus har an sa lange inte markts som en
forstarkning av féretagens resultat.?** Samtidigt ar de offentliga investeringarna i infrastruktur,
drift och underhall (som kan betraktas som offentligt stdd till verksamheten) pa en valdigt hog
niva inom jarnvagssektorn i férhallande till dess ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi
jamfér med situationen for vagsektorn.

Som vi sett tidigare gar produktionen av varor mot en 6kad specialisering, men aven mot en
Okad uppdelning av produktionsprocessen i flera steg. Vissa delar av processen ar mer
tjansteinriktade an andra. Just de delar av processen dar tjansteinnehall 6kar tenderar att vara
lokaliserade i valutvecklade lander sdsom Sverige. Det innebar samtidigt att tjansteinnehallet i
insatsvaror och slutprodukter dkar. Liksom att betydelsen av att knyta samman de olika
produktionsstegen 6kar. Kunderna staller darfoér hoga krav pa leveranstider och flexibilitet,
nagot som transportupplagg som innehaller en hég grad av vagtransporter lyckas moéta battre,
i forhallande till 6vriga trafikslag. Det innebar med andra ord en betydande utmaning att
paverka nuvarande trend i forhallande till ambitionen om en 6kad &éverflyttning av trans-
porterna till jarnvag och sjofart. Det handlar saval om en omstallining av produktionsprocesser
till processer med stérre flexibilitet avseende smé leveranser med snava tidsfénster, som
Okade kostnader inom samtliga trafikslag sa att de fullt ut betalar sina kostnader for externa
effekter. Dessutom behover bade sjofarten och jarnvagen kunna erbjuda sina potentiella
kunder mer attraktiva transportupplagg an vad som ar mojligt idag.

Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader har den legat relativt
stabilt dver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar relativt
lagforadlade produkter har en hogre transportkostnadsandel, medan branscher med hog-
féradlade varor generellt sett har en Iagre transportkostnadsandel. Branscher med lag-
foradlade produkter ligger ofta langt norrut i Sverige och har darmed ocksa langa transporter
till och fran kunder och leverantorer.

| takt med stigande drivmedelspriser under senare ar kompliceras bilden ytterligare eftersom
godstransporterna, oavsett trafikslag, annu inte fullt ut betalar for de externa kostnader som
transporterna orsakar. Internaliserande skatter och avgifter bor idealt héjas till en samhalls-
ekonomiskt effektiv niva for svenska saval som for utlandska aktorer pa transportmarknaden.
Detta skulle samtidigt innebara en 6kad kostnadsbild fér transporter i en bransch med redan
svag lénsamhet och smé& marginaler. Okade kostnader skulle sannolikt innebara en for-
svagning av konkurrenskraften for saval transportdrer som det évriga néringslivet. A andra
sidan skulle det bidra till en strukturomvandling i riktning mot hallbara transporter. Det blir med

24 Sjofartsstodet ar internaliserat i féretagens ordinarie rakenskaper.
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andra ord viktigt att uppdatera skatter- och avgiftssystemet sa att det 6kar den totala internali-
seringsgraden samtidigt som odnskade fordelningseffekter balanseras.

Den lIdbnsamhetsutveckling som observerats bland transportutférande féretag, aterspeglas till
viss del i hur transportsystemet anvands. Transportefterfragan per trafikslag ar relativt stabil
Over tid pa en aggregerad niva. Svenskregistrerade lastbilar dominerar marknaden for inrikes
godstransporter, medan utlandska lastbilar utfér en stérre och vaxande andel av transporterna
till och fran Sverige. Sj6farten ar huvudsakligen inriktad pa utrikestrafiken och svarar for
majoriteten av utrikes transportarbete. Jarnvagen har ett omfattande transportarbete for ett
fatal varugrupper. Foérdelningen av lastbilarnas transporterade godsmangder, transportarbete
och antal transporter uppvisar generellt en tillvaxt, inte minst pa korta och medellanga
avstand.

Konkurrenskraften for svenska transporttjanster och marknadsutvecklingen for de olika trafik-
slagen gynnar med andra ord fér narvarande inte en dverflyttning fran vag till jarnvag och
sjofart. Akeriernas och fraktflygets omsattning har dkat mer &n rederiernas och jarnvags-
foretagens. Langsiktigt finns aven en negativ trend i Sveriges utrikeshandel med gods-
transporttjanster, fran ett handelsoverskott till ett underskott. Importvardet dverstiger numera
exportvardet, i synnerhet for vagtransporter. Samtidigt sjunker de svenskregistrerade last-
bilarnas andel av transportarbetet i Sverige. Aven inom sjéfarten utvecklas handelsbalansen
negativt.

Var slutsats blir darfor att transportsektorn, som helhet, inte pa nagot avgérande satt lyckats
bidra ytterligare till den regionala och internationella konkurrenskraften. Vagtransportsektorn
ar visserligen det segment som har en positiv utveckling, men trycket fran utlandska aktorer
har tilltagit. Det ar ndgot som aven tas upp i medierapportering och i arsredovisningar. Hall-
bara transporter och sund konkurrens ar exempel pa viktiga omraden som framhalls inom
vagtransportsektorn for att 6ka konkurrenskraften, inte minst for att det skapar en kontrast mot
det man upplever som “icke-seridsa” utlandska akerier. Certifiering och i 6kande man elektri-
fiering spelar en viktig roll i vagtransportens konkurrenskraft. Aktérer inom sjoéfarten och
jarnvagen har istallet en tendens att betona svarigheter eller brister som paverkar deras
konkurrenskraft, i manga fall i relation till vagtransportens dominanta position, och uttrycker ett
starkt behov av 6kad styrning som gynnar dessa trafikslag.

