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Forord

Regeringen gav 1998-12-10 SIKA i uppdrag att analysera kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska akerinaringen. Denna del av uppdraget
skall redovisas senast den 15 maj 1999. | uppdraget ingar ocksa att SIKA skall
studera hur tillférlitlig information i fortsattningen bast tillhandahalls som under-
lag for branschutvecklingen och beskattningen. Denna andra del av uppdraget
skall redovisas senast den 1 juni 1999.

Den del av uppdraget som avser analysen av kostnadsstrukturen och konkurrens-
situationen for den svenska akerinaringen har nu genomférts och redovisas i fore-
liggande rapport.

Arbetet har genomforts i samarbete med akerinaringen genom att en referens-
grupp inrattats i vilken representanter for Biltrafikens Arbetsgivareférbund,
Svenska Transportarbetareférbundet, Svenska Akeriférbundet, BJ Akeri AB och
Hallands Transport AB jamte SIKA deltagit. Referensgruppen har I6pande f6ljt
arbetet, lamnat vardefulla synpunkter och bidragit med underlagsmaterial samt
lampliga kontakter. SIKA framfor ett varmt tack for dessa bidrag. Ett sarskilt
partsgemensamt yttrande har lamnats fran Svenska Akeriférbundet, Biltrafikens
Arbetsgivareférbund och Svenska Transportarbetareférbundet.

Det nya underlagsmaterial som har tagits fram om akeriernas kostnadssituation ar
av fallstudiekaraktéar. Det innebar att det inte & majligt att dra statistiskt sdkra
slutsatser for &kerinaringarna som helhet i de olika landerna pa grundval av mate-
rialet. De slutsatser som redovisas i rapporten bor darfor tolkas forsiktigt.

SIKA har bedomt att de myndigheter som framst berdrs av redovisningen ar
Konkurrensverket, Rikspolisstyrelsen, Riksskatteverket, Tullverket och
Vagverket. Underhandskontakter har agt rum med dessa myndigheter, men tiden
har inte medgivit slutforande av samrad, utan detta kommer att ske till uppdragets
slutredovisning den 1 juni 1999. Tullverket har dock meddelat att man pa grund
av resursbrist avbojer samrad i detta arende.

Regeringsuppdragets andra delmoment, som behandlar den framtida statistikfor-
sorjningen inom omradet, kommer att redovisas i en sarskild rapport den 1 juni.

Beslut i detta &rende har fattats av Staffan Widlert efter foredragning av Henrik
Swahn, som ocksa skrivit rapporten. Roger Pyddoke har deltagit i handlagg-
ningen.

Staffan Widlert
Direktor
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1 Bakgrund, syfte och metod

1.1 Bakgrund

SIKA erholl 1998-12-10 regeringens uppdrag att utreda kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska akerinaringen, samt att studera hur tillfér-
litlig information i fortsattningen bast tillhandahalls som underlag fér bedém-
ningen av branschutvecklingen och beskattningen. Uppdraget skall genomféras i
nara samarbete med akerinaringen och i samrad med berérda myndigheter.

Regeringsuppdraget tillkom efter det att regeringen sommaren 1998 genom en
skrivelse uppvaktats gemensamt av Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Svenska
Transportarbetareférbundet och Svenska Akeriférbundet.

De uppvaktande organisationerna ansag att hogre kostnader for svenska akerier an
i manga andra lander i stigande utstrackning leder till att svenska akerier férlorar
uppdrag till utlandska konkurrenter, varvid antalet jobb minskar i svensk akeri-
naring. Organisationerna kravde darfor att regeringen skulle harmonisera akeri-
naringens konkurrensforutsattningar genom att vidta atgarder for att sanka
naringens kostnader med minst 20 procent. Man ansag ocksa att regeringen borde
vidta atgarder sa att tillsynsmyndigheterna far starkta resurser for en effektiv och
rationell kontroll nar det galler efterlevnaden av trafiklagstiftningen. Nar det

galler kostnadsrelationerna mellan akerinaringarna i ett antal lander refererade de
uppvaktande organisationerna till en studie utford vid hogskolan i Vaxjo.

Organisationernas skrivelse till regeringen remissbehandlades. SIKA ansag i kort
sammanfattning i sitt remissvar att det ar angelaget att spelreglerna fér svenska
och utlandska akare utformas pa ett icke diskriminerande satt och att atgarder for
att genomdriva detta borde vidtas, men SIKA ansag dock att presenterade fakta
inte visade att bristande respekt for regler och dvervakningen av dessa skapade
sarskilt stora problem ur konkurrenssynpunkt.

SIKA ansag inte heller att tillgangliga data visade att cabotage utgor ett sarskilt
stort problem ur konkurrenssynpunkt idag och att den fortsatta diskussionen déar-
for lampligen borde koncentreras till konkurrensforutsattningarna for utlandstrafi-
ken. SIKA riktade ocksa viss kritik mot vissa berakningar i underlagsrapporten
och rekommenderade en fordjupad analys. SIKA ansag att varken drivmedels-
beskattningen eller fordonsbeskattningen utgjorde reella problem i konkurrens-
hanseende utan att eventuella skillnader i konkurrensforutsattningar maste hanfo-
ras till andra faktorer och att en fordjupad analys borde fokusera de senare.
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1.2 Syfte

Syftet med denna delrapport ar att belysa och analysera den svenska akeri-
naringens konkurrensforutsattningar dels i internationell trafik dels nar det galler
inrikestrafik i forhallande till utlandsk cabotagetrafik. Studien fokuserar pa de
kostnadsslag och forhallanden som kan antas ha storst betydelse for konkurrens-
formagan. Sadana betydelsefulla kostnadsposter ar I6nekostnader och sociala
kostnader for den konkurrensutsatta verksamheten vilka belyses sarskilt.

Rapporten syftar ocksa till att dels analysera branschstrukturens betydelse for
konkurrenssituationen dels tolka konkurrensférutsattningar och kostnadsskillnader
i ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

1.3 Konkurrens och kostnader — ett grundlaggande
synsatt

Forutsattningarna for akeriverksamheten saval i Sverige som i andra europeiska
lander ar under stark forandring, vilket paverkar konkurrensforutsattningarna for
akeriforetagen i olika lander. De traditionella strukturerna och rollerna paverkas
av de forandringar som sker, vilket direkt paverkar de enskilda akeriféretagens
forutsattningar.

Den svenska akerinaringens struktur - foretagsstorlekar, rollférdelningen mellan
olika foretagstyper och andra institutionella arrangemang inom naringen - har
successivt utvecklats till den struktur som finns idag. Loner och andra avtalsvill-
kor kan ses om en del av denna struktur.

En viktigt forutsattning for den strukturella utvecklingen har varit de regleringar
och spelregler som statsmakterna 6éver tiden har definierat for verksamheten
(nationellt och internationellt). Det historiska strukturella arv som darigenom till-
kommit, spelar utan tvivel en betydande roll fér dagens foretagsstruktur, foretags-
kultur, kostnadslage och foretagens formaga och benagenhet till férandringar av
olika slag. Darmed kommer det historiska strukturella arvet ocksa att vara en av
de viktiga bestamningsfaktorerna for den svenska naringens internationella kon-
kurrensformaga idag.

Detta innebar att dagens kostnadsforhallanden i naringen, som utan tvivel starkt
paverkar konkurrensformagan idag, inte kan ses som utifran givna oberoende av
naringens historiska strukturella utveckling och férhallanden. Det faktum att
naringen forst under senare tid utsatts for den intensifierade internationella kon-
kurrens som lange hort till vardagen for manga andra svenska foretag, kan ha
spelat en inte oviktig roll for dagens svenska kostnadslage och andra forhallanden
for foretagen som i sin tur paverkar konkurrensformagan. Avregleringen av den
europeiska marknaden for lastbilstransport skarper konkurrensen och kommer
darmed ocksa med nodvandighet att leda till ytterligare betydande strukturella
forandringar, som forandrar foretagens kostnadslage.



9 SIKA

Vart synsatt a&r mot denna bakgrund, att en statisk betraktelse av svensk akeri-
narings kostnadslage i sig inte nddvéandigtvis ger en bra bild av néaringens kon-
kurrensforutsattningar eftersom en 6gonblicksbild av kostnaderna speglar flera
olika saker. Ogonblicksbilden av kostnadsstruktur och kostnadsniva paverkas av
det historiska strukturella arvet och dess inverkan pa foretagsledning, féretags-
kultur och férandringsbenagenhet. Men kostnaderna paverkas naturligtvis ocksa
av faktorer utanfor naringen och féretaget, t ex skatte- och avgiftsregler. Kostna-
derna ar darmed inte framst en forklaring pa uppkommande problem med kon-
kurrensformagan utan ett symptom pa bakomliggande problem som kan finnas i
foretaget och naringen, i allmanna strukturella forutsattningar, men ocksa i av
statsmakterna givna ramar och regler for verksamheten.

1.4 Arbetets upplaggning och avgréansning

Arbetet har genomforts i samverkan med foretradare fér akerinaringen. Praktiskt
har detta skett dels genom inréttande av en referensgrupp med foretradare for
Bilarbetsgivarna, Transportarbetareférbundet, Akeriférbundet samt tva enskilda
akerier och SIKA. Gruppen har I6pande diskuterat arbetets upplaggning, tillgang-
ligt material och avgrénsningar av arbetet t ex landerval. Dessutom har gruppen
aktivt bitratt utredningen genom att férbereda kontakter och intervjuer. Ett antal
foretagsbesok har ocksa genomforts.

En central del av uppdraget ar att skapa en bild av de internationellt konkurrens-
utsatta akeriforetagens kostnadsstruktur och kostnadssituation och hur skatter och
sociala avgifter i olika lander paverkar de relativa kostnaderna.

Ett visst faktaunderlag i dessa fragor finns tidigare redovisat i det underlagsmate-
rial som naringens foretradare 6verlamnade till regeringen sommaren 1998. Dess-
utom finns ett bakomliggande basmaterial om utlandska akeriers kostnader. Detta
material har varit tillgangligt for denna utredning och ingar i underlaget for arbe-
tet. Enligt var bedomning var det dock angelaget att saval bredda och fordjupa
som att verifiera den bild som framtradde i det existerande materialet. Ett sadant
material syftar dels till att ytterligare belysa kostnadsstrukturen for akerier i olika
lander dels till att belysa struktur och niva pa relevanta skatter och avgifter i nagra
viktiga konkurrentlander. For att fa fram detta material upphandlades tva studier —
en studie rérande kostnadsforhallanden och en andra studie som behandlar skatter
och avgifter i vissa lander. Landerna valdes ut i samrad med foretradare for
naringen. Anbudsspecifikationen (Terms of reference, Technichal Annex) bifogas
som bilaga 2. Studiernas huvudresultat och de slutsatser vi har dragit av dem
redovisas i kapitlen 4 och 5.

Vi har inte sett det som denna utrednings huvuduppgift att behandla fragor som
sammanhanger med kontroll av efterlevhad och genomdrivande av de olika lagar,
regler och avtal av olika slag som galler for akeriverksamheten, t ex regelsyste-
men for kor- och vilotider som géller 6ver hela EU eller de speciella regler for
maxlast och lastsékring som galler i Sverige. Oberoende av storleken pa de sned-
vridningar av konkurrensen som uppkommer, &r det dock av principiella skal an-
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gelaget att gallande regler tillampas och genomdrivs lika for alla aktorer. Detta ar
naturligtvis ocksa viktigt med hansyn till den allménna laglydnaden.

Det ar dock heller inget tvivel om att efterlevnaden av lagar och regler kan spela

en viss roll for konkurrensforutsattningarna pa grund av att kostnadsfordelar kan
uppnas av den som inte foljer gallande regelsystem. | ett sarskilt delavsnitt i

kapitel 5 exemplifierar vi darfor nagra aktuella problem med évervakning och
genomdrivande av regelsystemen. Vi diskuterar ocksa kostnadskonsekvenserna av
vissa typer av regelbrott och kan darmed i nagon man illustrera vilka vinster som
den kan vinna som inte féljer reglerna forutsatt att dvertradelser inte beivras pa ett
effektivt satt.

1.5 Rapportens disposition

| kapitel 2 ges en kortfattad oversikt over marknader och foretagsstruktur inom
naringen i Sverige. Avsikten ar att ge en oversiktlig bild av néaringen och de olika
marknaderna men ocksa att belysa vissa av de historiskt, strukturella fragor som
kan ha baring pa den aktuella konkurrensférmagan for svenska akeriforetag.

Sarskilt det senaste decenniet har inneburit stora férandringar for svensk och 6vrig
europeisk akerinaring. | kapitel 3 diskuteras ett antal olika férandringsfaktorer och
de drivkrafter dessa skapar for forandringar av den europeiska akerinaringen.
Ekonomisk tillvaxt, 6kat handelsutbyte inom den inre marknaden och Ost/Vast
samt andringar i systemen for produktion och logistik gor att marknaden for last-
bilstransporter vaxer samtidigt som akerinaringen gar mot en total avreglering.
Omvandlingstrycket pa naringen blir harigenom starkt och skapar risker for fore-
tagen samtidigt som nya affarsmojligheter 6ppnas. Syftet med detta kapitel ar att
satta in frdgan om den svenska akerinaringens konkurrensforutsattningar i ett
vidare perspektiv.

Regelsystemen i Sverige och fyra andra lander for skatter och avgifter beskrivs
och diskuteras i kapitel 4. Innehallet bygger huvudsakligen pa det material som
har tagits fram i konsultstudien om skatter och avgifter.

| kapitel 5 behandlas kostnadsstruktur och kostnadsnivaer for akeriforetag i ett
antal olika lander. Ett huvudunderlag utgérs av den ovan omtalade konsultstudien
men aven det material utnyttjas som Iag till grund for naringens framstallning till
regeringen och vissa jamforelser gérs mellan det nya materialet och det gamla.
Konsultstudien, som pa SIKA:s uppdrag genomférts av Ohrlings
PriceWaterhouseCoopers, har pa grund av den korta uppdragstiden och forutsedda
datafangstproblem for en statistisk undersékning, genomforts med en
fallstudiemetodik. Det innebar att generaliseringar till akerinaringarna som helhet
med kand statistisk osékerhet inte kan goras. Materialet maste behandlas just som
ett fallstudiematerial, vilket vi ocksa forsokt gora, och generaliseringar och
slutsatser maste forstas i detta perspektiv.

Diskussionen av kostnadsskillnader mellan olika lander fokuseras pa lonekostna-
der och kostnader som ar knutna till dessa t ex kostnader for olika slag av lagstad-
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gade eller avtalsbundna sociala avgifter och forsakringar. | ett sarskilt avsnitt dis-
kuteras hur olika dvertradelser av regelsystemen kan paverka kostnadsbilden och
darmed konkurrensformagan.

| kapitel 5 forsoker vi ocksa belysa vilka kostnadsskillnader som férekommer
mellan de foretag som opererar pa olika delmarknader och i vilken utstrackning
olika faktorer paverkar kostnadsbilden. Vi genomfor vissa kanslighetsanalyser av
vissa tankbara atgarder som kan tankas vidtas av foretagen sjalva, parterna pa
arbetsmarknaden och staten. Statens handlingsutrymme inom omradet &r i vissa
avseenden begransat av gallande EU-regler, t ex miniminivaer for diesel- och
fordonsskatter.

| kapitel 6 diskuteras tolkningen av de kostnadsskillnader som framtrader mellan
akeriforetagen inom ett land respektive mellan foretag i olika lander utifran ett
konkurrens- och effektivitetsperspektiv. Skillnader i kostnader bor framst upp-
fattas som en indikator pa inverkan av olika bakomliggande faktorer och for-
hallanden. Skatte- och regelsystemen och avtalen pa arbetsmarknaden ar exempel
pa sadana kostnadspaverkande forhallanden, men det kan ocksa, som vi tidigare
diskuterat, vara fraga om akeriféretagens produktionsinriktning och darmed sam-
manhangande produktionsforhallanden. Transportnaringens féretagsstruktur och
foretagsledningstradition och foretagsledningskompetens kan ocksa ha stor
betydelse for kostnadsforhallandena.

Kapitel 7 slutligen sammanfattar utredningens resultat och slutsatser.
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2 Marknader for akeritjanster, regelsystem
och foretagsstruktur

2.1 Den svenska marknaden for lastbilstransporter

Av godstransportarbetet inom Sverige utfors 40 % med lastbil. Ar 1997 lastades
totalt 500 miljoner ton gods for transport varav drygt 300 miljoner ton pa lastbil.
Godstransportarbetet utférs med saval svenska som utlandska lastbilar. Ar 1997
utférde lastbilar registrerade i de dvriga nordiska landerna ca 2,7 miljarder tonkm
vilket motsvarar ca 8 % av det totala transportarbetet.