Det finns med andra ord ett fortsatt behov av analys, kommunikation, framtagande av styr-
medel/regelverk och forslag till beslut pa transportomradet for att 6ka konkurrenskraften. Det
galler for alla tre analysnivaerna — transportbranschen och de enskilda trafikslagen, narings-
livet (transportkdparna) och den regionala och internationella férmagan att skapa valstand.
Dessa perspektiv bor beaktas, bade var for sig och som en sammanhallen helhet i utformning
av kommande analyser och styrmedelsutformning. For att 6ka landets, och dess foretags kon-
kurrenskraft, forekommer bade i Sverige och i andra lander en rad styrmedel och insatser pa
transportomradet. Dessa liknar i hdg grad varandra och flera av styrmedlen &r inte sallan EU-
Overgripande (se exempelvis EU:s grona giv Fit for 55). Det finns i det sammanhanget mycket
att vinna pa att ta hansyn till de olika aktérernas intressen och att framja dialog inom och
mellan branscher for att skapa forutsattningar for mer effektiva, kapacitetsstarka och héllbara
godstransporter.
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10 Bilagor

10.1 Infrastrukturutbudet

Det statliga vagnatet uppgar till ungefar 98 500 km, 25 tunnlar och 17 000 broar.?*® Langden
har varit ungefar densamma de senaste aren. Skicket pa de statliga vagarna har fortsatt for-
samras i langsam takt under 2020.2%¢ Dértill tillkommer 42 500 km kommunala bilvagar och
gator?®” och 74 300 km enskilda vagar och 11 farjor med statsbidrag.?® Darutbver finns det ett
stort antal enskilda vagar utan statsbidrag. Trafikverkets farjerederi har ungefar 70 vagfarjor
som trafikerar de statliga farjelederna.?®

Huvuddelen av de tunga vagtransporterna gar pa de stérre vagarna, som ar dimensionerade
for att klara tunga laster. Av det statliga vagnatet haller 96 procent de hdgsta barighets-
klasserna BK1 och BK4.24° Pa dessa vagar gar mer an 99 procent av trafikarbetet. Pa de
mindre vagarna finns det barighetsrestriktioner, vilket paverkar framst skogsbruket och jord-
bruket, som genererar tunga transporter.

For att mota naringslivets efterfragan pa att anvanda tyngre fordon, byggs delar av vagnatet ut
for den hogsta barighetsklassen BK4. Den 1 juli ar 2018 6ppnades de forsta vagarna for den
nya barighetsklassen 4 (BK4) i Sverige, drygt 11 procent av det statliga vagnatet, i ett férsta
skede. Enligt en reviderad plan i maj 2021 férvantas ca 60 procent av det strategiska vagnatet
for tung trafik?*' (eller 40 procent av det statliga vagnatet) vara 6ppet for BK4 vid slutet av ar
2023.2%2 Den langsiktiga malsattningen i den nationella planen &r att 6ppna upp till 70-80 pro-
cent av det strategiska vagnatet for tung trafik till ar 2029.

For att 6ka trafiksédkerheten anpassas hastigheten pa statliga vagar till vagarnas utformning.
Under 2020 beslutade Trafikverket om sankt hastighet pa 1 210 km vag och hdjd hastighet pa
140 km vag.?#

Den trafikerade sparlangden jarnvag, inklusive sidobanor, har under lang tid legat relativt
stabilt kring 15 500 km. Drygt 12 100 km ar elektrifierade. Banlangden av trafikerade spar for
jarnvagstrafik uppgar till knappt 11 000 km.?** Jarnvagsnéatet som Trafikverket forvaltar bestar
av 14 200 sparkilometer med 525 stationer, 4 100 jarnvagsbroar, 165 tunnelanlaggningar och
drygt 11 000 vaxlar.*

Trafikverket har under 2020 forbattrat jarnvagen pa fyra sarskilt utpekade transportfloden:
Hallsberg—-Lulea, Lulea—Boden C—Riksgransen, Stockholm—Goéteborg och Stockholm—Malmé—
Képenhamn, och bibehallit tillstAndet pa évriga utpekade transportfloden. Pa évriga delar av

25 Trafikverket (2021h)

26 Trafikverket (2021h)

27 Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) (2021)
28 Trafikverket (2021h)

2 Trafikverket (2021h)

240 Trafikverket (2021h)

241 Trafikverket (2020a)

242 Trafikverket (2021m)

243 Trafikverket (2021h)

24 Trafikanalys Statistikportal Bantrafik
2% Trafikverket (2021h)
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jarnvagen uppger Trafikverket att tillstandet férsdmrats under lang tid, och bedémer att den
negativa trenden har fortsatt under 2020 pa grund av att anlaggningen aldrats.46

Jarnvagsnatet ar 2021 indelat i 287 bandelar. Av dessa ar 200 enkelspar, 70 dubbelspar och
6 flerspar. Darutbver finns det i beskrivningen 11 bandelar som saknar uppgift om spartyp.24”
En analys av kapacitetsutnyttjandet redovisas i kapitel 4.

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen 2021 finns det 35 kombiterminaler. Antalet hamnar med
jarnvagsanslutning uppgar till 36. Genom att kombinera de tva urvalen identifieras 14 hamnar
med jarnvagsanslutning som samtidigt klassats som en kombiterminal. Dessutom finns det 12
rangerbangardar, varav 82 &r utrustade med rangerbromssystem. 24° 2016 fanns det ett 30-
tal kombiterminaler och 7 storre rangerbangéardar.2°

Det finns i Sverige omkring 100 hamnar som varje ar hanterar gods?', varav fem har pekats
ut som stomhamnar i TEN-T-n&tet?52. Ar 2014 fanns det 26 hamnar av varierande storlek?53
som hanterade enhetslastbarare (containers etc.) med lyft éver kaj. 20 hamnar hanterade
gods som transporteras pa lastbil eller trailer. Dessutom var det 3 hamnar som under 2014
hanterade gods som transporterades med jarnvagsvagnar.?®* Antalet containerhamnar
minskade till 23 hamnar?%® 2020. Klart storst i Sverige ar Goteborg. 21 hamnar hanterade
gods som transporteras med lastbil eller pa trailers.?>¢ Klart storst godsvolym pa lastbil
hanterades i Helsingborgs hamn, men matt i antal lastbilar var Trelleborg storst. Endast tva
hamnar hanterade jarnvagsvagnar?” under 2020.