Det totala antalet i Sverige registrerade lastbilar var drygt 320 000 vid arsskiftet
1997/98. Av dessa var huvuddelen latta fordon med en totalvikt mindre an 3,5 ton
medan ca 74 000 lastbilar hade en totalvikt dver 3,5 ton. En absolut 6vervagande
del av transportarbetet utférs med fordon och fordonskombinationer med en total-
vikt 6ver 20 ton. Enligt tillganglig statistik (T56 SM 9803 och T30 SM 9803)
utforde svenskregistrerade lastbilar ar 1997 ett transportarbete inom landet upp-
gaende till 33 miljarder tonkm och i utlandet 2,7 miljarder tonkm.

Den totala marknaden bestar av ett antal delmarknader som till stor del ar motive-
rade av tydliga skillnader i transporternas produktionsteknik men som ocksa har
rétter i traditionen. Pa langre sikt ar det t ex inte givet att man kommer att kunna
avgransa inrikes fjarrtrafik fran internationella transporter pa ett meningsfullt satt.

2.2 Inrikes fjarrtrafik

Denna delmarknad omfattar dels regelbundna linjetransporter dels direkt-
transporter med lastbil pa langre avstand. Férmedlingsforetaget har affarskon-
takten med transportkunden och administrerar transporten. Dessa formedlingsfo-
retag anlitar sedan akeriforetag for att genomfora transporten. Traditionellt har det
funnits starka samarbetsband mellan formedlingsféretag och akare. Ofta finns en
langsiktig avtalsknytning mellan &keri och férmedlingsféretag. Under senare tid
har dock dessa band borjat I6sas upp.

Transportférmedlingen for lastbilstransporter i Sverige domineras av ett fatal stora
foretag t ex ASG, Schenker-BTL och Fraktarna. Dessa foretag har ett relativt
standardiserat serviceutbud och svarar for forsaljning av mer eller mindre kom-
plexa transporter och transportupplagg, trafikstyrning och terminalhantering.

Det kan inte uteslutas att den starka koncentrationen pa marknaden for transport-
formedling har paverkats av det lange géllande kravet pa tillstand for att starta
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transportformedlingsféretag. Detta krav upphorde att galla fran den 1 april 1987
och numera finns ocksé ett betydande antal mindre formedlingsforetag dock
framst for utlandstransporter.

2.3 Internationell trafik

De stora svenska speditionsforetagen, nagra stora utlandska speditionsforetag och
ett stort antal mindre speditérer (ett 100-tal svenska) séljer och styr lastbils-
transporter mellan Sverige och utlandet. Tillsammans administrerar dessa foretag
den del av den totala godsvolymen i Sveriges utrikeshandel som gar pa lastbil
vilken under senare ar har okat kraftigt. Enligt SIKA:s preliminara skattning
transporteras ar 1997 ca 24 miljoner ton av den svenska utrikeshandeln 6ver den
svenska gransen pa lastbil (landgrans och pa farjor). En reservation bor goras for
att denna siffra kan innehalla viss transitvolym.

Transporterna utfors av svenska och utlandska akerier. | Sverige ar ca 400 akerier
med 1600-1700 fordon verksamma pa den kontinentaleuropeiska marknaden.
Dessutom bedriver ett stort antal akerier gransoverskridande trafik mellan Sverige
och de nordiska grannlanderna.

2.4 Bygg- och anlaggningstransporter

Detta segment ar det storsta vad galler féretag och bilar. En tredjedel av alla
tyngre lastbilar anvands inom denna verksamhet. Lastbilscentralerna har den
dominerande delen av sin verksamhet forlagd till detta marknadssegment och
akare inom denna marknad tillhor i allmanhet en lastbilscentral.

2.5 Skogstransporter

Det sammanlagda transportarbetet utgjorde ar 1997 (SM T30 9803) ca 3,8 mdr
tonkm. Det genomfordes av 1200 akerier med ca 1400 lastbilar (uppgifter fran
Svenska Akeriférbundet).

2.6 Tanktransporter

Den samlade tankbilsflottan uppgick ar 1997 till ca 1100 fordon som ar 1997
(enligt SM T30 9803) utférde ett transportarbete pa ca 1,5 mdr tonkm. De huvud-
sakliga kdparna av transporttjanster ar oljebolagen. Saljare ar lastbilscentraler
eller kerier direkt. Langsiktiga avtal ingas oftast och bilarna mélas och utrustas
enligt kundens specifikationer.
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2.7 Ovriga transporter och specialtransporter

Ovriga transporter och specialtransporter omfattar bland annat jordbrukstranspor-
ter, bargning, miljétransporter, kemi- och gastransporter, budbilsverksamhet etc.
Dessa transportverksamheter anser vi ligger utanfor omradet for denna utredning.

2.8 Akeriforetag med olika serviceutbud och specialise-
rng

Svenska Akeriférbundet har tillhandahallit visst faktamaterial for utredningen

bland annat i publikationen "Akerinéringen i Sverige och Europa, 1998”. | denna
publikation anges att antalet akeriféretag ar 1996 uppgick till ca 12 400. Vidare
uppges att av dessa hade 57 % endast en lastbil. Akerinaringen sysselséatter direkt
ca 50 000 personer. Omséattningen uppgick, enligt samma kalla, ar 1995 till ca 40
miljarder kronor och héarav utgjorde fraktintakterna fran utrikes transporter ca 2,6
miljarder kronor.

Det stora antalet féretag och de manga olika delmarknaderna ger utrymmer for en
mangfald av olika inriktningar for akerierna nar det galler serviceutbud och
inriktning pa delmarknad enligt nedan:

e Diversifierade traditionella féretag — insamling, fjarrtransport, lager-
verksamhet

Integrerade akerier/formedlingsforetag med egna kunder
Dragbilsforetag

Horisontellt diversifierade foretag

Varuagarnas transporter i egen regi

Forekomsten av manga sma foretag har ocksa framjat tillkomsten av olika samar-
betsorganisationer t ex lastbilscentraler och transportdrsforeningar. De senare &r
organisationer som har en langsiktig samarbetsrelation med de stora formedlings-
foretagen.

2.9 De olika delmarknadernas relativa storlek

Det ar svart att utifran tillganglig statistik f& nagon klar uppfattning om de olika
delmarknadernas relativa storlek. Nedanstaende uppskattningar bygger pa
Akeriforbundet (1998), men &ar enligt muntliga uppgifter fran Akeriférbundet
behéaftade med stor osékerhet.
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Tabell 2.1. Antal tunga lastbilar verksamma pa olika delmarknader.

Kalla: Akeriférbundet (1998)

Procent av totalt

antal fordon

Delmarknad Antal fordon

Bygg- och anléggning 10000
Skogstransporter 1500
Energi 1200
Fjarrbilar i yrkesmassig trafik 8000
Dragbilar 4000
Ovriga 2300
Totalt 27000*

37
6
4

30

15
8

100

*) Antalet dieseldrivna lastbilar i trafik med en totalvikt Gver 17 ton uppgick vid arskiftet 1997/98
till ca 35000 enligt T22 SM 9801. | denna siffra ingar dock firmabilar och tyngre fordon som inte

anvands i godstransportverksamhet.

Av tabellen framgar att de delar av marknaden som vi i denna studie betraktar
som framst konkurrensutsatta, dragbilar och fjarrbilar i yrkesmassig trafik, utgor
ca 45 procent av samtliga fordon. Denna siffra &r dock som tidigare namnts

behaftad med mycket stor osakerhet.

2.10Nationell och internationell konkurrens pa olika

delmarknader

Akernaringen har historiskt sett varit en mycket reglerad naring med inslag av
behovsprovning i olika produktionsled och darmed utbudsbegransningar. Den
internationella konkurrensen har ocksa varit starkt begransad genom olika till-
stands- och kvotsystem. "Frihandeln” har férst pa senare ar vunnit insteg i den
tjansteproduktion som lastbilstransporterna utgor. Infor tillkomsten av EU:s inre
marknad beraknades att tillkomsten av den inre marknaden skulle leda till s&nkta
transportkostnader i storleksordningen ett tiotal miljarder ECU per ar pa grund av
mindre administration och tidsfordrojningar vid granspassager.

Avregleringen av de internationella transporterna inom EU skedde omkring 1990
da de kvoteringsregler som gallde avskaffades. Enligt en redovisning av Akerifor-
bundet (Akernaringen i Sverige och Europa, 1998) har marknadsandelarna for
svenska akare nar det galler gransoverskridande transporter utvecklats ungefar pa

det satt som framgar av tabellen nedan:

Tabell 2.2. Marknadsandelar i granséverskridande transporter. Indikationer.

Kalla: Akeriforbundet(1998)

Period, artal

Svenska akeriers andel av de granséver-

skridande transporterna

ca 1980 50 %

1987-88 <30 %

1991 <25%

Senare inget underlag tillgéngligt
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Det ar uppenbart fran tabellen att forlorade marknadsandelar for svenska akerier i
gransoverskridande trafik inte ar en ny foreteelse utan den processen har paborjats
redan under 80-talet. Utldsande for denna process var troligen avskaffandet av
kvoteringsreglerna, som gjorde det mojligt for utlandska akerier med lagre kost-
nader att oka sina marknadsandelar. Tillkomsten av EU:s inre marknad da manga
administrativa gransproblem forsvann, har givit ytterligare kraft at denna process.

Enligt SPK 1991:9 var konkurrenstrycket redan ar 1991 betydligt hogre i utlands-
trafiken an i den inrikes fjarrtrafiken. | rapporten uppges att ersattningen for last-
bilstransporter mellan Sverige och EG-lander var i genomsnitt 60 % lagre an mot-
svarande ersattning i inrikes fjarrtrafik.

Eftersom kostnadsskillnaden mellan utrikes och inrikes lastbilstrafik uppgar till 35
procentenheter av dessa 60 procentenheter aterstar en skillnad pa 25 procenten-
heter. | SPK:s rapport berdknas att denna skillnad i ersattning motsvarar en
transportkostnadsskillnad for varuagaren pa minst 25 % mellan inrikes och utrikes
transporter.

Det successiva frislappandet av mojligheterna for transportféretag registrerat i EU
att utan speciella tillstand utfora inrikes godstransporter pa vag i vilket annat EU-
land som helst utan att vara etablerad i landet ifrdga (EEG forordning nr 3118/93
dar denna typ av verksamhet benamns cabotage). Frislappandet av cabotaget syf-
tar till att mojliggora ett mera rationellt utnyttjande av fordonsparken och att dar-
igenom ytterligare sanka transportkostnaderna och minska miljébelastningen av
godstransporter pa vag.

Det fria cabotaget 6ppnar tidigare slutna nationella marknader for internationell
konkurrens. EEG forordningen foreskriver dock att det skall vara fraga om till-
falliga inrikes transporter. Begreppet tillfalligt har hittills inte fatt en preciserad
definition.

Amnet for denna rapport ar den svenska akerinaringens konkurrenssituation i
relation till utlandska akerier. Vi bedomer att fragan om konkurrens med
utlandska akerier (utlandsbaserade, ej utlandségda svenska) i férsta hand ar
aktuell for den internationella trafikefinklusive svenska akeriers verksamhet och
svenskt cabotage i andra land&b),inrikes fjarrtrafik (inklusive ren dragbilstra-

fik) och i ett ndgot langre perspektiv ocksa for tillfalliga anlaggningstransporter.
For 6vriga marknadssegment, som ofta regleras i langtidsavtal, ser vi for nar-
varande stora svarigheter for akerier etablerade i ett annat EU-land att konkurrera
med de akerier som ar etablerade pa den nationella marknaden.

2.11 Akeriernas ldbnsamhet och sysselséttning

Den allmanna branschutvecklingen

Efterslapningen i statistiken gor att det &r svart att fa fram en aktuell bild. Efter-
som de aktuella delmarknaderna fér denna studie — internationella transporter,
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inrikes transporter och dragbilstransporter — i praktiken varit konkurrensutsatta
under relativt Iang tid bér dock aven nagot aldre statistik vara av intresse. Utveck-
lingen av den svenska akerinaringen sammanfattas i féljande tabell.

Tabell 2.3. Oversikt dver utvecklingen av den svenska &kerinaringen. Nagra
indikatorer. Omfattar vagtransport av gods enligt SNI 60240.
Kélla: SCB SM Se 17

1993 1994 1995 1996

Antal foretag 14506 14450 14405 14797
Rorelseintakter, mkr I6pande priser 33581 38413 38725 41673
Foradlingsvarde, mkr, Iopande priser 15644 17390 18963 19188
Sysselséttning, antal personer 50521 48804 52900 53088

Man kan notera att antalet féretag inte minskar trendmassigt och att saval omsatt-
ning som foradlingsvarde och sysselsattning vaxer. Foradlingsvardet per anstalld
har vuxit med ca 17 %.

Av annan statistik framgar att det totala transportarbetet med lastbil vaxte starkt
under aren 1993-96, som var en period av allmén ekonomisk aterhamtning efter
den starka nedgangen under aren 1991-92. Transportarbetet vaxte under perioden
93-96 med ca 20 % medan rorelseintakterna under samma period 6kade med

24 % i I6pande priser (inflationen har dock varit lag namligen 5,3 % raknat som
Okning av KPI).

2.12 Akerinaringens I6nsamhet ar 1997

Akerinaringens samlade réntabilitet pa totalt arbetande kapital har legat pa 11 %
under aren 1992-94 och stigit till 13 % ar 1995. De tva senaste aren for vilka
statistik ar tillganglig, 1996 och 1997 har réantabiliteten fallit till 10 % respektive

8 % for medianforetaget. Lonsamheten for hela naringen uppvisar stora variatio-
ner. Den starkaste fjardedelen av féretagen har en avkastning pa totalt kapital pa
16 % och en vinstmarginal pa éver tio procent jamfort med ett genomsnitt pa
drygt tre procent.

En uppdelning pa sektorer visar att den minskade rantabiliteten under ar 1997
galler flera sektorer namligen tankbilar, bygg- och anlaggning, dragbilar och jord-
bruks- och rundvirkestransporter. Inrikes fjarrtransporter och internationella
transporter bibehaller daremot en god I6nsamhet ar 1997 med en rantabilitet pa
nio procent.

For denna studie ar utvecklingen i inrikes transporter, internationell trafik och i
dragbilssektorn av speciellt intresse.

| dragbilssektorn ar vinstmarginalen pa omséattningen lag fér medianforetaget och
for den samsta fjardedelen var vinstmarginalen negativ. Men notabelt &r att den
basta fjardedelen bland dragbilarna forbattrade lonsamheten 1997 jamfort med
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1996 och att vinstmarginalen for dessa okade till 7,1 % vilket ligger mycket dver
genomsnittet for hela branschen, som &ar drygt tre procent.

| inrikes transporter och internationella transporter ligger rantabiliteten pa nio pro-
cent, vilket ar 6ver genomsnittet for hela akerinaringen. Vinstmarginalen ligger i
nivd med medianvardet for naringen for inrikes transporter och nagot under
naringens medianvarde for internationella transporter.

Sammanfattningsvis framtrader knappast en bild av pafallande avvikande l6nsam-
het eller lonsamhetsproblem for foretagen pa de delmarknader som i storre eller
mindre utstrackning ar utsatta for internationell konkurrens. Statistiken visar
tvartom att vissa konkurrensutsatta sektorer hade en béttre Ibnsamhet &n genom-
snittet och att det kanske sarskilt pa dessa delmarknader, trots konkurrensen,
atminstone ar 1997 fanns majlighet for att erévra en mycket bra Iénsamhet. Stati-
stikens efterslapning gor det tyvarr inte mgjligt att uttala sig om hur situationen

har utvecklats till ar 1998 eller till dags dato.
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3 Drivkrafter for strukturférandringar och
konkurrens

3.1 Inledning

Under det senaste aret har nagra stora foretagsaffarer som beror akerinaringen
uppmarksammats i media, namligen samgaendet Schenker-BTL och den sanno-
lika férandringen av ASG:s agarstruktur. Dessa affarer kan uppfattas som ett
institutionellt uttryck for omfattande och djupgdende bakomliggande forandrings-
processer, som kan fa betydande aterverkningar ocksa pa den svenska akeri-
naringen och speciellt de delmarknader som ar av speciellt intresse i denna utred-
ning med hansyn till att de ar konkurrensutsatta.

Vi har beddmt att det ar viktigt vid analysen av kostnader och konkurrens for
naringen att notera att viktiga yttre forandringsprocesser pa ett kraftfullt satt kan
paverka akerinaringens villkor pa olika tidssikt. Det ar ett faktum att manga av
dessa processer har pagatt under flera ar och kan férvantas fortsatta. Forstaelsen
av naringens aktuella och langsiktiga konkurrenssituation kan harigenom under-
lattas. Nagra av de fragor vi har bedomt som sarskilt viktiga for konkurrensut-
vecklingen behandlas i korthet i detta kapitel.

3.2 Lastbilstransporter utvecklas starkt

Som vi har sett ovan ar marknaden for langvaga lastbilstransporter starkt vaxande
bland annat pa grund av globaliseringen och framvaxten av integrerade regionala
marknadsomraden, for svensk del framst EU.