Antalet civila godkanda instrumentflygplatser uppgick 2020 till 40. Dessa har minskat fran 47
ar 2010. Darutover finns det fem militara/civila instrumentflygplatser och tre civila godkanda
icke instrumentflygplatser. Antal landningsbanor avsedda for tunga flygplan uppgick till 41 pa
de civila godkanda instrumentflygplatserna 2020. Det finns ytterligare fem sadana landnings-
banor pa militara/civila godkanda instrumentflygplatser. 2010 fanns det 38 respektive fem
landningsbanor for tung trafik.

Av flygplatserna anvandes 20 for frakt och post 2020, det ar en minskning fran 27 flygplatser
2016. Stockholm-Arlanda ar fortsatt storsta flygplats for flygfrakt foljt av Malmé och Géteborg-
Landvetter, tillsammans har de en marknadsandel pa ndrmare 80 procent.?%

246 Trafikverket (2021h)

27 Trafikverket (2021c)

28 Borlange, Gavle, Hallsberg, Helsingborg, Malmé, Sundsvalls, Sévenas och Ange. De 6vriga fyra som saknar
rangerbromssystem ar Jonképing, Tomteboda, Trelleborg och Vasteras vastra.

2 Trafikverket (2021c)

250 Trafikverket (2016) och Trafikanalys (2016a)

251 Ar 2020 rapporterade 107 hamnar eller 90 redovisningshamnar (kombinationer av tva eller flera hamnar) att
de hanterat gods. De allra flesta hamnarna ar sma.

252 EU-kommissionen (2021e)

253 Avseende antalet hanterade enheter och volymer

254 Lasttyp 64 (Jarnvagsvagnar) Trafikanalys (2015, 2016a)

255 |asttyp 31-34 (Containrar >20 fot)

256 |asttyp 51 och 61 (Lastfordon med eller utan slapvagnar respektive Slap- och pahangsvagnar utan drag-
fordon for godstransporter pa vag)

27 Lasttyp 64 (Jarnvagsvagnar)

258 Trafikanalys Statistikportalen, Luftfart
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10.2 Utbud av godstransportfordon

Utvecklingen av svenska fordons- och fartygsflottor, storleken i absoluta tal, kan antas
indikera konkurrenskraften for svenska transporttjanster och mellan trafikslag.

Antal svenskregistrerade lastbilar uppgick 2020 till 680 000.2%° Av dessa klassas drygt 75 000
som tunga lastbilar da de har en maximilastvikt som overstiger 3,5 ton. Antalet tunga lastbilar
har 6kat med ca 10 000 fordon sedan 2010. | stort sett hela tillvaxten bland de tunga last-
bilarna mellan 2010 och 2020 har skett i det tyngsta segmentet, med en maximilastvikt éver-
stigande 17 ton. 2010 uppgick dessa till 9 800, tio ar senare var de drygt 17 000.

Under samma period (2010-2020) har antalet latta lastbilar 6kat fran 460 000 till drygt

600 000. Den storsta 6kningen har skett i segmentet med en maximilastvikt mellan 501 och

1 000 kg, fran 294 00 till 437 000 lastbilar. En storre 6kning (fran 67 000 ar 2010 till 104 000 ar
2020) noteras aven for lastbilar med en maxlastvikt mellan 1 001 och 1 500 kg. Stérst minsk-
ning noteras for de lattaste lastbilarna med en maximilastvikt upp till 500 kg. De har minskat
fran 87 800 till 55 400 mellan 2010 och 2020.

Utover dessa svenska fordon finns det ocksa ett antal vagfordon som nyttjar den svenska
infrastrukturen men som ar registrerade i ett annat land. Det ror sig da huvudsakligen om
transporter till och fran Sverige, samt ett mindre cabotage?®, se vidare kapitel 6.1.

Oavsett viktstorlek drivs nastan hela fordonsstocken av lastbilar med diesel (inklusive
biodiesel). De bensindrivna latta lastbilarna som var populara i bérjan av 2010-talet har nu
ersatts av diesel/biodiesel. Lastbilar med alternativa drivlinor ar annu mycket fa. Endast
17 500 (3 procent) latta lastbilar kunde 2020 framféras med alternativa drivmedel.

900

800
700
600
500
400

Antal fartyg

300
200
100
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

® Svenska handelsfartyg ® Inhyrda utlandska handelsfartyg

Figur 10.1. Den svenskkontrollerade handelsflottan i termer av antal fartyg (2100 brutto) den 31 dec respektive
ar.

Kalla: Trafikanalys Statistikportal, Fartyg.

Den svenskkontrollerade handelsflottan®®" fortsatte att minska 2020 efter tva ars aterhamtning
2017 och 2018 och en langre svagt negativ trend (Figur 10.1). Nedgangen under 2020 var
betydande och berérde inhyrda utlandska fartyg, medan antalet svenska fartyg var oférandrat

29 Trafikanalys Statistikportalen, Fordon pa vag.
20 |nrikes transporter som utfors av utrikesregistrerade fordon.
%1 |nkluderar bade svenskregistrerade fartyg och svenskkontrollerade inhyrda utlandska fartyg.
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317. Ett kraftigt minskat antal inhyrda fartyg medférde att andelen svenska fartyg steg med
5 procentenheter, fran 41 till 46 procent 2020.

Fartygens storlek eller lastférmaga, har kallat tonnage, avspeglas i bruttodraktigheten?®? (Figur
10.2). De inhyrda utlandska fartygen ar i regel stérre an de svenska. Det totala tonnaget
Okade fran 12 till 15 miljoner 2010—2019, cirka tva procent per ar. En stérre minskning pa-
bérjades under 2019 som fortsatte under 2020, till féljd av att det inhyrda utlandska tonnaget
minskade kraftigt. Eftersom det inhyrda tonnaget minskade sa kraftigt 2020 6kade andelen
svenskregistrerat tonnage fran 16 till 21 procent. Totalt under perioden 2010-2020 har dock
andelen svenskregistrerat tonnage minskat fran 33 till 21 procent.
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Figur 10.2. Bruttodréktigheten (tusental) av den svenskkontrollerade flottan den 31 dec respektive ar.
Kalla: Trafikanalys Statistikportal, Fartyg.

Den svenskregistrerade flottans andel av varldshandelsflottan (fartyg =100 brutto) har stadigt
minskat sedan manga ar (Figur 10.3). Matt i brutto var ar 1990 andelen 7 promille men har
darefter minskat successivt till att 2020 vara knappt 2 promille.
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Figur 10.3. Svenska fartygs andel av varldshandelsflottan (fartyg 2100 brutto) den 31 dec varje ar, mitt i brutto.
Kalla: Trafikanalys Fartyg.

262 Bruttodraktighet, eller brutto, &r ett storleksmatt och brukar anges utan enhet. Brutto &r K x V, dar K=0,2 +
0,02 x log10V och V &r volymen av fartygets inneslutna utrymmen i kubikmeter.
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Antalet lastfartyg i den svenskkontrollerade flottan har minskat nadgot de senaste aren, framfor
allt pa grund av att de utlandska inhyrda tankfartygen, men aven torrlastfartygen, har blivit
farre (Figur 10.4). De svenskregistrerade tankfartygen har i stallet 6kat nagot i antal éver de
senaste aren.
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Figur 10.4. Antal lastfartyg i svenskkontrollerade flottan, bruttodraktighet >100, per fartygstyp.
Kalla: Trafikanalys Fartyg, olika argangar.

Antalet dragfordon for godstrafik pa jarnvag har efter en ékning fram till 2011 fallit tillbaka
2020 till nivan i borjan av 2000-talet, pa omkring 560 dragfordon (Figur 10.5). Uppgifter om
total lastférmaga i godsvagnar saknas efter 2010, men uppgick vid den tiden till omkring
800 000 ton. 263
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Figur 10.5. Antal dragfordon (lok och lokomotorer) for godstrafik pa jarnvag.
Kalla: Statistikportaren, Bantrafik.

263 Statistikportalen, Bantrafik
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Antalet svenskregistrerade motordrivna luftfartyg har legat kring 2 500 sedan ar 2000.
Omkring 2 000 av dem har en hogsta tillatna startvikt som understiger 2 000 kg. Antalet
svenskregistrerade flygplan éver 2000 kg har 6kat med 12 procent de senaste tio aren; 8
procent mellan ar 2018 och 2019, till 439 flygplan ar 2019.264

Antalet med en hdgsta tillatna startvikt mellan 25 och 100 ton har dkat fran 47 till 120 sedan
2010. For luftfartyg med en hdgsta tilladtna startvikt éverstigande 100 ton har mellan 2010 och
2020 okat fran 5 till 12. Det har med andra ord skett en tillvaxt av antal luftfartyg i de storsta
viktklasserna fram till 2020.

10.3 Statistik om transporter av gods

Transporterat antal ton
Tabell 10.1. Totalt transporterad godsmingd efter trafikslag och riktning, 1 000-tals ton. Ar 2014.

| Inrikes
Trafikslag godsméngd Summa
utrikes Sverige Sverige

Sjofart 11515 144 154 64 809 79345 155669
NETQIET] 37 331 30 704 . . 68 035
Varav malm pa Malmbanan 9 826 18772 .. .. 28 598
Tunga lastbilar 379 911 28 125 13 230 14895 408 036
Varav svenskregistrerade 375 192 5420 3158 2262 380612
Varav utlandsregistrerade 4719 22 705 10 072 12 633 27 424
Luftfart 15 130 68 62 145
Totalt 428772 203 113 . .. 631885

Kalla: Trafikanalys statistik: Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart.
Anm. Statistisk om riktningsférdelningen for utrikes transporter med jarnvag och luftfart saknas.

264 Berakningar baserade pa data fran Trafikanalys statistikportal, Bantrafik, Fordon pa vag samt Luftfart.
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Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Kol, raolja och naturgas

Malm och andra produkter fran utvinning
Livsmedel, drycker och tobak

Textil och bekladnadsvaror, lader och ladervaror
Tra samt varor av tré och kork
Stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter
Kemikalier, kemiska produkter

Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Metallvaror exklusive maskiner och utrustning
Maskiner och utrustning

Transportutrustning

Mébler och andra tillverkade varor

Returmaterial och atervinning

Post och paket

Utrustning for transport av gods

Flyttgods, fordon for reparation

Styckegods och samlastat gods

Oidentifierbart gods

Diverse andra varor

Miljoner ton
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Figur 10.6. Transporterad godsméngd per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och utrikestrafik
matt i ton. Procenten avser varugruppens andel av totalt fraktad godsméngd. 1 000-tals ton. Ar 2014.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.

Anm. Bade utlindska och svenskregistrerade lastbilar ingar.

Tabell 10.2. Totalt transporterad godsmingd efter trafikslag och riktning, 1 000-tals ton. Ar 2016.

:

utrikes Sverige Sverige
148 806 66 831 81975 160 163
31150 67 479
19 714 29 977
31388 15 426 15962 465 187
5952 3367 2585 432847
25436 12 059 13 377 32 340
136 71 65 150
211 480 692 979

Kalla: Trafikanalys statistik: Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart.
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Tabell 10.3. Totalt transporterad godsmingd efter trafikslag och riktning, 1 000-tals ton. Ar 2018. OBS!
Utlandska lastbilar avser 2016 ars varden, da senare uppgifter saknas.

Inrikes

Trafikslag godsméngd

Utrikes

Summa Frén Till Summa
utrikes Sverige Sverige

_----

Varav inre vattenvdgar

_----

Varav malm pa Malmbanan

Varav svenskreg/strerade

7 499

20 538

5483

3490 1993

28 037

475 207 480 690

_----

Luftfart

Loffan |
_----

Kalla: Trafikanalys statistik: Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart.

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Kol, réolja och naturgas

Malm och andra produkter fran utvinning
Livsmedel, drycker och tobak

Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror

Tra, varor av trd, massa, papper och..

Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Kemikalier, kemiska produkter mm.

Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Maskiner och instrument
Transportutrustning

Maobler och andra tillverkade varor
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Post och paket

Utrustning for transport av gods

Flyttgods, fordon for reparation

Styckegods och samlastat gods
Oidentifierbart gods
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Figur 10.7. Transporterad godsméngd per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och utrikestrafik
matt i ton. Procenten avser varugruppens andel av totalt fraktad godsméngd. 1 000-tals ton. Ar 2018.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.
Anm. Bade utlindska och svenskregistrerade lastbilar ingar. Uppgifterna for utlandska lastbilar dr imputerade

med 2016 ars data.
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Tabell 10.4. Totalt transporterad godsmingd efter trafikslag och riktning, 1 000-tals ton. Ar 2020. OBS!
Utlandska lastbilar avser 2016 ars varden, da senare uppgifter saknas.

Inrikes il

Trafikslag godsméangd | Summa [ Frén Till Sl
utrikes Sverige Sverige

Sidfart 11485 144022 64081 79041 155508

Varav inre vattenvagar

904 - - - 904

Varav malm pa Malmbanan 8 563 19 794 28 357

Varav svenskregistrerade 470 092 4 829 2874 1955 474 921

VIR 6904 | 25436 [ 12059 | 13377 32340,
6 133 70 63 139

Luftfart
Totalt

Kalla: Trafikanalys statistik: Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart.

Transportarbete
Tabell 10.5. Transportarbete efter trafikslag och riktning, miljoner tonkilometer. Ar 2014.

Utrikes
Trafikslag
Sjofart

Inrikes Summa | Fran Till Summa
utrikes Sverige Sverige
Varav inre vattenvagar

Varav malm pa Malmbanan 1795 2709 . 4 504

Latta lastoilar I I O N

Tunga lastbilar 40 148 8 066 3 800 4 266 48 214

Varav utlandsregistrerade 1341 6 795 3088 3707 8135

Totalt 59 443 43 903 . . 103 346

Kalla: Trafikanalys statistik: Transportarbete i Sverige 2000-2020, Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart
Anm. Statistisk om riktningsfordelningen for utrikes transporter med jarnvag och luftfart saknas.
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Tabell 10.6. Transportarbete efter trafikslag och riktning, miljoner tonkilometer. Ar 2016.

Utrlkes
Trafikslag Inrikes Summa | Fran Till Summa
utrikes Sverige Sverlge

Varav inre vattenvégar

T e em L ma
1719 3056 . 4775
I 03 0 A O s
41019 8947 4394 4552 49966
WU was tsme o e dosss

Varav utlandsregistrerade 1746 7 555 3665 3890 9 301

T 1161050 0 0

Kalla: Trafikanalys statistik: Transportarbete i Sverige 2000-2020, Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart
Anm. Statistisk om riktningsférdelningen for utrikes transporter med jarnvag och luftfart saknas.

Tabell 10.7. Transportarbete efter trafikslag och riktning, miljoner tonkilometer. Ar 2018.

Utrlkes
Trafikslag Inrikes Summa Fran Till Summa
utrlkes Sverlge Sverlge

Sjofart

S wom osm L as
1632 3019 . 4651
I 7] A A O e
42230 8303 3960 4343 50533
WZLD LI Ao 1100 e 470 41768
1572 7194 3320 3874 8765
N 4 0S4 0 e
63709 39253 . 102962

Kalla: Trafikanalys statistik: Transportarbete i Sverige 2000-2020, Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart
Anm. Statistisk om riktningsfordelningen for utrikes transporter med jarnvag och luftfart saknas.
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Transportarbete (miljarder tonkm)
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Figur 10.8. Transportarbete per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och utrikestrafik matt i
miljoner tonkm. Procenten avser varugruppens andel av totala tonkm. Ar 2018.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.
Anm. Bade utldndska och svenskregistrerade lastbilar ingar.

Tabell 10.8. Transportarbete efter trafikslag och riktning, miljoner tonkilometer. Ar 2020. OBS! Utlindska
lastbilar for 2020 avser framskrivna varden.

utrikes Sverige Sverige

Sjofart 7782 20 650 9 841 10 809 28 432
Varav inre vattenvdgar 79 - - - 79

nvag 12 851 7613 . . 20 464
Varav malm pa Malmbanan 1847 2 807 .. . 4 655
Latta lastbilar 781 .. .. . 781
Tunga lastbilar 42 412 8 536 .. . 50 949
Varav svenskregistrerade 40 710 1014 560 454 41725
Varav utlandsregistrerade 1702 7522 3575 3947 9224
Luftfart 2 39 . . 41
Totalt 63 826 36 838 . ... 100 664

Kalla: Trafikanalys statistik: Transportarbete i Sverige 2000-2020, Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart
Anm. Statistisk om riktningsférdelningen for utrikes transporter med jarnvég och luftfart saknas. Fér 2020
saknas uppgifter om de utlandska lastbilarna. Vardena ar imputerade utifran trend och medelvarden for de
senaste 5 aren. For fordelning av det skattade transportarbetet pa cabotage, utrikes och transit ar 2020 har
genomsnittliga andelar for de senaste 5 aren anvénts.
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10.4 Godstransportforetagens ekonomi

I avsnitt 5.1 ovan redovisades foradlingsvarde och nettoinvesteringar per delbransch inom
godstransporter under aren 2010-2019. | det har avsnittet redovisas tva kompletterande
indikatorer pa godstransportbranschernas utveckling: antal anstéllda och summa tillgangar.

I avsnitt 5.1 sag vi att utvecklingen av féradlingsvardet var stabilt positiv under den senaste
tioarsperioden i de tva storsta delbranscherna Akerier och flyttfirmor samt Serviceforetag il
transport, och aven i de mindre branscherna Centrallager och magasin samt den mycket lilla
Rederier for sjofart inre vattenvagar, godstrafik. | dvriga godstransportbranscher har utveck-
lingen varit mer ostabil, med variationer runt ett medelvarde utan tendenser vare sig upp eller
ned. Vi sag ocksa i Figur 5.5 att de enda branscher som 6kade bade féradlingsvarde och
expanderar sin personal 2012—-2019 var vagtransporter, godsférmedling och godshantering —
motsvarande akerier, servicefdretag och centrallager (SCB:s benamningar) i figurerna nedan.