Den vaxande marknaden skapar affarsmojligheter for dem som ar ratt positione-
rade. Marknadsexpansionen kan ocksa 6vergangsvis minska omvandlingstrycket
for saval transportorer som speditérer. Mojligen kan den relativt goda utveck-
lingen for den svenska akerinaringen under aren 1993-96 tolkas pa det sattet.

Det finns idag inga tydliga tecken pa att lastbilstransporternas tillvaxt kommer att
upphora. Det finns dock inom EU en stigande oro fér de milj6- och trangselef-
fekter som blir allt tydligare, vilket kan komma att leda till trafikdampande atgar-
der som pa langre sikt kan minska takten i efterfragetillvaxten.
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3.3 Omstrukturering i transportbranschen skarper
konkurrenstrycket i transportorsledet

Omstrukturering av rollférdelning, &gande, incitament och institutioner leder till
skarpt konkurrenstryck (jfr ASG). Internationalisering och sammanslagning av
transportféretag med internationell verksamhet (t ex Schenker-BTL) leder till
skarpt konkurrens om transportuppdragen i dessa foretag

Banden mellan speditionsféretagen och transportérerna luckras successivt upp
varigenom konkurrenstrycket skérps mellan transportérerna.

Avregleringen av transportmarknaderna har syftat till att skarpa konkurrensen.
Oligopolsituationen i speditionsledet dampade dock inledningsvis effekterna av
denna avreglering samtidigt som kravet pa tillstand for transportformedling tidi-
gare minskade konkurrensen mellan speditdrerna. Provningen av etablering av
formedlingsféretag upphorde dock 1987 och konkurrenstrycket har successivt
okat ocksa i speditorsledet.

Gemensamma kalkylnormer for transportérerna och férhandlade priser i den tidi-
gare reglerade marknaden har mdjligen lett till att de svenska transportérerna tidi-
gare har varit mindre vana vid utsattas for en aktiv priskonkurrens. Pa senare ar
har dock priskonkurrensen blivit mycket tydlig pa de konkurrensutsatta delmark-
naderna internationella transporter, dragbilsmarknaden och for delar av den inri-
kes fjarrtrafiken.

3.4 Auvregleringen av utlandstrafiken och cabotage bidrar
ocksa till skarpt konkurrens

Oppnandet av mojligheten till cabotage, som skett successivt sedan ar 1993, har
lett till en viss ytterligare (faktisk och latent) skarpning av konkurrenstrycket i
transportorsledet. Fran och med 1998-07-01 ar cabotaget fritt for EU-akerier i alla
EU:s medlemslander.

Den inre marknaden syftar till fri rorlighet for varor, tjanster, kapital och arbets-
kraft. Ett forverkligande av den inre marknaden innebar, helt avsiktligt, att kon-
kurrenstrycket skarps pa alla marknader inklusive marknaderna for transport-
tjanster.

| forsta hand kan man forvanta sig att den internationella trafiken och langvaga
inrikes trafik, speciellt dragbilstrafiken, utsatts for en 6kad konkurrens i transpor-
torsledet.

Det finns ingen saker statistik om cabotagets omfattning i Sverige och i andra EU-
lander. EU-kommissionen har tillgang till statistik om tillgangliga och utnyttjade
tillstand fram till och med 1998-06-30. Denna statistik indikerar att det under de
sista aren fore frislappandet av cabotaget fanns en storre tillgang an efterfragan pa
cabotagetillstand. Detta forhallande har tolkats som att det inte finns ett latent
tryck pa en stark expansion av cabotageverksamheten i Sverige.
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Det faktum att cabotaget enligt statistiken an sa lange ar av relativt liten omfatt-
ning kan tolkas som att det finns trogheter pa vag mot en effektiv konkurrens
respektive att det finns konkurrenshinder.

3.5 Tillkomsten av nya marknader i Ost och EU:s utvidg-
ning skéarper konkurrenstrycket

De nya forutsattningarna for utveckling av marknadsekonomier i det tidigare ost-
blocket som utgar ifran en relativt g ekonomisk utvecklingsniva, har lett till en
snabb 6kning av handeln med dessa nya ekonomier, och darmed ocksa till snabbt
Okande lastbilstransporter mellan de aktuella landerna och EU. Darmed har nya
transportorer fran st i 6kande utstrackning kommit i kontakt med den svenska
marknaden och kunnat erbjuda utlandstransporter och cabotage.

Svenska akare har ingen uppenbar konkurrensfordel for utlandstrafik pa dessa
lander jamfort med Osteuropeiska akerier. Den koordinerade tillstdndsgivningen
(CEMT) for icke-EU landers transporter pa EU (inkl cabotage) innebéar dock an sa
lange att konkurrensen fran detta hall ar kvantitativt begransad. Flera bedomare i
akerinaringen anser att fordon fran de tidigare 6stlanderna i utrikestrafik i allmén-
het ar moderna och fyller hogt stallda milj6- och sékerhetskrav. Substandard ar
ovanligt.

Vid en utvidgning av EU till vissa tidigare Ostlander skulle konkurrenstrycket
skarpas ytterligare i transportérsledet. De lagre I6nerna t ex i Polen skulle i varje
fall under en 6vergangstid leda till en avsevard kostnadspress pa konkurrensut-
satta delar av akerinaringen.

3.6 Omstrukturering i speditdrsledet

Utvecklingen av den inre marknaden och globaliseringen av naringslivet med
strikta krav pa transporterna (tid, precision) tvingar fram en utveckling av
transportforetag (eller natverk) som har formaga att leverera kvalitetssékrade
transporttjanster over stora geografiska omraden. Spelare som klarar av detta far
successivt allt storre konkurrensférdelar. Utvecklingen bor darfor leda till att allt
storre transportforetag med global tackning véaxer fram. Dessa kan ha egna
transportresurser eller anlita underleverantorer. | bagge fallen skarps konkur-
rensen i transportorsledet.

3.7 Transportorer med inrikes fjarrtrafik och internationell
trafik

De ovan beskrivna drivkrafterna kan vantas leda till struktureffekter i de konkur-
rensutsatta delarna av akerinaringen. Vi har inte mojlighet att har ga in pa en
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egentlig diskussion av dessa. Utifran allmanna erfarenheter fran konkurrensutsatta
naringar med en fragmenterad foretagsstruktur, borde man dock atminstone kunna
forvanta sig en viss foretagskoncentration och darmed uppbyggande av stérre
foretagsenheter, som kan na vissa skal- och sortimentsfordelar. Det ar ocksa
sannolikt som ett led i denna koncentrationsprocess att det blir allt vanligare med
foretag som ar etablerade i flera lander.

En skarpt konkurrens pa vissa foretags tidigare karnomraden kan leda till manga
olika slag av anpassningar, av vilka manga sakerligen redan prévas. Vi anser dock
att en narmare diskussion av dessa anpassningsatgarder faller utanfér ramen for
denna utredning.
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4 Beskattningen av akerier i fem lander

4.1 Konsultstudien

Studien omfattar akeriernas skattefoérhallanden i fem lander namligen Danmark,
Tyskland, Holland och Polen, som jamfors med forhallandena i Sverige. Studien
omfattar huvudomradena bolagsskatt, beskattning av férare och 6vrig personal,
arbetsgivaravgifter samt moms och speciella punktskatter.

Det av konsulten redovisade materialet ar framst avsett att vara ett underlagsmate-
rial for att mojliggora en battre forstaelse av hur skatter och avgifter paverkar
foretagens kostnader. Konsulten gor dock vissa generella observationer grundat pa
den genomférda studien.

Konsulten pekar pa att Tysklands bolagsskatt ar mycket hog medan Sverige har
jamforelsevis 1ag bolagsskatt. Sverige har hoga arbetsgivaravgifter i férhallande
till de andra landerna medan motsvarande danska avgifter ar synnerligen laga. |
Nederlanderna finns en reserveringsmojlighet fér aterinvesteringar, som i prakti-
ken innebar fortida direktavdrag vilket enligt konsulten kan vara synnerligen
gynnsamt ur skatteméassig synvinkel.

De berakningar konsulten gjort visar hur det relativa skattetrycket pa akerierna
beror av I6nekostnadens storlek i forhallande till resultatet. Ju IGnsammare akeriet
ar desto fordelaktigare for bolaget ar den svenska beskattningen. D& lIénekostna-
den véaxer i forhallande till den beskattningsbara inkomsten vaxer ocksa det sam-
lade skatte- och avgiftstrycket pa ett svenskt aktiebolag jamfért med aktiebolag i
de Ovriga landerna.

Konsultrapporten fran SET Revisionsbyra bifogas i sin helhet som bilaga 3.
Vid var granskning av avsnittet om vagavgifter och fordonsskatter i bilaga 3 har

vi konstaterat vissa oklarheter. Var analys och vara slutsatser har darfor inte
grundats pa innehallet i det avsnittet.

4.2 Diskussion av resultaten

| konsultstudien har fragor om arbetsgivaravgifter, inkomstbeskattningen och
bolagsbeskattningen prioriterats, medan fragor om fordonsskatter och vagavgifter
enligt var prioritering endast behandlas 6versiktligt.

Dieselbeskattningen och dieselpriser i de fem landerna redovisas i konsultrappor-
ten och sammanfattas i tabellen nedan.
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Tabell 4.1. Dieselskatter och dieselpriser i de fem landerna.
Kalla SET-studien (bilaga 3).

Land Dieselskatt  Marknadspris i SEK Forhandlat pris
1999 varen 99 (Kalla
SET/Akeriforb)
Sverige MK1 2,67 513 4,10
Danmark 1,91 5,04
Tyskland 3,12 4,77
Holland 3,06 5,22
Polen 3,24
EU minimi 2,20

Det framgar att saval den tyska som den hollandska dieselskatten ligger hdgre an
den svenska medan daremot den danska ar lagre. De skatteskillnader som finns
tycks dock inte sla igenom i marknadspriserna utan dessa ar anmarkningsvart lika
i alla lander utom i Polen som har en klart lagre prisniva. En indikation pa den
aktuella faktiska prisnivan for akeriernas dieselinkép finns bara tillganglig for
Sverige.

En huvudfradga i denna studie &r om och hur konkurrensforhallandena paverkas av
arbetsgivaravgifter och eventuellt ocksa inkomstbeskattningen. Storleken pa lag-
stadgade avgifter som skall betalas av arbetsgivaren framgar av foljande tabell.

Tabell 4.2. Lagstadgade och avtalade I6Gneomkostnader for arbetsgivare i de fem
landerna. Kalla SET, bilaga 3 och OPWC, bilaga 4. Procent pa 16n inom aktuella
[6neintervall for forare.

Lagstadgade Avtal Totalt
Sverige 33,06 5,35 38,41
Danmark 9,28 1,2 10,48
Tyskland 20,5 20,50
Nederlanderna 21,35 21,35
Polen 20,3* 20,30*

*) OPWC anger har i stéllet 48 %.
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5 Kostnadsjamforelse mellan transportorer i
olika lander

5.1 Konsultstudien

Konsultstudien, som genomforts av Ohrlings PriceWaterhouseCoopers, bilaga 4,
har omfattat ett antal fallstudier. Tva akerier, ett stérre och ett mindre, har
studerats i fem lander ndmligen Sverige, Polen, Holland, Tyskland och Danmark.
For vart och ett av akerierna har tva slag av data hamtats in namligen dels faktiska
redovisade kostnader fOr relevanta typer av transportuppdrag dels kalkyldata for
standardiserade transportuppdrag. Dessa uppdrag har valts for att vara relevanta i
en konkurrensanalys for svenska akerier och galler foljande uppdrag

¢ internationell transport 300 mil, 40 tons ekipage med egna forare, 6 dygn
e cabotage i Sverige och Tyskland, 40-tonsekipage, 60 mil, 10 timmar
e inrikestransport i eget etableringsland, 60 mil, 40 tonsekipage,

5.2 Konsultens slutsatser

Kostnadslaget for fasta och rérliga fordonskostnader férvantades vara likartat men
stora variationer visade sig finnas mellan enskilda foretag pa grund av skillnader i
individuella affarsforutsattningar. Viktigast ar harvid graden av sjalvfinansiering.
Jamforelsen mellan foretagen paverkas ocksa av skiftande kalkyl- och
redovisningsprinciper.

Den storsta enskilda kostnadsposten ar personalkostnaden. Denna varierar kraftigt
i materialet. Det foreligger en generell och faktiskt personalkostnadsskillnad

mellan l[&nderna. De svenska foretagen visar i den genomférda undersdkningen de
hdgsta personalkostnaderna.

De totala kostnaderna saval enligt foretagens redovisning som i de kalkylerade
standardfallen &r hdgre for de medverkande svenska foretagen an de utlandska.
Kostnadsskillnaden férklaras i fallstudierna av tre huvudkomponenter namligen

de rorliga kostnaderna, personalkostnaden och den sa kallade foretagskostnaden.

Konsultrapporten bifogas i sin helhet som bilaga 4.



28 SIKA

5.3 Diskussion av skillnader mellan olika studier

| tabell 5.1 nedan sammanfattas skattningar av totala kostnader per mil i nagra
olika studier. Samtliga varden ar kalkylerade utom Ohrlings
PriceWaterhouseCoopers skattning D, som avser observerade faktiska kostnader
for stora &kerier i de olika landerna. De 6vriga varden som tagits fram av Ohrlings
PriceWaterhouseCoopers avser kalkylerade kostnader for specificerade
transportuppdrag, men i dessa fall ar kalkylen framtagen av just de enskilda
akerier i de olika landerna som ocksa lamnat uppgift om faktiska varden enligt
redovisningen enligt Ohrlings PriceWaterhouseCoopers skattning D (se narmare
bilaga 4).

Tabell 5.1. Observerade och kalkylerade kostnader i olika studier. Fallen A, B och C
avser standardiserade kalkylfall. Fallen E,F,G och H avser att representera de
studerade storre akeriernas "offerter” pa ett antal specificerade transportuppdrag.

Typ av transport

Studie och kakyl Sverige Danmark Tyskland Holland Polen Finland
Int trpt drag,

Wrede/Lastbilen kalkylerade

97 och 98 A varden 86 78 81 82 51 96
index 100 90 95 95 60 111

Internationell

Enarsson 1998 B trafik, kalkyl* 87 77 75 79 51
100 89 86 90 59 0
Inrikes drag 108
Akeriférbundet 99 C  Inrikes drag 94
Inrikes fjarr 127
PriceWaterhous- Stort akeri faktisk
Coopers D kostn 99 79 70 79 53
Index 100 80 71 79 54

Internationell

transport,
E kalkylerat 97 75 86 71 57
index 100 77 89 73 59

Inhemsk transport

F  irespektive land 89 71 78 69 47
Index 100 79 88 78 53
Cabotage i

G Tyskland 86 74 80 67 58
Cabotage i

H Sverige 89 74 80 67 58
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| tabellen redovisas tre olika ansatser. Den forsta (representerad av A, B och C)
innebar att man jamfor en standardiserad transportverksamhet (i detta fall drag-
bilsverksamhet) som utnyttjar ett fordon i en viss forutbestamd omfattning (kor-
stracka och verksamhetstid). Den andra ansatsen (D) innebar att man jamfor fak-
tiskt redovisade genomsnittliga kostnader per mil for ett storre akeri i varje land.
Den tredje ansatsen innebar att utvalda akerier har réknat pa standardiserade
transportuppdrag. De sisthamnda fallen redovisas under E, F och G i tabellen. Den
tredje metoden innebér att man far en realistisk kalkyl i s@ motto att den repre-
senterar en kalkyl genomford av ett verkligt akeri, med den kalkylpraxis och de
foretagsforutsattningar som géaller. Nackdelen ar att foretagets verksamhetsinrikt-
ning kan vara sadan att man egentligen inte konkurrerar aktivt pa just det definie-
rade marknadssegmentet. Det gor att kalkylen inte med sékerhet representerar en
"typisk” kalkyl fér det aktuella transportuppdraget.

Tabellen visar att de svenska akeriernas kostnader — saval faktiska (Ohrlings
PriceWaterhouseCoopers fall D) som kalkylméassiga — ligger hogre an akeriernas
kostnader i andra lander med undantag av Finland. Tabellen méaste dock tolkas
med stor forsiktighet av flera skal.

Nar det galler de faktiska kostnaderna (D i tabellen) paverkas dessa starkt av ake-
riets verksamhetsinriktning och darmed sammanhéngande produktionsprocess och
utrustningskrav. Meningsfulla jamférelser mellan olika akerier med denna typ av
data kan darfor egentligen bara géras om man jamfor akerier eller delar av dessa
med relativt likartad verksamhet, vilket ocksa var avsikten i studien. Tyvarr

visade det sig omdjligt att astadkomma denna standardisering varfor jamforelse-
talen blir mindre anvandbara.