Den bilden bekraftas av Figur 10.9, dar det ocksa tydligt framgar att den ojamna utvecklingen
inom jarnvagen och havssjofarten ar kopplad till sjunkande antal anstéllda. Dar framgar ocksa
att det skett en kraftig expansion inom centrallager och magasin sedan 2017, sannolikt
kopplad till den 6kande e-handeln. Mindre tydlig ar expansionen inom inre vattenvagar som
upplevt en férdubbling men stannar pa knappt 200 anstéllda. Flygtransporterna dkade i storlek
omkring 2015 till en ny stabil niva pa drygt 300 anstallda.

Aven nar det géller tillgangarna ser vi en stadig 6kning inom &kerier och serviceféretag,
medan jarnvag och havssjofart varierar kraftig 6ver perioden och 2019 stannar endast knappt
dver nivan 2010 (Figur 10.10). Aven flygets tillgangar dkar stadigt fram till 2018, varefter det
stdrsta bolaget gjorde en omstrukturering och branschens tillgangar sjonk drastiskt (se aven
avsnitt 5.1). Godstransportféretagen som opererar pa inre vattenvagar har ékat sina tillgangar
under decenniet men ligger fortfarande pa en blygsam niva, under flygets.
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havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik
rederier for sjofart pa inre vattenvagar, godstrafik
- flygbolag, godstrafik och rymdfartsbolag

centrallager och magasin

Figur 10.9. Antal anstéllda per transportbransch, 2015-2019. De tva storsta branscherna Akerier och flyttfirmor
samt Serviceforetag till transport ar avbildade som staplar och avlédses pa den vénstra axeln.

Kalla: SCB, FEK.

Anm: uppgifter om Serviceforetag till transport saknas fore 2015.
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Figur 10.10. Summa tillgangar per transportbransch, miljoner kronor, 2015-2019. Fasta 2020 ars
penningvirden. De tre storsta branscherna Serviceforetag till transport, Akerier och flyttfirmor samt Havs- och
kustsjorederier, godstrafik, dr avbildade som staplar och avldses pa den vanstra axeln.

Kalla: SCB, FEK
Anm: uppgifter om Serviceféretag till transport saknas fore 2015.

10.5 Branschernas transportkostnadsandel

| avsnitt 6.3 analyserar vi ett antal naringsgrenar och deras transportkostnader som andel av
de totala produktionskostnader aren 2010 till och med 2019. | Tabell 10.9 listas samtliga
analyserade branscher och deras transportkostnadsandel. Av utrymmesskal listas enbart
branschernas transportkostnadsandel ar 2010 respektive 2019.
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Tabell 10.9. Analyserade branscher och deras transportkostnadsandel ar 2010 respektive 2019.

SNI 2010 2019
08 Utvinning sand, grus, sten, lera 18% 16%
07 Utvinning metallmalmer i.u. 15%
46 Partihandel (grossist), ej motor 16% 16%
17 Papper- & pappersvarutillverkning 11% 15%
23 Tillverkning glas, cement, lergods, mm 9% 10%
09 Service, stdd till utvinning i.u. 10 %*
11 Dryckesframstallning 8% 8%
16 Tillverkning tra- & tréavaror 9% 8%
10 Livsmedelsframstallning 8% 6%
31 Tillverkning av mobler 7% 6%
20 Tillv. kemikalier kemiska produkter 6% 7%
45 Handel med motorfordon, mc 6% 6%
47 Detaljhandel, ej motor 4% 7%
29 Tillverkning av motorfordon mm 5% 6%
22 Tillv. gummi o plastvaror 5% 4%
24 Stal- och metallframstalining 3% 4%
28 Tillverkning av 6vriga maskiner 4% 3%
25 Tillv. metallvaror utom maskiner 4% 3%
42 Anlaggning vag, jarnvag, m.m. 2% 1%
27 Tillv. av elapparatur 3% 3%
12 Tobaksvarutillverkning i.u. 3%
26 Tillverkning datorer, elektronik 4% 1%
30 Tillv. andra transportmedel 1% 2%
21 Tillv. lakemedel m.m. i.u. 1%
41 Husbyggnad 2% 0,4%
43 Spec bygg- & anlaggning 6% 0,4%
19 Tillv. Stenkolsprod. raff. petroleumprod. i.u. 0,1%

Kalla: SCB

Anm: * For SNI 9 Service, stéd till utvinning aterges andelen for ar 2016.

10.6 Globala vardekedjor

En vardekedja avser alla steg i en produktionskedja.?® Detta innefattar produktion, samman-
sattning, support- och tillaggstjanster och tillika aktiviteter foére produktion, till exempel FoU
och design, samt aktiviteter efter produktionen, som till exempel service och distribution.
Med globala vardekedjor avses att de olika stegen ar fragmenterade i geografin och sker pa
olika platser i varlden. Framvaxten av globala vardekedjor kopplas vanligtvis till introduktionen
av angmaskintekniken som radikalt sankte transportkostnaderna. Jarnvagar och angfartyg
gjorde det mojligt att transportera varor éver langre avstand, och det var nu majligt att sepa-

25 Andersson (2018)
266 Amador och Cabral (2016)
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rera platsen for produktion fran platsen for konsumtion. Denna separation var Idnsam pa
grund av interna skalfordelar?®” i produktionen och komparativa férdelar?6®,

Forenklat kan man saga att fram till slutet av 1980-talet var det dominerande monstret att
Iander och regioner specialiserade sig i branscher eller sektorer, och att produktionskedjorna
inom en bransch eller sektor i stor utstrackning var "nationella”. Trots en geografisk separation
mellan konsumtion och produktion kvarstod en viktig begransning fér méjligheten att geo-
grafiskt frikoppla och globalisera olika steg inom en produktions- eller vardekedja: kostnader
forknippade med koordination och transmission. En effektiv koordinering mellan olika steg
inom produktionskedjan kravde att de olika stegen var lokaliserade i nara anslutning till
varandra.?® Nar informations- och kommunikationsteknologin utvecklades och blev billigare,
mer palitlig och dessutom spreds och kopplade samman stora delar av varlden, sanktes
kostnaderna for koordinering. Detta skapade férutsattningar fér den sa kallade andra fri-
kopplingen som mdéjliggjordes av framstegen av informations- och kommunikationsteknologi
(IKT). Det var nu mojligt att geografiskt separera platsen for olika steg inom en produktions-
kedja. Med hjalp av modern IKT blev det mgjligt att koordinera en geografiskt separerad
produktionskedja.?”®

Samtidigt 6ppnade fler och fler Iander runt om i varlden upp sina granser, mojliggjorde for
utlandska direktinvesteringar och sankte trésklarna for internationell handel. Tillsammans lade
denna utveckling grunden for en tilltagande vertikal specialisering och utveckling mot globala
vardekedjor. Incitamenten for foretagen och naringslivet som helhet att exploatera den mgjlig-
het som skapades av den andra frikopplingen var, och ar fortfarande, att olika Iander och olika
platser har olika komparativa férdelar i olika steg i vardekedjan. | diskussioner om landers
komparativa fordelar forflyttas perspektivet fran hela branscher till funktioner och steg i varde-
kedjor inom olika branscher.

Nar fokus skiftar fran hela branscher till funktioner eller steg inom vardekedjor leder detta
ocksa till fragor kring vilka faktorer som styr ett lands eller en regions attraktivitet inom olika
funktioner och typer av ekonomisk verksamhet. Hur star sig Sverige som vérdland inom olika
steg eller funktioner som FoU, design, marknadsféring, komponenttillverkning, samman-
sattning och kringtjanster? Vilka faktorer ar avgorande for att ett land ska ha komparativa
fordelar inom olika steg? Dessa fragor kopplar ocksa an till fragor hur utvecklingen mot
globala vardekedjor paverkar arbetsmarknaden. Vad hander med den relativa efterfragan pa
arbetskraft med olika fardigheter, utbildningsnivaer och erfarenheter i Sverige nar produk-
tionen fragmenteras och den vertikala specialiseringen tilltar? Paverkas betydelsen av
I6nekostnader for Sveriges konkurrenskraft i takt med att produktionen fragmenteras och
handeln sker inom globala vardekedjor?

%7 |nterna skalférdelar i produktionen innebar att det &r mer I6nsamt att producera stora volymer i ett fatal
fabriker som levererar till flera olika marknader an att ha flera sma fabriker i néra anslutning till respektive
marknad.

268 Komparativa fordelar innebar att olika platser eller Iander har olika férutsattningar for att effektivt producera
olika varor.

29 | extremfallet inom en och samma fabrik, men ocksa i olika foretag inom ett land eller inom en liten grupp av
familjara och geografiskt naraliggande regioner eller lander.

270 Tva fenomen som &r nara sammankopplade med framvéxten av globala vardekedjor ar outsourcing och
offshoring, se till exempel Blinder (2006) samt Grossman och Rossi-Hansberg (2008). Med outsourcing avses
att foretag bestdmmer sig for att sluta att tillverka en produkt eller tjanst in-house och istallet koper denna av en
tredje part. Denna tredje part kan vara lokaliserad i samma land som foretaget eller i utlandet. Outsourcing ar
darmed inte per definition associerat med flytt av verksamhet (produktion av varor eller tjanster) till utlandet
vilket offshoring ar. Detta kan ske, men behdver inte ske, genom outsourcing. Offshoring avser med andra ord
flytt av en verksamhet som tidigare gjordes in-house i féretag i Sverige till utiandet genom antingen outsourcing
eller genom utlandska direktinvesteringar.
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Klart ar att aven om utvecklingen mot globala vardekedjor ar pataglig galler att olika foretag
och olika Iander deltar i globala vardekedjor i olika utstrackning och pa olika satt. Vissa lander
ar del av globala vardekedjor genom att vara vardland fér multinationella féretag, som till
exempel Apple, som leder globala vardekedjor (s& kallade /ead firms), andra ar delaktiga
genom att ha komparativa fordelar i specifika delar eller steg av en eller flera vardekedjor, till
exempel genom att vara vardland for specialiserade insatsleverantorer eller samman-
séattningsfabriker.?”! Skillnader mellan lander i termer av hur och i vilken utstrackning de ar
kopplade till och deltar i globala vardekedjor beror dels pa faktorer som ar svara att paverka,
som till exempel geografisk lokalisering och tillgang till naturresurser, dels pa faktorer som kan
paverkas av politiken, som till exempel investeringsklimat, infrastruktur, I6nekostnader, tillgang
till humankapital etc.

Forskning och data kring globala vardekedjor ar fortfarande relativt begransad, och det finns
betydande svarigheter med att mata och analysera effekter av globala vardekedjor. Ett pa-
tagligt problem handlar om att med data fanga specialisering i funktion snarare an bransch, da
huvuddelen av data fortfarande klassificeras till branscher, samt att battre mata vilket varde-
skapande som sker i olika lander och regioner inom vardekedjor.

En tilltagande geografisk fragmentering av olika steg eller funktioner inom vardekedjor innebar
samtidigt att klassiska satt att tdnka kring och méata konkurrenskraft pa blir mindre relevanta.
Klassiska matt som "Revealed Comparative Advantage (RCA)” eller Balassa index, utraknade
pa data Over bruttoexport for en viss produkt eller produktgrupp, blir allt mer missvisande. Ett
valkant problem ar att bruttoexport innehaller en stor dos dubbelrakning, det vill siga exporten
raknas varje gang en produkt passerar en nationsgrans, och sager mycket lite om vilket varde
ett land tillfér.2"2

Den sa kallade "Smile Curve” anvands ofta for att pa ett stiliserat satt belysa hur den vaxande
fragmenteringen av olika steg i vardekedjor paverkar de olika stegens andel av vardekedjans
totala féradlingsvéarde.?™

A
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Loglstlk / Loglstlk /
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Produktion / Sammansdtining
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v

Aktivitet i vardekedja

Figur 10.11. "The Smile Curve” - Foradlingsvarden i vardekedjans olika steg, 1970-talet jamfort med 2000-talet.
Kalla: Andersson (2018)

271 OECD (2014)
272 Johnson och Noguera (2012)
273 Se exempelvis Baldwin (2013) och Tillvaxtanalys (2012)
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| takt med att den andra frikopplingen gjorde det mgjligt for féretag att genom offshoring
forlagga funktioner som tillverkning och sammansattning till utvecklingslander med laga
kostnader, blev Smile-kurvan "gladare” eftersom dessa aktiviteters andel av vardekedjans
foradlingsvarde sjunker. Dessa samband innebar att nar produktions- och sammansattnings-
verksamhet forflyttas till lander med lagre kostnader, blir resultatet ett 1agre féradlingsvarde
per producerad enhet.