5.4 Konkurrenssituationen for internationella transporter

De studerade storre akeriféretagen i de olika landerna ar alla verksamma i inter-
nationell trafik. Det bor da vara meningsfullt att jamfora kalkylméassiga varden for
dessa med reservationen att de studerade foretagen inte nédvandigtvis ar repre-
sentativa for alla foretag verksamma pa denna marknad.

Kalkylfallen A, B och E, som alla avses representera langvaga internationella
transporter redovisas nedan i tabell 5.2. Kalkylfallet A har delats upp i A1 och A2
dar Al representerar det ursprungliga fallet A (enligt tabell 5.1 ovan) och A2 &r en
variant som innebar att identiska inképspriser for fordon, identisk kalkylranta och
avskrivningstid och lika stora foretagskostnader (inklusive vinst) tillampas i de
olika landerna. Fordonsbestammelserna inom EU utom Norden gor att kalkylerna
bor basera sig pa ekipage med totalvikt hogst 40 ton.
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Tabell 5.2 Kalkylerade milkostnader for langa internationella transporter.
Totalkostnad SEK/mil

Be- Kalkyl Sverige Danmark Tyskland Holland Polen Finland
teck-
ning
Al Wrede (97) 86 78 81 82 51 96
A2 Standardi- 83 75 saknas 76 saknas 91
serad Al (98)
B Enarsson (98) 87 77 75 79 51 saknas
E OPWC Stort 97 75 88 71 57
akeri (99)
OPWC litet 87 - 70 - - -
akeri (99)

Av tabellen framgar att de olika metoderna ger en rimligt 6verensstammande bild
av strukturen i kostnadsskillnaderna mellan akerier i de olika landerna dven om
vissa skillnader finns i absolutnivan pa skattningen av den kalkylerade milkostna-
den. Anmarkningsvard ar dock den betydligt hdgre kalkylerade kostnaden for ett
stort svenskt akeri i E-studien jamfort med 6vriga respektive den pafallande laga
kalkylmassiga kostnaden for det hollandska akeriet i samma studie.

Jamfort med studierna Al och B (Wrede (97,98) respektive Enarsson (98)) fram-
star konkurrensen fran danska och hollandska akerier som annu nagot vassare. De
med Sverige direkt jAmforbara landerna Danmark, Tyskland och Holland visar en
kalkylerad kostnadsniva for en lang internationell transport som ligger mellan 10
och 25 procent lagre an de kalkylerade kostnaderna for svenskt akeri med svenska
forare.

Fragan ar da vari de redovisade kostnadsskillnaderna bestar. Komponenterna i
kostnadsskillnaden mellan & ena sidan det svenska akeriet och det danska, tyska
och nederlandska a den andra belyses i tabellen nedan for kalkyl E.

Tabell 5.3. Kostnadsskillnader per kostnadsslag mellan Sverige, Danmark,
Tyskland och Holland, Kalkylmassigt i tre faktiska storre akerier for internationella
transporter. SEK/mil.

Sverige Danmark Tyskland Holland
Absolut varde Skillnad mot  Skillnad mot  Skillnad mot
SEK Sverige SEK  Sverige SEK  Sverige SEK
10,8 0 +8,2 -0,3

Kapitalkostnad

Skatt, forsakr och 6,0 21 -0,1 -0,7

Ovriga fasta kostn

KM-beroende 25,5 -5,9 -1,9 -7,6

kostnader

Forare, 16n mm 40,1 -2,5 -6,3 -8,7

Foretagskostnad inkl 14,3 -7,8 -8,6 -8,0

kalkylerad vinst

Total skillnad - -18,2 -8,7 -25,3

Total kalkylmassig 96,7 78,5 86,6 70,8

kostnad SEK/mil
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Den totalt lagre tyska kostnaden &r som synes sammansatt sa att for vissa kompo-
nenter ar den tyska kostnaden hogre och for andra lagre. Anmarkningsvarda ar de
stora skillnaderna i kapitalkostnad och féretagskostnad, som verkar i motsatta
riktningar. En narmare granskning av det bakomliggande materialet visar att den
kalkylerade kapitalkostnaden for det tyska akeriet ligger betydligt dver den fak-
tiska kapitalkostnaden (réknat per mil) i samma akeri.

Kostnadsbilden for de danska och nederlandska akerierna ar intressant. Totalkost-
naden ligger 18 respektive 25 kr/mil lagre an den svenska men ocksa 11 respek-
tive nara 17 kr/mil lagre &n den tyska. Bade det danska och det hollandska akeriet
slar det svenska akeriet (och aven det tyska) rejalt. Det hollandska akeriet ar unge-
far lika mycket battre pa tre poster namligen den km-beroende kostnaden, l6ne-
kostnaden och foretagskostnaden. Bifderlikartad for det danska &keriet med
undantag for att Ionekostnadsskillnaden ar mindre.

De km-beroende kostnaderna for danskarna och hollandarna ar betydligt lagre an
motsvarande svenska och tyska, men skillnaden kan for hollandarnas del endast
till en mindre del hanforas till skillnad i branslekostnad (ca 15 % av skillnaden)
och danskarna raknar med identiskt lika stora branslekostnader som det svenska
akeriet. Huvuddelen av skillnaden beror darfor pa lagre dacks- och underhalls-
kostnader.

Den totala svenska forarkostnaden ar i storleksordningen 20 procent hogre an
bade den tyska och den hollandska och ca sex procent htgre an den danska.

Foretagskostnaden (central administration, kalkylerad vinst) innebéar en stor

relativ kostnadsbelastning for det svenska akeriet jamfort med bade det danska,
tyska och det hollandska. En avstamning av de ingaende posterna for det svenska
akeriet visar att den kalkylerade foretagskostnaden ger utrymme for en god 16n-
samhet men ocksa att kostnaden for den centrala administrationen ar stor i forhal-
lande till de potentiellt konkurrerande utlandska akerierna.

Som framgar av tabell 5.2 kalkylerar det lilla svenska akeriet en betydligt lagre
kostnad (-10 SEK/mil) for det langvaga internationella uppdraget &n det stora.
Den post som ar helt dominerande i skillnaden mellan det stora och det lilla ake-
riet ar foretagskostnaden lat vara att det ocksa finns vissa mindre skillnader i
enskilda andra poster. Den kalkylerade I6nekostnaden ar naturligt nog lika stor for
det storre och det mindre akeriet.

Vi har i redovisningen ovan om konkurrenslaget betraffande internationella
transporter bortsett ifran konkurrensen fran polska akerier da dessas tilltrade till
de aktuella marknaderna &n sa lange ar kvoterat.

Nar det galler internationella transporter framstar det sammanfattningsvis mycket
tydligt att om de kalkylméssiga kostnader for internationella transporter, som

1 Det stora hollandska akeriet ar relativt litet med hollandska matt matt (endast 150 bilar medan
riktigt stora akerier i Holland kan ha uppat 1000 bilar). Vi har inga data for ett sddant akeri men
man kan inte utesluta att ett sa stort &keri kan uppna ytterligare skalfordelar och darmed annu lagre
kostnader.
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akerierna redovisar, ocksa ligger till grund for prissattningen, ar det sannolikt
mycket svart att vinna konkurrensutsatta transportuppdrag pa denna marknad.

5.5 Konkurrenssituationen for transporter i Sverige
(cabotagetransporter for utlandska akare)

Genom cabotagetransporter moter det svenska akeriet konkurrens av utlandska
akerier pa sin hemmamarknad. Som vi tidigare har berort i kapitel 3 sker struktu-
rella férandringar, som forsvagar de traditionella linjedkarnas position och som
skapar nya marknadsmaojligheter for de utlandska akarna.

Som framgar av tabell 5.1 ovan liknar konkurrensbilden den for internationella
transporter. Bade det stora och det mindre svenska akeriet kan operera med lagre
kostnader an vid internationella transporter medan de danska, tyska och
hollandska konkurrenterna kalkylerar annu lagre kostnader vid cabotage pa den
svenska marknaden an vid internationella transporter.

| tabellen nedan visas de kalkylerade kostnaderna for svenska och utlandska
akerier (cabotage) vid inrikestransporter i Sverige.

Tabell 5.4. Kostnad per mil vid inrikes transportuppdrag i Sverige. Jamforelse
mellan svenska, danska, tyska och hollandska akerier, SEK/mil.
Kalla: OPWC, bilaga 4.

Stort svenskt Litet svenskt Danskt Tyskt Hollandskt
Transportuppdrag i
Sverige, 60 mil, 40 89 81 74 80 67
tons totalvikt

De svenska akerierna kalkylerar en kostnad per mil som &ar 8 SEK/mil lagre an vid
internationella transporter. | kalkylen beror denna kostnadsskillnad uteslutande pa
lagre I6nekostnader fér inhemsk transport jamfort med internationell. Ocksa den
lagre kostnaden for 6vriga landers akerier vid cabotage i Sverige jamfort med
internationella transporter beror pa lagre kalkylerade lonekostnader. Ovriga kost-
nadskomponenter ar oférandrade jamfort med det internationella transportuppdra-
get.

Den minskade forarkostnaden gor att det mindre svenska akeriet ar kalkylméassigt
konkurrenskraftigt med det tyska akeriet men varken det storre eller det mindre
svenska akeriet ar konkurrenskraftiga om priser for jamforbara tjanster baseras pa
de kalkylerade kostnaderna.

Beddmningen av konkurrensen vid inrikes transportuppdrag i Sverige kan dock
paverkas av att svenska akare i allménhet arbetar med treaxliga dragbilar som ger
storre lastningsflexibilitet och dessutom majligheter att ta storre last an de
utlandska akarna med tvaaxliga dragbilar. Mojligheten med treaxliga dragbilar

star dock ocksa 6ppen for utlandska akerier.
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Ett rakneexempel som jamfor transportkostnaden per tonkilometer mellan en
tvaaxlig och en treaxlig dragbil redovisas i tabellen nedan. Forutsattningen ar att
den treaxliga dragbilens storre lastkapacitet kan utnyttjas for betald godstransport.

Tabell 5.5. Kostnadsjamforelse mellan ekipage med tvaaxlig och treaxlig dragbil.
Ett rakneexempel.

Typ av dragbil Antagen Kalkyl- Kalkyl-
total kostnad kostnad
nyttolast SEK/mil SEK/tonkm
(ton)

Treaxlig (vanlig hos svenskt 31 89 0,36

akeri)

Tvaaxlig (med danskt 24 74 0,39

kostnadslage)

Tvaaxlig (med hollandskt 24 67 0,35

kostnadslage)

Av tabellens rakneexempel framgar att transportkostnaden per tonkm under de
antagna omstandigheterna blir konkurrenskraftig med den treaxliga dragbilen trots
att kostnaden per mil for fordonet ar betydligt lagre for den tvaaxliga (utlandska)
dragbilen an den svenska treaxliga. Eftersom det relevanta priset for transportk6-
paren bestams av priset per tonkm snarare an priset per mil fér fordonet, kan dar-
for en svensk transportor under vissa omstandigheter vara val konkurrenskraftig i
forhallande till en utlandsk cabotageakare trots att milkostnaden for det svenska
fordonet ar ca 30 % hogre. Denna fordel ar dock inte i sig forbehallen svenska
akare utan ar 6ppen aven for utlandska akare.

Konkurrenslaget for inrikes dragbils- och fjarrtransporter kan dock komma att
forandras till det samre for svenska akerier med de nya bestammelserna 25,25. P&
sikt kan da utlandska akare med en bra svensk organisation uppna en med svenska
akare jamforbar hog produktivitet Aven med tvaaxliga fordon optimerade for
internationell trafik, vilket kommer att pressa transportpriserna.

5.6 Nagra observationer om kostnads- och konkurrens-
konsekvenser av brott mot det svenska regelsystemet

De kalkylmassigt berdknade kostnaderna som diskuterats i tidigare avsnitt i detta
kapitel ger rimligen en huvudsakligen god beskrivning av konkurrensfoérutsatt-
ningarna for akerier fran olika lander. | det harda konkurrenslage som finns, spe-
ciellt pa den inhemska svenska marknaden kan dock ocksa regelsystemet och det
satt pa vilket det tillampas och sanktioneras spela en viktig roll for konkurrens-
formagan. Vi diskuterar kort nagra exempel i detta avsnitt.
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5.7 Bestdmmelser om totalvikt, axel- och boggietryck

Danska, tyska och hollandska &kare har oftast dragbilar med tva axlar. Eftersom
trailer och dragbil tillsammans vager 14-15 ton kan man lasta hogst 25-26 ton,
och det ar svart att géra utan att fa 6verlast pa nagon axel eller boggie.

Svenska dragbilar, som vanligen har tre axlar, kan daremot utan svarighet lasta
26 ton och kan ga upp till 30-32 ton vid korning i Sverige utan att éverskrida
lastbestammelserna i Sverige. Utlandska dkare som genom cabotage konkurrerar
med de svenska kan i ett skarpt konkurrenslage vara benagna att ta lika stora lass
som de svenska konkurrenterna trots att detta inte kan ske utan att bryta mot
lastbestammelserna. Svensk lasttradition, som innebér att man réknar med
treaxliga dragbilar, kan ocksa latt medfdra att en trailer lastas sa att 6verlast
oavsiktligt uppstar for en tvaaxlig dragbil, vilket latt kan férbises av den utlandska
foraren darfor att drivaxeltrycket ar hogre inom manga andra EU-lander. Forarnas
och avlastarnas kontroll av att reglerna foljs kan komma att blir mindre noggrann
om det finns skillnader i hur sanktioner for brott mot bestammelserna traffar
akerier/forare fran olika lander.

En overslagsberakning visar att den kostnadsfordel som treaxliga dragbilar kan ha
i vissa uppdrag utjamnas om nyttolasten med en tvaaxlig dragbil kan 6ka med ett
par tre ton och att en ytterligare 6kad nyttolast tippar dver konkurrenslaget till
fordel for den tvaaxliga dragbilen.

5.8 Miljozoner

Bestammelserna for miljézoner innebar bland annat att bilens registreringsar far
ligga hogst atta ar tillbaka i tiden. Utlandska lastbilar kan inte utestangas fran
miljézonerna i Sverige om de inte uppfyller alderskravet. Konsekvensen blir att
utlandska fordon aldre an atta ar kan utféra transporter i miljozoner vilket inte ar
mojligt for svenska akare med svenskregistrerade fordon. | takt med att miljozo-
nerna tillampas i allt flera stader tvingas darfor svenska akare att anvanda en
modernare fordonspark. Darmed sker en relativ forsamring av de svenska akerier-
nas konkurrenslage genom att deras fordon blir obsoleta tidigare. Denna skillnad
har dock huvudsakligen ett teoretiskt intresse eftersom den absoluta huvuddelen
av saval svenska som utlandska tyngre fordon ar betydligt yngre an atta ar.

5.9 Sammanfattning

Det ar framst &r brister i sanktionssystemet vid 6vertradelser av olika lagar och
regler som riskerar att snedvrida konkurrensen, men aven omfattning och effekti-
vitet i dvervakning och kontroll har stor betydelse. Det ligger i sakens natur att det
ar svart eller omgjligt att fa fram ens nagon information om hur omfattande pro-
blemen ar pa detta omrade. | en situation dar en avreglering av marknaden succes-
sivt skarper konkurrensen ar det emellertid av speciellt stor vikt att samtidigt
sakerstalla att den skarpta konkurrensen utévas pa lika villkor. Detta &r viktigt for
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de direkt berérda aktorernas och aven for allméanhetens acceptans av de lattare
villkoren for marknadstilltrade for nya konkurrenter. Risken om en saddan accep-
tans inte kan uppratthallas ar att de betydande valfardsvinster som avregleringen
kan ge inte kan realiseras fullt ut.

Det finns saledes goda skal for statsmakterna att vidta kraftfulla atgarder for att
forbattra 6vervakning och kontroll och att vidta atgarder sé att villkoren for

akerier vid brott mot trafikregler och skatteregler blir likvardiga oavsett i vilket

land &keriet ar etablerat. Det senare innebar att nya sanktionsregler maste inforas.

5.10F0orarkostnadernas roll och konsekvenser for konkur-
renslaget av férdndrade sociala avgifter

Av tidigare avsnitt framgar att for att na kalkylmassig konkurrenskraft i interna-
tionella transporter med de basta danska, tyska och hollandska konkurrenterna
kravs att det studerade stora svenska akeriet sanker sina totalkostnader med 20 —
30 procent. Motsvarande sankning for det mindre akeriet skulle behova vara 10
procent for att na konkurrensférmaga gentemot det danska akeriet och 20 procent
i forhallande till hollandska och vissa tyska.

Vi har i illustrativt syfte beréknat konsekvenserna for de totala I6nekostnaderna
och totalkostnaderna for de svenska akerierna av vissa hypotetiska sankningar av
de svenska arbetsgivaravgifterna, namligen reduktion till hollandsk niva, till

dansk niva och slutligen helt avskaffande av avgiften. Nuvarande kostnadsnivaer
redovisas i tabell 5.6. och rakneexemplet fér &ndrade avgifter redovisas i

tabell 5.7.

Tabell 5.6. Totalkostnaden per mil respektive den totala férarkostnaden fér det
internationella transportuppdraget pa 300 mil for akerier fran fyra lander. Gallade
lagstadgad arbetsgivaravgift i procent fér del berérda landerna.

Stort Litet Stort Hollandskt Litet tyskt
svenskt svenskt danskt
Nulaget:
Kostnad SEK per mil 96,7 86,9 78,5 70,8 70,5
Total forarkostnad 12064 12064 11271 9313 7434
(SEK)
Arbetsgivaravgift 33,03 33,03 9,28 21,35 20,50

(procent)
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Tabell 5.7. Rakneexempel fér att belysa konsekvenser av hypotetiska reduktioner
av arbetsgivaravgiften for totalkostnaden per mil respektive den totala
forarkostnaden for det internationella transportuppdraget pa 300 mil.

Atgéarder. Sankning av  Stort svensk akeri Mindre svenskt akeri
arbetsgivaravgiften

Forarkostnad  Totalkostnad | Forarkostnad  Totalkostnad

per mil per mil

Ursprunglig niva 12 064 96,7 12 064 86,9
Sankning till hollandsk 11312 94,2 11 312 84,4
niva (21,35)
Sankning till dansk niva 10535 91,6 10535 81,8
(9,28)
Sankning till noll 9938 89,6 9938 79,8

Av tabellerna 5.6 och 5.7 framgar att de svenska samlade forarkostnaderna &r
hogst idag och att totalkostnadslaget ar sadant att de svenska akerierna vid en
prisséttning enligt kostnadskalkylerna inte kan konkurrera med de utlandska
akerierna. Av tabell 5.7 framgar att det inte finns nagon niva fér harmonisering av
avgiftsnivaerna med starka konkurrentlander som namnvart skulle hjalpa upp
konkurrenssituationen. Aven om arbetsgivaravgiften skulle slopas helt skulle ett
betydande kostnadsgap kvarsta.

| det internationella transportuppdraget utgor de lagstadgade sociala avgifterna
(33,03 %) ca 17,6 procent av den totala forarkostnaden saval for det stérre som
det mindre akeriet. Da forarkostnadernas andel av totalkostnaden uppgar till mel-
lan 40 och 45 procent ligger arbetsgivaravgiftens andel av totalkostnaden i inter-
vallet 7-8 procent. Som namnts ovan skulle saledes inte ens ett fullstandigt
avskaffande av den lagstadgade arbetsgivaravgiften fora de svenska akerierna i
narheten av kalkylmassig konkurrensformaga med de basta konkurrenterna. Till-
sammans med en maximal sankning av dieselsKaitdgmdetsamma for fordons-
skatteri, skulle ett totalt avskaffande av arbetsgivaravgiften ge en total kostnads-
minskning for de svenska akerierna med ca 10 % att jamfora med det konstaterade
kalkylmassiga kostnadsgapet pa 20-30 procent.

2 En sankning av den svenska dieselskatten till EU:s miniminiva skulle bara under speciella
omstandigheter helt sld igenom i ett sankt dieselpris. For att ett svenskt akeri skall dra nytta av en
mojlig sddan prissankning, som maximalt kunde uppga till ca 1,60 kr/mil skulle kravas att mycket
stora tankar fylldes i Sverige i samband med l&nga internationella transporter, vilket knappast ar
realistiskt. En sadan dieselprissankning skulle maximalt sdnka de svenska akeriernas kostnader
med 1,5-2 procent men motsvarande sankning kunde utnyttjas ocksa av de utlandska akerierna,
varfor konkurrensformagan knappast forbattras. Det bor observeras att detta &r ett rakneexempel.
Enligt SIKA:s uppfattning kan inte en saddan séankning rekommenderas bl a med hansyn till last-
bilstransporterna externa kostnader.

3 Om man som ett rakneexempel antar en sankning av fordonsskatten till EU:s miniminiva skulle
fordonsskattekostnaden minska med hégst en SEK/mil dvs drygt en procentenhet.
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5.11 Sammanfattande bedémning av kostnadslage och
konkurrensforhallanden

De svenska akerierna ar utsatta for en hard priskonkurrens pa de konkurrensut-
satta marknaderna for internationella transporter och inrikes dragbils- och fjarr-
transporter. Den skarpa priskonkurrensen pa dessa delmarknader grundas sanno-
likt pa att de konkurrerande utlandska foretagen i manga fall har betydligt lagre
kalkylmassiga kostnader, vilket ocksa de tillgangliga fallstudierna visar. Det

maste dock betonas att det bakomliggande materialet inte medger sakra generella
slutsatser om det relativa kostnadslaget. De sammanfattande bedémningar som
gors nedan skall darfor betraktas som indikationer snarare an definitiva fakta.

Betydande kostnadsskillnader tycks finnas huvudsakligen for tre kostnadsposter
som var och en vager ungefarligen lika tungt namligen:

e Rorliga kostnader for bransle, dack och service- och underhall
e Forarkostnader
e Foretagskostnader (central administration och kalkylmé&ssig vinst)

Vi har konstaterat att for de undersokta svenska akeriféretagen bidrar den hogre
svenska kostnaden for var och en av de ovan namnda tre posterna med 6-10 pro-
centenheter av en total kostnadsskillnad mot utlandska akerier i storleksordningen
20-30 procent.

Den tredjedel av den totala kostnadsskillnaden som de rérliga kostnaderna svarar
for beror inte alls pa skillnader i dieselpriser och dieselbeskattning utan skillnaden
forklaras av skillnader i kostnader for underhall/service och dack.

Kostnadsskillnaden for forarkostnaderna uppgar till drygt 20 % i forhallande till

de utlandska akerier som har lagst forarkostnader, vilket motsvarar ca 8 procent
av totalkostnaderna. Vi har i rakneexempel visat att en hypotetisk harmonisering
av den svenska arbetsgivaravgiften for akerierna med den hollandska (21,35 %)
skulle minska lonekostnadsskillnaden fran drygt 20 procent till ca 17 procent var-
efter nara sju procentenheter av den totala ldnekostnadsbetingade kostnadsdiffe-
rensen pa atta procent skulle kvarsta. En motsvarande hypotetisk harmonisering
till den danska nivan (9,28 %) skulle minska forarkostnadsskillnaden fran 20 pro-
cent till ca 12 procent varefter nara fem procentenheter av den skillnad i totalkost-
naden som betingas av forarkostnaderna skulle kvarsta.

Den sista tredjedelen av skillnaden i totalkostnad mellan svenska och utlandska
akerier forklaras enligt fallstudierna av den sa kallade foretagskostnaden, som
innehaller central administration och kalkylmassig vinstmarginal. Denna skillnad

ar dock betydligt lagre for ett mindre akeri an for ett storre. Medan ett stort

svenskt akeri ligger pa en kostnadsniva for foretagskostnaderna, som svarar for en
skillnad i totalkostnaden pa 5-10 procentenheter jamfort med stora utlandska kon-
kurrenter, ligger ett litet svenskt akeri med liten administration och liten kalkyle-

rad vinst pd i stort sett samma niva som storre utlandska akerier.
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Det bor ocksd namnas att skillnader i fordonsskatt mellan de olika landerna jam-
fort med ovriga registrerade kostnadsskillnader endast har en helt marginell bety-
delse.

Man kan saledes konstatera, att det enligt de redovisade fallstudierna inte ar moj-
ligt att uppna ett med de utlandska akerierna jamférbart kostnadslage for de
svenska akerierna genom att angripa endast nagot enda av de tre kostnadsomra-
den, dar svenska akerier ligger hogt. Det torde vara helt nodvandigt for ett akeri
som o6nskar vara kvar pa de aktuella konkurrensutsatta marknaderna att vidta
atgarder inom alla de tre omradena, for att pa ett mera patagligt satt forbattra kon-
kurrenslaget.

Enligt konsultrapporten fran Ohrlings PriceWaterhouseCoopers finns det indika-
tioner pa att prislaget pa marknaden foér dragbilstjanster ligger kring 70 kr/mil i
borjan av ar 1999 medan de tva svenska akerierna, enligt de av konsulterna redo-
visade fallstudierna, har kalkylméassiga kostnader betydligt 6ver denna niva. Detta
kan tolkas sa att akerier med ett kostnadslage 6verensstammande med fallstu-
dierna antingen avstar ifran att delta pa dragbilsmarknaden eller att deras prissatt-
ning pa just denna marknad kraftigt avviker ifran de redovisade kalkylerade kost-
naderna.

Vi vet inte hur omfattande de svenska akeriernas deltagande pa dragbilsmarkna-
den ar idag pa grund av att aktuell statistik inte ar tillganglig. Enligt den senast
tillgangliga redovisningen for ar 1997 (se ovan under kapitel 2, avsnittet Akeri-
naringens ldnsamhet och avsnittet "De olika delmarknadernas relativa storlek”)
fanns dock ar 1997 en betydande dragbilsverksamhet och en fiardedel av akerier-
na inom denna delmarknad redovisade en fér branschen mycket god I6nsamhet.

Det ar darfor sannolikt att en betydande anpassning av kostnadslage och prissatt-
ningsprinciper faktiskt har skett hos manga akerier, vilket dock inte avspeglas i
just de studerade fallen.
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6 Tolkning av kostnadsskillnader i ett
effektivitetsperspektiv

| foregaende kapitel kunde vi konstatera att det tillgangliga materialet, saval det
som tagits fram till denna utredning som tidigare framtaget material, pekar pa att
det finns tydliga kalkylmassiga kostnadsskillnader mellan de svenska och
utlandska akerier, som arbetar pa de studerade konkurrensutsatta marknadsseg-
menten.

Den normala tolkningen i en marknadsekonomi av kostnadsskillnader mellan tva
foretag som séljer identiska produkter eller tjanster ar enkel. Kostnadsskillnader
aterspeglar produktivitetsskillnader mellan de tva féretagen och det féretag som
inte relativt snart formar anpassa sig till produktivitetsnivan hos det starkare fore-
taget och darmed sénka sina kostnader, slas ut. Harigenom blir kostnadsskillnader
for en given produktion primart och normalt en effektivitetsindikator.

Nar man salunda konstaterar att det finns kostnadsskillnaderna i produktionen av
vissa hogt standardiserade transporttjanster mellan svenska och utlandska akerier
till de forras nackdel, sa uttrycker man egentligen pa ett annat satt det besvarande
forhallandet, att de svenska foretagen inte har en lika hog produktivitet som de
utlandska. Den férvantade anpassningsmekanismen i en marknadsekonomi ar att
det samre foretaget antingen snarast anpassar sin produktivitetsniva till konkur-
renten eller far finna sig i att forr eller senare lamna arenan.

Om de kostnadsskillnader som har framkommit i var studie korrekt aterspeglar de
olika foretagens langsiktiga genomsnittskostnader, kan man saledes férutsaga att
de svenska foretag som fortsattningsvis haller detta kostnadslage forr eller senare
kommer att slas ut fran den aktuella marknaden, savida de inte kan erbjuda
képarna en avvikande tjanstekvalitet som motiverar ett hogre pris an konkurren-
terna.

Det rader inget tvivel om att ett viktigt motiv bakom tillkomsten av EU:s inre
marknad och den darmed sammanhangande ytterligare avreglering som skett av
marknaderna for godstransporter pa vag, har varit just att genom en utékad kon-
kurrens sa langt som mojligt sékerstalla anpassningsprocessen mot effektivitet i
produktionen ocksa av transporttjanster. Det uppkommer en valfardsvinst genom
att produktionen av transporttjanster sker med hogsta produktivitet och darmed till
lagsta samhéallsekonomiska kostnader.

Man kan faktiskt f& en konkret uppfattning om storleksordningen av de effektivi-
tetsvinster som kan uppnas via ett 6ppet marknadstilltrade genom att studera
skillnaderna for en standardiserad transporttjanst mellan "varldsmarknads-
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priserna” och de svenska priserna. Denna skillnad kan i sin tur antas motsvara
kostnadsskillnaden mellan foretagen.

Dragbilstransporter &r en héggradigt standardiserad transporttjanst. Enligt vad
som framgick av kapitel 5 kan man rakna med att marknadspriset fér denna tjanst,
med relativt fritt internationellt marknadstilltrade idag, ligger pa nivan 65-70

kr/mil. Svenska akeriforbundets standardiserade kalkyl (1999) for en sadan
transport uppgar till ca 94 kr/mil. Pris- och kostnadsskillnaden ar darmed ca 25-30
kr per mil.

Den totala volymen av dessa dragbilstransporter i Sverige kan grovt skattas till
ca 400 miljoner fordonskm. Merkostnaden fOr transportkunderna totalt sett for
just denna transporttjanst, om de dyrare transporterna anvands, uppgar darfor till
mellan 1-1,2 miljarder kronor per ar. Denna merkostnad skulle ocksa utgéra en
merkostnad for samhallsekonomin som helhet.

Siffran 1-1,2 miljarder kronor per ar ger emellertid ett statiskt matt pa avregle-
ringsvinsten inom dragbilssektorn, och kan darfér vara en underskattning. Pa
langre sikt kan man forvanta sig vissa ytterligare vinster jamfort med det fall da
det internationella marknadstilltradet begransas. Det beror pa att den 6ppna mark-
naden ocksa mojliggor ett successivt inflode av ytterligare ny teknik och organi-
sation, som ytterligare kan hoja produktiviteten. Visserligen kan detta inflode
ocksa komma till stdnd i ett reglerat system, men detta sker i allméanhet langsam-
mare och forutsattningarna for teknikens tillampning ar ocksa ofta samre pa en
mera begransad marknad.

Den ovan forda diskussionen representerar en normal marknadsekonomisk tolk-
ning av kostnadsskillnader mellan féretag som producerar mycket standardiserade
tjanster. Under speciella omstandigheter kan observerade kostnadsskillnader dock
vara en dalig indikator pa produktivitetsskillnader. Det finns anledning att disku-
tera om sadana omstandigheter foreligger i vart fall.

Det finns alternativa/kompletterande omstandigheter, som kan fororsaka kost-
nadskillnader utover férekomsten av produktivitetsskillnader mellan utlandska

och svenska féretag och som leder till en annan tolkning av kostnadsskillnadernas
innebord. Vi diskuterar tva sddana omstandigheter namligen:

¢ snedvridande skatter, regleringar, 6ppna eller dolda subventioner
e Dristande efterf6ljd av lagar och regler

6.1 Snedvridande skatter, regleringar och 6ppna eller
dolda subventioner

Det material vi har tillgang till ger inte underlag for antagandet att olikheter i
beskattningen av foretagen skulle vara orsaken till observerade kostnadsskillna-
der. Den genomgang vi latit gora visar att foretagsbeskattningen &r likartad i de
studerade landerna med i stort sett likartade regler for avskrivning och reserve-
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ringar. Om nagot ar foretagsbeskattningen nagot formanligare i Sverige an i andra
lander.

Fordonsskatterna skiljer sig mellan landerna och i Sverige ar fordonsskatten hogre
an i flera andra lander. Trots att skillnader i fordonsskatten endast svarar for en
liten del av forekommande kostnadsskillnader, uppkommer en viss snedvridning
av kostnadslaget. Den reella snedvridningen ur samhéllsekonomisk effektivitets-
synpunkt torde vara att den samlade beskattningen av de utlandska fordonen (och
aven i ndgon man de svenska) egentligen borde hojas med hansyn till de externa
kostnader dessa fordon orsakar. En sadan skattehojning borde dock helst ske
genom ett system, som ar mera féljsamt mot de externa effekterna &n den fasta
fordonsskatten och utredning av dessa fragor pagar inom EU-kommissionen.

Om den svenska lastbilsskatten skulle sénkas till dansk eller hollandsk niva upp-
kommer dock ingen ytterligare snedvridning pa de marknadssegment som &r
utsatta for internationell konkurrens. Det volymbestdmmande transportpriset &r ju
bestamt av "varldsmarknadspriset” och en eventuell substitution av utlandska

bilar med svenska paverkar inte de externa effekternas storlek. Daremot kan en
snedvridning uppkomma pa icke-konkurrensutsatta marknader, dar en icke énskad
volymeffekt kan uppsta. Om en skatteanpassning skulle ske, borde den darfor
begransas till att avse de fordon som anvands pa konkurrensutsatta delmarknader.

Den lagre skatt som finns péa icke-miljodiesel i Danmark kan sagas i ndgon man

snedvrida konkurrensen. Den svenska dieselbeskattningen bor dock inte sdnkas
med hansyn till kravet pa internalisering av saval dieselpersonbilarnas som last-
bilarnas kostnader for utslapp m.m.

De lagstadgade arbetsgivaravgifternas niva ar en komponent som paverkar forar-
kostnaden for foretaget tillsammans med ersattning enligt gallande kollektivavtal
eller andra anstéllningsavtal i forekommande fall. Ocksa inkomstbeskattningen
kan spela roll for att bestamma forarkostnadsnivan.