Med Smile-kurvan som utgangspunkt kan man saga att avancerade lander med héga I6ne-
kostnader konkurrerar om de aktiviteter som associeras med hdga féradlingsvarden, det vill
saga i aktiviteter i borjan respektive slutet av vardekedjan.

Foradlingsvardet per anstalld i ett steg inom en vardekedja ar kopplat till arbetskrafts-
produktivitet, ersattning till produktionsfaktorer och vinstmarginal (mark-up). Mot denna bak-
grund kan man saga att ett lands konkurrenskraft handlar om inom vilka steg eller aktiviteter i
en vardekedja ett land har férmaga att bidra med féradlingsvarde. Flera forskare menar att det
relevanta mattet handlar om olika landers formaga att bidra med foradlingsvarde till den kedja
av foradling som kravs for att moéta den slutliga efterfragan.?”* Hoga foradlingsvarden per
arbetstagare ar ocksa nédvandigt for att kunna ha hdga I6ner.?"®

Sammanfattningsvis kan man saga att globala vardekedjor har tva huvudsakliga implikationer
for hur man kan mata och forsta konkurrenskraft: (1) istéllet for att studera vardet pa landers
bruttoexport bér man studera vilket varde lander tillfér (féradlingsvarde) och (2) istallet for att
basera diskussioner om konkurrenskraft i termer av branscher bér man istallet fokusera pa
foradlingsvarden och konkurrenskraft i olika steg eller aktiviteter i vardekedjor.

Tillvaxtanalys har i en analys beraknat ett klassiskt matt pa komparativa fordelar, RCA-index,
men baserat pa data 6ver hur stor del av Sveriges GVK-inkomst?”® som kan hanféras till olika
aktiviteter inom globala vardekedjor.?”” Denna analys visar att Sverige har en komparativ for-
del i FoU (det vill sdga utveckling av produkter, tjadnster och teknologi), férsaljning och mark-
nadsforing, logistik samt teknologi och processutveckling. Samma slutsats dras av OECD i en
analys med data éver foradlingsvardehandel dar man framhaller att Sverige har komparativa
fordelar i GVK inom i férsta hand mer komplexa och kunskapsintensiva féretagstjanster (till
exempel FoU och data) och hég- och medelhégteknologisk tillverkning.2’® Sverige uppvisar
dessutom komparativa fordelar i GVK inom traditionella svenska exportbranscher som massa,
papper och traprodukter.

Sveriges deltagande i globala vardekedjor 6kat dver tiden. Inhemskt féradlingsvarde som
ingar i export som konsumeras av det importerande landet minskar i andel, medan inhemskt
foradlingsvarde som ingéar i export av intermediara produkter och tjanster, som i sin tur ingar i
andra landers export, 6kar. Detta betyder att Sverige blir allt mer integrerat i, och beroende av,
andra landers export. Utvecklingen pekar med andra ord mot att det msesidiga beroendet
mellan Sverige och andra lander okar.

Sammantaget pekar tillgéngliga data och analyser?’® pa att svenskt vardeskapande i globala

vardekedjor i 6kande utstrackning specialiserats till stegen fore och efter tillverkning. Dessa

274 Se exempelvis Lind (2015)

275 Till exempel géller att héglonelanders formaga att framgangsrikt kunna behalla aktiviteter i mitten av varde-
kedjan, det vill sdga aktiviteter som normalt férknippas med jobb som inte kréaver hégre utbildning och som ar
mer rutinartade, ar avhangig en hdg arbetskraftsproduktivitet jamfort med laglénelander.

276 GVK-inkomsten i ett land méter den del av en varas varde som skapats i Sverige. Méattet GVK-inkomst
presenteras i mer detalj i Timmer, Los m.fl. (2013)

277 Tillvaxtanalys (2016) Den analys som presenteras i rapporten bygger pa WIOD-databasen.

278 OECD (2017)

219 Se exempelvis Tillvaxtanalys (2014a, 2014b, 2016)
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steg ar forknippade med ett stort inslag av tjanster och tillika hdg efterfragan pa kvalificerad
arbetskraft. Detta ar i linje med den 6vergripande utveckling som beskrivs i Figur 10.11 och ar
aven forenligt med resultat i den empiriska forskningslitteraturen kring effekter av offshoring
och deltagande i globala vardekedjor.

Utvecklingen mot GVK-jobb med hogre kvalifikationsgrad ar inte unik for Sverige, utan galler
aven for 6vriga lander sasom Belgien, Danmark, Finland och Nederlanderna. Det ar tydligt att
GVK-jobben i Sverige, som i dvriga jamforelselander, i 6kande utstrackning koncentreras till
for- och eftertillverkningsaktiviteter som kraver hog utbildningsniva. Man kan aven skoénja en
svagt positiv utveckling av andelen GVK-jobb i tillverkning som kraver hog utbildning. Det ar
vart att notera att manga av de GVK-jobb som ingar i for- och eftertillverkning aterfinns i
tjdnstebranscher.

Sverige ar idag med andra ord djupt delaktigt i globala vardekedjor och deltar i 6kande ut-
strackning i de delar av vardekedjorna som ger magjlighet till valaviénad sysselsattning. Fram-
vaxten av globala vardekedjor tycks ocksa ha bidragit till att forskjuta svensk ekonomi mot en
"kunskapsekonomi”.?¢9 Man kan saga att Sverige har forflyttats mot de steg eller verksamheter
inom globala vardekedjor som ar mindre kansliga for Idnekostnader ur perspektivet kostnads-
konkurrens.

280 Andersson (2018), Vartiainen (2018), TechSverige (2021)
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