Det ar svart att havda att skillnader i arbetsgivaravgift, eller for den delen
inkomstskatteniva, mellan lander utgor snedvridande skatteskillnader i férhallande
till andra lander. Arbetsgivaravgiften kan i en mening uppfattas som en av flera
poster i férdelningen av den totala ersattningen till arbetskraften, dar den kontanta
I6nen och inkomstskatten &r andra delar.

Nagra andra snedvridande regleringar eller subventioner som kunde paverka
kostnadsskillnaderna har vi inte kunnat konstatera.

Sammanfattningsvis kan vi endast se att fordonsskatten i nuvarande situation
skulle kunna ha en snedvridande effekt pa konkurrensvillkoren pa den del av
marknaden som &ar utsatt for utlandsk konkurrens. Den inverkan som denna skatt
far pa kostnadsskillnaden ar emellertid sa pass liten att den inte namnvart rubbar
tolkningen av kostnadsskillnaderna som uttryck for en produktivitetsskillnad.
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6.2 Bristande efterfoljd av lagar och regler

| kapitel 5 ovan har vi papekat att det finns indikationer pa att bade en bristande
respekt for lagar och regler férekommer och att dvervakning och lagforing i
manga fall saknar nodvandig skarpa. Nagot bor goras at dessa problem snarast.
Det ar dock svart att forestalla sig att det kalkylmaterial som &r tillgangligt for ett
antal &kerier i olika lander, och som uppvisar de namnda kostnadsskillnaderna
mellan svenska och utlandska akerier, till nagon del skulle ha betingats av ett pla-
nerat olagligt eller pa annat satt regelvidrigt beteende. Daremot kan man tanka sig
att det sker en omedveten aterkoppling fran den praktiska verksamheten dar
sadana beteenden kan forekomma i viss utstrackning och till kalkylen. Det troliga
ar dock att denna effekt ar férsumbar i sin effekt pa kostnadsskillnaderna i
kalkylen.

6.3 Sammanfattning

Vi anser att de kostnadsskillnader som observerats inte namnvart paverkas av
olika slag av snedvridande skatter och subventioner. Fordonsskatten fér konkur-
rensutsatta delmarknader kan dock ha en viss snedvridande effekt pa konkurrens-
forhallandena, men genomslaget i kostnadsskillnad &r litet. Inte heller avvikelser
fran regelsystemet ar sa stora att de namnvart paverkar skillnaderna. Det innebéar
att skillnaderna i kostnad i allt vasentligt kan uppfattas som uttryck for skillnader i
totalproduktivitet mellan féretagen, som indikerar behov av en strukturell
anpassning.

Med hansyn till de stora effektivitetsvinster som kan uppnas ocksa pa langre sikt
vid fortsatt fritt marknadstilltrade kan det finnas anledning for statsmakterna att
dvervaga olika metoder att stimulera och underlatta en sadan strukturell omvand-
ling.



43 SIKA

7 Slutsatser och forslag

Efterfragan pa lastbilstransporter inom EU har vuxit mycket starkt under det
senaste decenniet och enligt aktuella prognoser kommer efterfragan att fortsatta
att vaxa. P& nagot langre sikt kommer ocksa lastbilstransporterna till och fran det
forna Osteuropa att 6ka kraftig. Samtidigt sker en stark strukturomvandling i
godstransportnaringarna. Denna drivs dels av tillkomsten av EU:s inre marknad
dels av den avreglering av marknaderna for lastbilstransporter som skett, dels
ocksa av andra faktorer som forandrad logistik och teknisk utveckling.

Det ar sannolikt att strukturforandringarna kommer att medféra en ytterligare
skarpt konkurrens inom den svenska och europeiska akerinaringen, som leder till
ytterligare produktivitetshéjningar i naringen.

Pa basen av det material vi tagit fram for denna utredning och annat tillgangligt
material kan man dra slutsatsen att det sannolikt finns en betydande skillnad mel-
lan det kalkylméassiga kostnadslaget hos manga utlandska akerier jamfort med de
svenska akerier som ar verksamma pa de konkurrensutsatta marknaderna. Denna
skillnad &r i storleksordningen 20—-30 procent av totalkostnaderna. Det ar darfor
troligt att de svenska akerier, som idag faktiskt opererar pa dessa marknader, dels
har ett lagre kalkylméassigt kostnadslage jamfort med de fall som studerats, dels
ocksa i vissa fall erbjuder tjanster av hogre kvalitet, som kan motivera ett hogre
transportpris an marknadspriset for en helt standardiserad tjanst.

Var slutsats ar att de kostnadsskillnader som framkommit till stor del maste tolkas
som ett uttryck for forekommande skillnader i totalproduktivitet mellan foretag i
Sverige, som opererar pa den hdga kostnadsnivan och de studerade utlandska
foretagen, som arbetar pa en betydligt lagre kostnadsniva. Konsekvensen av denna
slutsats ar att foretag i Sverige som arbetar pa den med internationellt matt matt
alltfor laga produktivitetsnivan maste vidta atgarder for att forbattra denna, om de
vill finnas kvar i marknaden. Sadana forbattringar kan ske bland annat genom
strukturférandringar i naringen i riktning mot stérre enheter. En sadan utveckling
har redan skett och forstarks ytterligare i viktiga konkurrentlander som t ex

Holland och Belgien.

En dverslagsmassig kalkyl som vi gjort visar att valfardsvinsterna enbart av den
konkurrensutsattning som skett for inrikes dragbilstransporter kan uppga till sa
mycket som drygt en miljard kronor om aret. Ytterligare potentiella valfards-
vinster finns inom delar av ndringen som annu inte ar konkurrensutsatta. Det kan
mot denna bakgrund finnas skal for statsmakterna att 6vervaga atgarder som kan
underlatta och stimulera strukturomvandlingen inom néringen, vilket kan minska
de omstallningskostnader i Sverige, som under alla omstandigheter kan férvantas
uppkomma genom konkurrensutvecklingen.
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Aven om totalkostnadsskillnaden framst maste uppfattas som ett produktivitets-
problem, férekommer vissa skattemassiga och institutionella snedvridningar som,
lat vara att de har ett relativt litet genomslag pa den totala kostnadsskillnaden,
anda har stor principiell betydelse. Det galler dels fordonsskatten dels brister i
uppratthallande av vissa lagar och regler.

| och med att det ar fritt tilltr&de till vissa marknader blir en avvikande svensk
fordonsskatt snedvridande pa dessa marknader utan att nagon motverkande effek-
tivitetsvinst uppkommer, vare sig genom skattens trafikddmpande eller internali-
serande effekt. Det beror pa att trafikvolymen bestams av det konkurrensbestamda
marknadspriset och att marknadens uppdelning mellan svenska och utlandska
bilar inte inverkar pd omfattningen av trafikens externa effekter. Det finns darfor
skal att 6vervaga om en sankning av den svenska fordonskatten kan genomféras
selektivt for de marknadssegment som ar utsatta for internationell konkurrens. En
sadan sankning borde vara temporar i avvaktan pa ett framtida inféorande av vag-
avgifter p& EU-nivan enligt principerna i EU:s vitbok, Fair payment for
infrastructure use (1998)

Vissa snedvridningar i konkurrensen uppkommer idag ocksa pa grund av brister i
genomdrivandet av regelsystemen for lastbilstrafiken i Sverige. Det finns inget
sakert underlag om omfattningen av regelstridiga beteenden, men av principiella
skal ar det av yttersta vikt att sékerstalla en enhetlig regelefterlevnad pa en mark-
nad som avregleras och dar spelreglerna forandras. Vi anser darfor att det finns
skal att vidta kraftfulla atgarder sa att konsekvenserna for akerier och forare blir
likvardiga oavsett i vilket land akeriet ar etablerat och oavsett forarens nationali-
tet. Det innebar sannolikt att sanktionsreglerna maste ses Gver.

Mojligheten till cabotage 6ppnar for en effektivare konkurrens och darmed lagre
transport- och miljokostnader vilket innebar valfardsvinster i Sverige. Frislappan-
det av cabotaget utgor darmed en viktig komponent i avregleringen av markna-
derna for lastbilstransporter. Cabotaget i Sverige har an sa lange en liten omfatt-
ning men vaxer. Det vore olyckligt ur allméan effektivitetssynpunkt att begransa
cabotaget genom alltfér snév definition av begreppet "tillfallig trafik” enligt den
gallande EG-férordningen. Inte desto mindre &r det av vikt att en definition fak-
tiskt kommer till stand for att spelreglerna skall bli tydliga for alla inblandade
aktorer.

Den tredjedel av den pavisade skillnaden i totalkostnad som beror pa skillnader i
foretagens forarkostnader kan i princip forklaras som en samlad effekt av att de
svenska foretagen har en hogre total kostnad per arbetad timme och eventuellt
ocksa en lagre produktion per betald arbetstimme. Svenska forares arbetsproduk-
tivitet kan dock ocksa vara hogre. Vi saknar underlag for att bedéma vilket bidrag
var och en av dessa tva faktorer ger till skillnaden i férarkostnad. | enlighet med
svensk tradition bor det ankomma pa arbetsmarknadens parter att djupare analy-
sera dessa fragor och dra eventuella slutsatser.

En selektiv séankning av arbetsgivareavgiften for akerinaringen har diskuterats i
den allménna debatten och paralleller har dragits med den svenska sjofarts-
naringen. Vi finner att denna parallell inte ar relevant eftersom de speciella arran-
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gemangen for arbetsgivaravgifter inom sjofarten har tillkommit pa grund av att
bemanningen av fartygen sker p& en global arbetsmarknad. Akeriernas verksam-
hetsomrade ar daremot i huvudsak begransat till Sverige och 6vriga EU/EES. Till
skillnad fran sjomannen &r férarna ocksa bosatta inom EU/EES omradet och det
rader en fri rorlighet av arbetskraft mellan lander och darmed i princip en gemen-
sam l6nebildning, dar hansyn tas till skillnader i skatte- och avgiftsregler i olika
lander. En selektiv sankning av arbetsgivareavgiften for akerier i Sverige tar dar-
med direkt sikte pa sysselsattningsférdelningen inom en viss bransch inom
EU/EES och star darmed sannolikt i strid med EU:s konkurrensregler.

Fragan om generella sankningar av den svenska arbetsgivareavgiften faller helt
utanfor ramen for denna studie. Daremot kan man av principiella skal, oavsett
EU:s konkurrensregler, stalla sig tveksam till en selektiv sankning av arbetsgivar-
avgiften for en viss naring, da en sadan sankning skulle leda till interna snedvrid-
ningar i forhallande till andra branscher darmed skapa en risk for att effektivitets-
forluster skall uppkomma. En eventuell dversyn av arbetsgivaravgifterna bor dar-
for ske i ett sammanhang.

Forslag

Sammanfattningsvis foreslar SIKA

e Entemporar anpassning av fordonsskatten till nivan i de viktigaste konkur-
rentlanderna bor dvervagas for fordon verksamma pa konkurrensutsatta del-
marknader.

¢ Definitionen av cabotage boér klargoras genom att begreppet "tillfallig” preci-
seras. En sadan definition bor dock inte goras alltfor snav da i sa fall
effektivitetsforluster kan uppkomma.

e Kraftfulla atgarder bor vidtas sa att konsekvenserna av regelévertradelser for
akerier och forare blir likvardiga oavsett i vilket land akeriet ar etablerat och
oavsett forarens nationalitet. Det innebar sannolikt att sanktionsreglerna maste
ses over.

e Statsmakterna bor évervaga atgarder som kan underlatta och stimulera struk-
turomvandlingen inom naringen i syfte att minska omstallningskostnaderna pa
grund av konkurrensutvecklingen.

e En selektiv sankning av arbetsgivaravgiften for akerinaringen bor inte genom-
foras da man darmed skulle riskera snedvridningar i forhallande till andra
branscher och effektivitetsférluster. En eventuell dversyn av arbetsgivarav-
gifterna bor darfor ske i ett sammanhang.
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AKERINARINGENS
KOSTNADSSTRUKTUR OCH
KONKURRENSSITUATION

Redovisning av ett regeringsuppdrag

Delrapport 2



Forord

Regeringen gav 1998-12-10 SIKA 1 uppdrag att analysera kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska akerindringen samt att studera hur
tillforlitlig information i fortséttningen bist tillhandahélls som underlag for
beddmning av branschutveckling och beskattning. Den forsta delen av uppdraget
har redovisats den 15 maj 1999. Den andra delen av uppdraget, som nu redovisas,
innebdr att SIKA skall studera hur tillforlitlig i nformation i fortsédttningen bist
tillhandahalls som underlag for bedomning branschutvecklingen och underlag for
beskattningen. 1 det arbetet skall beaktas intresset av att begrinsa uppgifts-
lamnandet for foretagen.

I arbetet med att belysa vilket underlag som bor finnas for att belysa akeri-
niringens utveckling har det varit viktigt att beakta de slutsatser som framférdes i
utredningens forsta del. Darfor har den tillgiingliga tiden for detta uppdrag varit
knapp nagot som i sin tur begriansat mojligheterna att fordjupa analyserna.

Arbetet har genomforts i samarbete med Svenska Akeriférbundet, Generaltull-
styrelsen och Statistiska Centralbyran.

Beslut i detta drende har fattats av Staffan Widlert efter foredragning av Lennart
Thorn, som ocksa skrivit rapporten. Henrik Swahn har deltagit i handldggningen.

Staffan Widlert
Direktor
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1 Bakgrund, uppdraget, syfte och metod

1.1 Bakgrund

SIKA erholl 1998-12-10 regeringens uppdrag att utreda kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska dkerindringen, samt att studera hur tillfor-
litlig information i fortséttningen bist tillhandahalls som underlag for bedom ning
av branschutvecklingen och underlag beskattning. Uppdraget skall genomforas i
nidra samarbete med akerinédringen och i samrad med berdrda myndigheter.

Regeringsuppdraget tillkom efter det att regeringen sommaren 1998 genom en
skrivelse uppvaktats gemensamt av Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Svenska
Transportarbetareforbundet och Svenska Akeriférbundet.

De uppvaktande organisationerna ansag att hogre kostnader for svenska dkerier dn
i manga andra ldnder i stigande utstridckning leder till att svenska akerier forlorar
uppdrag till utlindska konkurrenter, varvid antalet jobb minskar i svensk akeri-
nédring. Organisationerna krivde dérfor att regeringen skulle harmonisera akeri-
néringens konkurrensforutsittningar genom att vidta atgiarder for att sidnka
ndringens kostnader med minst 20 procent. Man ansag ocksa att regeringen borde
vidta atgérder sa att tillsynsmyndigheterna far stirkta resurser for en effektiv och
rationell kontroll nér det giller efterlevnaden av trafiklagstiftningen.

Organisationernas skrivelse till regeringen remissbehandlades. SIKA ansag i kort
sammanfattning i sitt remissvar att det dr angeliget att spelreglerna for svenska
och utlidndska akare utformas pa ett icke diskriminerande sitt och att atgérder for
att genomdriva detta borde vidtas, men SIKA ansag dock att presenterade fakta
inte visade att bristande respekt for regler och dvervakningen av dessa skapade
sdrskilt stora problem ur konkurrenssynpunkt.

SIKA ansdg inte heller att tillgdngliga data visade att cabotage utgor ett sarskilt
stort problem ur konkurrenssynpunkt idag och att den fortsatta diskussionen dér-
for lampligen borde koncentreras till konkurrensforutsittningarna for utlandstrafi-
ken. SIKA riktade ocksa viss kritik mot vissa berdkningar i underlagsrapporten
och rekommenderade en fordjupad analys. SIKA ansdg att varken drivmedels-
beskattningen eller fordonsbeskattningen utgjorde reella problem i konkurrens-
hénseende utan att eventuella skillnader i konkurrensforutsit tningar maste hanfo-
ras till andra faktorer och att en fordjupad analys borde fokusera de senare.



1.2 Uppdraget

Regeringsuppdraget innehaller tva delar. Den forsta delen som avrapporterades
den 15 maj avsdg akerindringens kostnadsstruktur och konkurrenssituation. Den
andra delen av uppdraget, som nu avrapporteras, avser informationsforsorjningen.

I uppdraget fran regeringen anges i denna del att SIKA skall studera hur tillfor-
litlig information i fortséttningen bist tillhandahélls som under lag for bedomning
av branschutveckling och underlag for beskattning. SIKA skall ocksa redovisa
mojligheterna  for intressenterna att fortlopande fa uppgifter om antalet
griansoverskridande transporter pa vdg samt respe ktive lands andel av
utrikestrafiken respektive cabotagetrafiken. I arbetet skall beaktas intresset av att
begrinsa uppgiftslimnandet for foretagen.

Att pa ett entydigt sitt definiera vad som avses med underlag for att bedoma
branschutveckling och underlag for beskattning har visat sig svart. Det underlag
som presenteras i denna rapport uppfyller i olika delar bada dessa syften.

SIKA har tolkat att begreppet "tillforlitlig information" som i huvudsak officiell
statistik. Denna tolkning har gjorts mot bakgrund av den officiella statistikens roll
som fristdende objektiv informationskilla.

1.3 Syfte

Syftet med denna rapport dr att:

e redovisa behovet av statistik for att folja branschutveckling

e redovisa befintliga statistikkéllor som gér att anvinda for att folja
utvecklingen inom é&kerinédringen

e analysera hur vil den befintliga statistiken ticker behoven

o foresla dtgirder i syfte att fa till stind en kontinuerlig rapportering av
relevanta variabler for att folja utvecklingen inom &kerinédringen

1.4 Rapportens disposition

I kapitel 2 diskuteras vilken statistik som behovs for att pa ett tillfredsstidllande
sitt tillgodose det informationsbehov som anges i uppdraget fran regeringen.

I kapitel 3 redovisas den statistik som finns idag. Kapitlet inleds med en
genomgang av ndgra viktiga begrepp att kinna till for den fortsatta ldsningen samt
en redovisning av den indelning av statistikgrenar SIKA anvénder sig av for att
analysera statistiktillgangen pa olika omraden.

I det fjirde kapitlet diskuteras hur vil den befintliga statistiken ticker behoven
och om det dar mojligt till rimliga kostnader att tillgodose behoven. Rapporten
avslutas med kapitel 5 dir de mest angeldgna utvecklingsbehoven pa kort sikt
redovisas. Dessutom pekas pd nagra mojligheter att forbittra informationen pa
lang sikt.



Den befintliga statistiken presenteras utforligare i bilaga 1. I bilaga 2 redovisas
den blankett som anvidndes vid undersokningen av de utldndska lastbilar som
lamnade Sverige via Goteborgs hamn den 17. Mars. I bilaga 3 redovisas ett antal
statistiksammanstillningar for akeribranschen.



2 Informationsbehov

2.1 Inledning

Nir det giller tillgangen pa tillforlitlig information anger uppdraget tva syften
nidmligen

e att ge underlag for att bedoma branschutvecklingen
e att ge underlag for bedomningen av beskattningen

Séarskilt anges att SIKA skall redovisa mojligheten for intressenter att fortlopande
fa uppgift om antalet gransoverskridande godstransporter pa vig samt respektive
lands andel av utrikestrafiken och cabotagetrafiken. SIKA bedomer det inte som
nodvindigt att ytterligare precisera vad som avses med respektive lands andel av
cabotage och utrikes trafik samt antalet grinsdverskridande transporter. Diremot
diskuteras nedan de behov avseende underlag for branschutveckling och
beskattning enligt vad som framkom i den forsta avrapporteringen.

For att kunna folja utvecklingen anser SIKA att tva olika typer av statistik behovs
for varje statistikgren dels en kortperiodisk statistik som snabbt redovisar den
senaste utvecklingen och dels en mer djupgéende statistik som mojliggor mer
kvalificerade analyser. I vissa fall kan en statistikkélla uppfylla bada dessa
onskemal.

Den allménna fragan om vilket underlag som kan tdnkas vara relevant generellt
sett for att belysa fragor om branschutveckling och beskattning dr mycket om-
fattande. Enligt SIKA:s bedomning 4r det rimligt att avgridnsa diskussionen i
denna rapport till de fragor om utvecklingen av dkeribranschen respektive dess
beskattning som sammanhznger med att vissa delar av branchen pad vissa mark-
nader utsitts for internationell konkurrens medan andra delar inte upplever sadan
konkurrens. Man skulle ddrmed fa en indelning analog med den som tillimpats
inom livsmedelsindustrin didr man talar om en konkurrensutsatt respektive en
icke-konkurrensutsatt del.

Den fortsatta diskussionen koncentreras dérfor till frigor om branschutvecklingen
som sammanhinger med den internationella konkurrensutséttningen och jim-
forelser mellan konkurrensutsatta och inte konkurrensutsatta delar av &keri-
branschen. Ddremot behandlar viinte allmédnna fragor om tex underlaget for
beskattningen av tjdnsteniringarna.

Sedan ldnge ir utrikes fjarrtrafik utsatt for internationell konkurrens. Sedan cabo-
taget successivt slappts fritt sedan 1993 har ocksa andra delar av marknaden, t ex
dragbilstjdnster och inrikes fjéarrtrafik utsatts for en viss internationell konkurrens.



Enstaka exempel finns ocksa pa att utlindska foretag bedriver anldggningstrans-
porter i Sverige.

2.2 Underlag for att bedoma branschutvecklingen

2.2.1 Den internationella konkurrensens omfattning

En viktig fraga &r att fa underlag for att bedoma vilka delar av branschen som &r
utsatta for konkurrens och vilka som inte dr konkurrensutsatta. Den studie som
SIKA nyligen genomfort tyder pa att sidana uppgifter inte direkt finns tillgidngliga
vare sig i den officiella statistiken eller i andra kéllor. Det kan ocksé vara av int-
resse att belysa hur den internationella konkurrensen utvecklas pa olika del mark-
nader Over tiden. Man behover studera ndrmare hur man 1 praktiken kan mita
graden av internationell konkurrens, men foljande variabler bor vara intressanta:

e marknadsandelar pa delmarknader miitt i ton, tonkm f6r svenska och utlindska
foretag

e andel av respektive delmarknad miitt i andel av omsittning for svenska och
utlindska akerier

e prisutveckling och transportserviceutveckling pa konkurrensutsatta och icke
konkurrensutsatta delmarknader dver tiden

Det kan vidare vara av intresse att studera i vilken mén och pa vilket sitt inter-
nationell konkurrens paverkar utveckling av foretagsstrukturen i niringen, fore-
tagens lonsamhet, investeringar i nya fordon och system, sysselsittning etc for
savil direkt konkurrensutsatta som icke direkt konkurrensutsatta delar av
akeribranschen.

For fordjupade analyser av hur forutsittningar och traditioner i olika ldnder pé-
verkar utvecklingen av internationellt konkurrenskraftiga dkeriforetag kan det
vara av intresse att studera vilken ldnderfordelning (med avseende pa foretagens
hemvist) som géller for den internationella konkurrensen pa olika delmarknader.

En viktig aspekt pa utforande av vigtransporttjanster dr vilken fordonsteknik som
utnyttjas och hur man foljer gillande regelssystem. Fordonstekniken har potenti-
ellt en stor betydelse for vdgtransportsystemets miljo och sikerhet. I detta sam-
manhang kan det dirfor vara intressant att belysa hur graden av internationell
konkurrens paverkar den fordonspark som faktiskt utnyttjas for transporternas
utforande (alder, Euroklass, typ av dragfordon och karosserier, axelkonfigura-
tioner etc).

2.2.2 Den nya konkurrensmiljon - cabotagedirektivet

Avregleringen av transportmarknaderna och utvecklingen av EU:s inre marknad
leder till strukturella fordndringar savil nir det giller efterfragan pa vigtrans-

porter som i produktionen av vigtransporttjanster. Cabotagedirektivet, som géller
foretags ritt att bedriva inrikes transportverksamhet i annat land &n i det land dér



foretaget dr registrerat, dr endast en av manga faktorer som formar en ny konkur-
rensmiljo for dkerierna over hela Europa

Mycket pekar pa att regelsystemen for végtransporter tillsammans med den struk-
turella utvecklingen inom produktionen av vigtransporttjinster kommer att skapa
en ny konkurrensmiljo. Storre integrerade transportforetag/speditionsforetag och
transnationella akerier med vil utvecklade speditionsfunktioner och styrsystem for
fordonsflottor anpassade for verksamhet i manga linder kommer att leda till att
nya konkurrensmedel kan komma att anvidndas. Ett exempel ar att allt flera dkeri-
/transportféretag med internationell verksamhet kan komma att anvinda hittills
ovanliga kombinationer av produktionsfaktorer, med foretag i ett land, fordon
registrerade i ldnder som inte nédvindigtvis dr de linder dir fordonen huvud sak-
ligen anvinds, forare bosatta i ytterligare andra ldnder etc. Fordonen kan ocksa
inkOpas 1 andra lidnder @n det som fordonet sedemera registreras i.

Den strukturella utvecklingen inom branschen kan dérfor komma att leda till att

det transportarbete som efterfragas i Sverige respektive utfors i Sverige i vixande

utstrickning utférs genom:

e Utlandsregistrerade fordon

e Forare som arbetar under andra avtal och regler dn de som giller pa den
svenska arbetsmarknaden

e Utlandsidgda foretag lokaliserade i Sverige

e Utlandsbaserade (svenskidgda och utlandsédgda) foretag

Vid studier av strukturella fordndringar pa marknaderna for viagtransporter kan det
vara av intresse att ha kunskap om transportarbete och trafikarbete fordelat pa de
ovan nimnda kategorierna. For forare kan dven uppgifter om antal verksamma
personer och genomsnittlig arbetad tid i1 transportverksamhet i Sverige vara av
intresse.

2.2.3 Orsaker till skillnader i konkurrensférmaga mellan svenska och
utldndska akerier

Det vore mojligt att folja upp den studie som SIKA nyligen avrapporterat om
akerindringens kostnads- och konkurrenssituation i ett internationellt jamforande
perspektiv. Om detta skulle goras vore det angelidget vidga den geografiska tick-
ningen till flera lander och att hoja kvaliteten pa data inom foljande omraden:

e Kostnader och kostnadsskillnader for foretagens insatsfaktorer
e Skillnader i beskattning av olika produktionsfaktorer

e Produktivitetsskillnader

Det finns troligen stora svarigheter att fa fram ett tillforlitligt sadant material.
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2.3 Underlag for beskattningen

Enligt SIKA:s bedomning faller frigor om underlaget for foretagsbeskattningen,
inkomstbeskattning, omsittningsskatt etc utanfor ramen for denna studie. I fort-
sdttningen berors endast fragan om underlag for punktskatter i transpor tsektorn.
Det innebdr att endast foljande skatter berors:

fordonsskatter

dieselskatter

avgifter for anvindning av infrastrukturer
forsaljningsskatter

Transportsektorns skatter och avgifter dr effektivitetsmotiverade och/eller fiskalt
motiverade. I en konkurrenssituation kan det finnas savil fiskala skél som effek-
tivitetsskal att utforma skatterna och vilja deras niva pa ett sitt som avviker ifran
det alternativ som skulle foredras i forsta hand utifrén ett svenskt perspektiv,
eftersom snedvridningar i konkurrensforutsittningarna annars kan uppkomma.

Som underlag for den svenska beskattningen av vigtransporterna i ett inter natio-
nellt perspektiv kan man anvinda information om motsvarande beskattning i
andra lander. Det finns da anledning att skilja mellan skatter/avgifter med olika
grad av territorialitet. Elektroniska vigavgifter for utnyttjande av viginfrastruktur
ar exempel pa en territoriell skatt medan fordonsskatten inte dr territoriell efter-
som den &r oberoende av hur fordonet utnyttjas pa olika territorier. Dieselskatter
intar ett mellanldge eftersom grinshandel och stora bréinsletankar kan minska den
territoriella anknytningen av skatten.

En forsta niva pa underlaget vore att 16pande uppdatera ett register per land 6ver
skattesatser for de icke helt territoriella skatterna och avgifterna. Detta register
borde omfatta fordonsskatter for ett antal aktuella typfordon, fasta/halvfasta vig-
avgifter (t ex eurovinjett), dieselskatter och andra brénsleskatter. Tillsammans
med information om konkurrensforhallanden pa olika delmarknader kan sadan
information anvéndas for att permanent eller tillfalligt harmonisera vissa skatter,
sa att snedvridande konkurrensforutsittningar minskas.

En andra niva pa underlaget vore att ocksa belysa omfattningen av utlindska
fordons tankning av diesel (av olika miljoklasser) och andra brinslen i Sverige
och motsvarande for svenska fordon utomlands.
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3 Vilken statistik finns idag?

I detta kapitel redovisas den officiella statistik som finns som pa olika sitt kan
beskriva akerindringen. Inledningsvis gors en genomgang av nagra i samma n-
hanget viktiga bakgrundsbegrepp - och produkter. En utforligare redovisning av
de olika statistikprodukterna finns i bilaga 1 dir ocksa viss redovisning av statistik
finns.

3.1 Officiell statistik

Utgivningen av officiell statstik regleras i lagen om officiell statistik (1992:889)
och forordningen om officiell statistik (1992:1668, senast #@ndrad i SFS
1997:1296).

I lagen om den officiella statistiken (SFS 1992:889) anges att officiell statistik dr
sadan statistik for samhillsplanering, forskning, allmén information och inter-
nationell rapportering som en myndighet framstéller enligt foreskrifter som
regeringen meddelar. Enligt lagen skall den officiella statistiken vara objektiv och
allmént tillgidnglig och den skall vara framstidlld och offentliggjord med hinsyn
till skyddet for enskilda. For all officiell statistik skall en produktbeskrivning upp-
rittas och den skall kvalitetdeklareras. Produktbeskrivningarna finns bl.a. att ldsa
pa SCB:s Webplats (www.scb.se). Vidare ska den ges ut regelbundet vilket forut-
sdtter finansiering via den statistikansvariga myndighetens ordinarie budget.

I juli 1994 genomfordes en reform av den officiella statistiken i och med att b e-
stdllaransvaret for den officiella statistiken inom ett stort antal omraden over-
fordes fran SCB till ett femtontal statistikansvariga myndigheter. Samtidigt fordes
cirka 90 miljoner kronor fran SCB:s anslag till dessa myndigheter. I dag finns 26
statistikansvariga myndigheter. SIKA 4r sedan 1 juli 1995 statistikansvarig my n-
dighet for transporter och kommunikationer. SCB har ett tillsynsansvar for
systemet med officiell statistik.

En statistikansvarig myndighet kan utfirda foreskrifter om uppgiftslimnarsk 1dig-
het till den officiella statistiken.

Underlag som samlats in for den officiella statistiken far endast anvéndas for

statistikindamal och inte till annan myndighetsutovning. Publicering av officiell
statistik far inte ske s att uppgift om enskild (person eller foretag) kan hirledas.

3.2 Det europeiska statistiska systemet

I och med att Sverige blev medlem av det Europeiska Ekonomiska Samarbets-
omradet (EES) blev Sverige ocksa skyldigt att rapportera statistik i enlighet med
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de direktiv och forordningar som beslutats inom ramen for de Europeiska
Gemenskaperna (EG). I fortsdttningen kommer begreppet EU-reglering anvindas
om dessa direktiv och férordningar.

I beskrivningen av de olika statistikprodukterna framgar om EU-reglering eller ej
finns. Om en EU-reglering finns innebér det att mojligheterna till internationella
jamforelser dr goda.

3.3 CFAR

Det centrala foretags- och arbetsstilleregistret (CFAR) dr en av de viktigaste
byggstenarna idet Overgripande ekonomisk- statistiska systemet och anvinds
bland annat som urvalsram och fordelning av foretag pa branscher for statistiska
undersokningar.

CFAR skall vara ett register 6ver samtliga foretag, myndigheter, organisationer
och deras arbetsstillen. All statistik som skall belysa den svenska ekonomin,
oavsett om det sker pa arbetsstille-, foretags- eller koncernniva, forutsitter att det
finns en samordning av definitioner pa undersokningsobjekt, bransch, storleksb e-
grepp m.m. Detta kriver i sin tur ett register av hog kvalitet som samordnings-
instrument. Enligt riksdagsbeslut har SCB sedan 1963 i uppdrag att fora CFAR.

EU-reglering finns.

3.4 SNI

SNI betyder Standard for svensk niringsgrensindelning och dr en statistisk stan-
dard for klassificering av produktionsenheter - foretag, arbetsstillen etc. - till
néringsgrenar. 1992 genomfordes en revidering av SNI for att anpassa den till den
standard som giller inom EU (NACE) dirfor anvénds oftast begreppet SN 92 om
denna néringsgrensindelning.

SNI 92 ir i forsta hand ténkt att tillimpas pa arbetsstéllen. SNI anvinds ocksa for
foretagsklassificering. Klassificeringen av foretag till SNI-kod sker utifran en be-
skrivning av den verksamhet som bedrivs vid arbetsstillet eller foretaget.

Nir det i fortséttningen av denna rapport redovisas uppgifter om dkerindringen
avses foretag med SNI-beteckning "60240 Vigtransport av gods".

SNI-koderna anvinds i statistiska sammanhang bland annat for att indela register-
baserad statistik pa branscher och for urval av branscher vid riktade underso k-
ningar. Den snévaste definitionen av begreppet bransch dr en grupp av produ k-
tionsenheter (av varor eller tjidnster), vilkas aktivitet 1 huvudsak kan foras till en
och samma aktivitetsklass i standarden. Andra vidare branschbegrepp kan konst-
rueras med hjélp av standarden.
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3.5 Statistikgrenar

For att mojliggora ett systematiskt angreppssitt bade vad giller 6versyns- och
utvecklingsarbete savil som praktiskt arbete med statistiken har SIKA indelat
statistiken isa kallade Statistikgrenar som beskriver olika foreteelser inom

transportomradet. Dessa statistikgrenar &r:

Infrastruktur

Operatorer

Resurser

Tjédnster

Transporter

Ekonomi

Miljokonsekvenser/olyckor

Med infrastruktur avses de fysiska bassystem i fraga om banor, vigar, hamnar,
flygplatser etc som finns tillgéngliga for kollektivtrafiken. De operatorer som
finns erbjuder med insatser av olika resurser sasom fordon och fartyg tjinster av
olika omfattning och till skilda servicenivaer. Detta ger upphov till transporter
vars ekonomi kan beskrivas 1 bl a termer av kostnader, intidkter och taxor. Den
trafik som alstras ger ocksa upphov till miljokonsekvenser och olyckor.

De i sammanhanget relevanta omradena for denna rapport dr operatirer, resurser,
transporter och ekonomi. Den fortsatta redovisningen i rapporten kommer att folja
denna struktur och de statistikprodukter som presenteras kommer att foras till
statistikgren utifran sitt huvudsakliga innehall.

3.6 Statistik om operatérerna

Med statistik om operatorerna avses statistik som pa olika vis beskriver fore tags-
strukturen inom niringen med avseende pa antal, storlek, nyetablering mm. Up p-
gifter om foretagsstrukturen finns dven i den ekonomiska statistiken och CFAR.

3.6.1 Nyetableringsstatistiken

Undersokningen har genomforts arligen sedan 1987. Produktens syfte dr att mita
omfattning och betydelse av nyforetagandet inom olika néringsgrenar och regi-
oner (lin) samt att belysa de nystartade foretagen med avseende pa Gverlevnad
och tillvédxt. Populationen utgors av de foretag som under undersokningsperioden
nyregistrerats som verksamhetsdrivande 1 SCB:s centrala foretags- och arbets-
stdlleregister, CFAR.

Framstillningstiden dr 4 manader. Undersokningen baseras pa ett urval vilket
begrinsar mojligheterna till detaljerade redovisningar pa néringsgren

EU-reglering finns e;j.
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3.6.2 Konkurser och offentliga ackord

Syftet med statistiken dr att belysa utvecklingen av konkurser och offentliga
ackord med regional fordelning och fordelning av foretagskonkurser pa bransch
och antal anstéllda.

Statistiken publiceras manadsvis och framstillningstiden ir cirka en manad.
Undersokningen gar att redovisa pa detaljerad niva enligt SNI.

EU-reglering finns e;j.

3.6.3 Internationella féretag

Undersokningen redovisar utlandsdgda foretag i Sverige, svenskidgda foretag i
utlandet samt en strukturstudie av néringslivet 1 Sverige.

Syftet med undersokningen &r att belysa svenskt nédringslivs internationella bero-
ende. For att kunna belysa detta ur flera synvinklar har olika undersokningar
utformats. Undersokningen om utlandsigda foretag syftar till att belysa det
svenska ndringslivets beroende av utlindska investerare. De Ovriga under sok-
ningarna syftar till att belysa svenska foretags anstillda, forsiljning, investeringar
och FoU-verksamhet i Sverige och utlandet. Strukturstudien visar svensk ekono-
mis beroende av internationella féretag och hemmamarknadsforetag.

Uppgifterna publiceras arsvis och framstillningstiden dr cirka 10 manader. Under-
sOkningen dr en totalundersokning och det dr dirmed mojligt att redovisa upp-
gifter pa detaljerad niva. Definitionen av utlandsdgda foretag &r i vissa gréinsfall
oklar varfor definitionerna kan medfora bade 6ver- och undertickning.

EU-reglering finns e;.

3.7 Statistik om resurserna

De resurser som dkerindringen forfogar over kan métas i fordon och personal
vidare framgar foretagens tillgangar av balansridkningar som upprittas vid bokslut.
Statistik som beskriver boksluten redovisas under avsnittet ekonomi.

3.7.1 Fordon

Statistikens syfte dr att beskriva den svenska fordonsparken. Det giller i forsta
hand bestandet av fordon, inregistreringar (antal och i vissa fall ocksa det ekono-
miska virdet av dessa), vilken kategori som édger fordonen och biltitheten pa regi-

onal niva. Statistik 6ver den svenska fordonsparken finns fran och med 1916.

Uppgifter fran statistiken publiceras méanadsvis och framstillningstiden &r cirka
tva veckor. Statistiken mojliggor langtgaende nedbrytningar.

EU-reglering finns e;j.
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3.7.2 Registerbaserad sysselsattningsstatistik (RAMS)

Statistiken ska ge érlig information om sysselsittning, pendling, néringsstruktur,
personalstruktur i foretag och pa arbetsstillen samt att belysa hiandelser och floden
pa arbetsmarknaden.

Statistiken publiceras arsvis cirka 15 ménader efter arets slut. Statistiken medger
redovisningar pa detaljerad niva enligt SNI.

Viss EU-reglering finns, dock ej heltidckande.

3.7.3 Kortperiodisk sysselsattningsstatistik (KS)

Syftet med statistiken dr att med hog precision snabbt indikera foridndringar av
antalet anstdllda pa niringsgrensniva samt presentera sysselsdttningsuppgifter
over hela arbetsmarknaden fordelat pd ldn.

Statistiken publiceras kvartalsvis cirka tvda ménader efter kvartalets utgang.
Statistiken &r ej nedbrytbar till finare nivaer enligt SNI.

EU-reglering finns.

3.7.4 Arbetskraftsundersékningen

Att beskriva aktuella sysselsittningsforhdllanden och att ge information om u t-
vecklingen pa arbetsmarknaden

Publicering sker manads vis tva veckor efter manadens slut. Statistiken medger ej
redovisning av langtgaende nedbrytningar pa bransch.

EU-reglering finns.

3.8 Statistik om transporterna

Det finns tre olika statistikkéllor som beskriver transporterna med lastbil i Sverige
eller omfattningen av de griansoverskridande transporterna med lastbil. Dessa &r
inrikes trafik med svenska lastbilar, utrikes trafik med svenska lastbilar och Ut-
rikes och inrikes trafik med fartyg. Tidigare insamlades och redovisades uppgifter
om transportsitt dven i utrikeshandelsstatistiken.

3.8.1 Inrikes trafik med svenska lastbilar

Statistiken ska méta varutransporter 1 Sverige med svenskregistrerade lastbilar och
eventuellt tillkopplade sldpfordon. Syftet med undersokningen ir att i forsta hand
erhalla sdkra skattningar av lastbilars och sldpfordons totala transportprestationer
pa riksniva bade for den yrkesmissiga och icke yrkesméssiga lastbilstrafiken.
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Uppgifter publiceras kvartalsvis fem manader efter kvartalets slut. Statistiken
tillater vissa nedbrytningar men pa detaljerad nivéa blir osékerheterna stora.

EU-reglering finns.

3.8.2 Utrikes trafik med svenska lastbilar

Produkten syftar till att visa utlandsverksamhet for svenskregistrerade
lastbilars/dragbilars trafik- och transportarbete, transporterad godsméngd med
bl.a. varuslagsindelning och linderférdelning.

Resultatredovisning sker fem manader efter avslutat kvartal. Storleken pa urvalet
begrinsar mojligheterna till nedbrytningar av materialet.

EU-reglering finns.

3.8.3 Utrikeshandelsstatistiken

Statistiken syftar till att belysa Sveriges utrikeshandel med varor.

Utrikeshandelsstatistiken dr den enda killa som kan beskriva transporterna utifran
det ekonomiska virdet av godset.

Uppgifter om transportsitt i utrikeshandelsstatistiken redovisades tidigare men har
successivt tagits bort. I ett forsta steg togs uppgiften om transportsitt ndarmast
varan bort och i ett andra steg dven det aktiva transportsittet. Detta har skett inom
ramen for ett pilotprojekt inom det sa kallade SLIM-initiativet vilket dr ett initiativ
inom EU vars syfte dr att forenkla foretagens uppgiftslimnande och ddarmed stidrka
deras konkurrenskraft.

SIKA och Transportindustriférbundet har skrivit till SCB och begirt att transport,
savil aktivt transportsitt som transportsdtt ndrmast varan ater skall inforas i
Utrikeshandelsstatistiken. Denna begéran har dock inte tillgodosetts.

Publicering av uppgifter fran undersokningen sker i flera olika rapporter. Fram-
stdllningstiden for den detaljerade statistiken &r cirka tre manader.

EU-reglering finns.

3.8.4 Inrikes och utrikes trafik med fartyg

Statistik 0ver godshantering i svenska hamnar och lastageplatser har publicerats
sedan borjan av 1900-talet. Syftet med undersdkningen é&r att belysa inrikes och
utrikes trafik pd fartyg vad géller savél transporterade varor som passagerare.
undersokningen redovisas #dven transporter av lastbilar till och fran Svenska
hamnar med férja eller lastfartyg.
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Fran och med ar 2000 kommer publicering ske kvartalvis fem ménader efter
kvartalets slut. Uppgifterna dr mgjliga att bryta ned till detaljerade redovisningar.
Betydelsen av denna kélla kommer dock att minska nédr Oresundsbron 6ppnas.

EU-reglering finns.

3.9 Statistik om ekonomin

Med statistik om ekonomi avses statistik som pa olika sitt beskriver de ekono-
miska forhallandena i foretagen. Statistiken innehaller ofta dven andra uppgifter
t.ex antal anstillda och foretagsstorlekar.

3.9.1 Ekonomisk redogorelse for foretagen (finansstatistiken)

Statistiken avser att belysa finansiella forhédllande - t.ex. vinster, skatter, 16n sam-
het, soliditet, kapitaltillvixt, finansiering - for icke-finansiella tjdnsteforetag i bo-
lagsform. Variablerna foljer i stort sett foretagens arsredovisningar och inkluderar
ett stort antal resultat- och balansrikningsuppgifter

Uppgifterna redovisas arligen 16 manader efter referensarets slut. Mojligheterna
till detaljerade redovisningar av akerinédringen dr god.

EU-reglering finns ej.

3.9.2 Akerier, speditérer och foretag med lagringsverksamhet.
Ekonomiska data.

Undersokningen har genomforts arligen sedan 1986 som en enkédtundersokning.

Det primira syftet med undersokningen &r att for nationalrikenskaperna (NR)
skatta de ingdende branschernas nettoforséljning (produktionsvirde) av tjanster
till andra sektorer samt hirleda deras forddlingsvérde eller bidrag till brutto-

nationalprodukten (BNP). Ett annat syfte &r att bryta ner nettoforsiljningen pa
transporttjanster och pa sidoverksamheter. Statistiken ska belysa transport-

branschen ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.

Publicerings sker arsvis och skall ske atta manader efter arets slut. 1997 ars pub-
likation dr dock forsenad. Undersokningen baseras pa ett urval vilket i viss man

begrinsar detaljerade redovisningar.

EU-reglering finns ej.

3.9.3 Skattedeklarationer

Statistiken avser att kvartalsvis belysa niva och utveckling av 16nesummor, arbets-
givaravgifter och preliminir A-skatt.
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Publicering sker kvartalsvis manader efter kvartalets slut. Mojligheten till detal-
jerade redovisningar dr god.

3.10 Slutsats om den befintliga statistiken

Genomgéngen ovan visar att det finns en stor méngd statistik som pa olika sétt
kan beskriva akerindringens utveckling. Av de olika statistikgrenarna visar
genomgangen att mojligheterna till en fortlopande tillforlitlig information dr god
vad avser beskrivningar av operatorer, resurser och ekonomi.

Betriffande transporterna finns ddaremot luckor i redovisningen avseende tran s-
porterna utférda av utlindska fordon. Det géller sdvil den internationella trafiken
till och fran Sverige som cabotage utfort i Sverige. Enligt den férordning som styr
statistikrapporteringen ska respektive land rapportera transporterna utforda av
lastbilar registrerade i det egna landet oavsett var de sker. Medlemsldnderna far
inte heller anvénda sig av griansformaliteter for att himta in informationen.

Uppgifter om cabotage utfort i Sverige och internationella transporter till/fran
Sverige kommer sédledes att samlasin och redovisas inom ramen for det
europeiska statistiska systemet. Statistiken framstills i alla linder med hjélp av
urvalsundersokningar. Den svenska marknaden utgor en liten del av den totala
marknaden for lastbilstransporter inom EU detta medfor att de olika land erna i
sina urval inte kommer att fa med sirskilt manga lastbilar som utfort transporter i
Sverige. Detta i sin tur kommer att leda till osidkra skattningar av trafiken i
Sverige eftersom tillforlitligheten i statistiken dr beroende av hur manga
observationer den baseras pa.

Sa lange kvotforfarandet avseende cabotagetrafiken inom EU fanns kvar samlade
Generaltullstyrelsen in uppgifter om trafiken. I och med avregleringen av cabo-
tagetrafiken andra kvartalet 1998 upphorde denna insamling. I dagsldget samlar
Generaltullstyrelsen in statistik Over transporter med Svenska lastbilar till 1inder

utanfor EU.
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4 Tacker den befintliga statistiken behoven?

Trots att det finns en stor méangd officiell statistik som pa olika sitt kan anvindas
for att, 1 vid bemérkelse, folja dkerindringens utveckling tillgodoser denna statistik
inte fullt ut de behov som anges i kapitel 2. I de fall didr uppgifter saknas efter-
lyses detaljerad statistik om t.ex. utvecklingen av marknadsandelar pa vissa
delmarknader.

Att redovisa statistik pa denna detaljerade niva &r inget som bor ske inom ramen
for den officiella statistiken. Med de kvalitetskrav det finns pa den officiella sta-
tistiken skulle det innebéra att kostnaderna for att genomfora undersdokningarna
skulle bli mycket hoga och dessutom skulle foretagens uppgiftslamnarbdrda bli
betydligt storre. I vissa fall finns dessutom kéllorna utomlands och blir darmed i
praktiken omdgjliga att undersoka.

SIKA ser idag inga mdjligheter till att forbéttra statistiken dver cabotage utfort i
Sverige. Pa sikt kan mojligheter finnas t.ex. i form av varuflédesundersokningar.
Detta innebir dock att uppgiftslimnandet for foretagen okar.

Vi kommer darfor att tvingas att acceptera att det finns luckor i tillgangen till in-
formation om branschens utveckling. Det finns dock nagra atgiarder som pa kort
sikt kan forbittra situationen 1 forsta hand for informationen om de griansoverskri-
dande transporterna. Dessa atgirder redovisas i kapitel 5.

Att utdka insamlingen av data utan att det medfor en utokad uppgiftslimning for
foretagen kan 1 princip endast ske genom att utnyttja administrativa register i
storre utstrickning eller genom att samordna undersokningar. Detta dr viktigt att
ha i dtanke vid genomgangen av utvecklingsbehoven. Manga foretag dr ocksé
tveksamma att ldmna ut uppgifter av konkurrensskil. I den undersokning som
Ohrlings PriceWaterhouseCoopers genomforde at SIKA i uppdragets forsta del
(delrapport 1) visade det sig i form av att det var svart att fa foretag att stilla upp
och detaljerade lamna uppgifter om sin verksamhet. Didremot kan tillgangen till
befintliga uppgifter forbittras genom att utnyttja moderna tekniker for spridning
och genom att samla information om en sektor fran flera kéllor i en publikation
eller databas.
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5 Forslag till atgarder

I foljande kapitel redovisas ett antal forslag till atgdrder som pa kort och lang sikt
kan forbittra eller bibehélla kvaliteten i statistiken som beskriver dkerindringens
utveckling. Atgirderna pa kort sikt ir sidan som SIKA kan genomfora under ar
1999 medan éatgirderna pa lang sikt &r sddana vars innehdll mdste utredas
ytterligare och dér nyttan av insatserna noggrant maste vigas mot kostnaderna for
desamma.

De utvecklingsatgidrder som SIKA anser vara hogst prioriterade dr en samlad
publicering av officiell statistik om éakerindringen, att ater infora transportsitt i
utrikeshandelsstatistiken samt att bibehalla tillforlitligheten i de svenska under-

sOkningarna av lastbilstransporterna inom och utom landet.

5.1 Atgarder pa kort sikt

5.1.1 Samlad publicering av officiell statistik om akerindringen

Genomgangen av den befintliga statistiken visar att det finns en stor méngd
statistik som pa olika sitt kan beskriva dkerindringens utveckling. Idag sker dock
ingen samlad publicering av dessa uppgifter. En forsta atgiard dr att publicera
sammanstéllningar av denna statistik.

Detta &r en atgérd som inte medfor ndgon 6kad belastning pa foretagen och ska
inte ses som en insats som nodviandigtvis ligger inom SIKA:s ansvarsomrade.
Eftersom den officiella statistiken an vinds som killa dr underlaget allmént
tillgénglig. SIKA foreslar att det sker i en sdrskild rapport som ges ut senast under
november 1999.

Genom att pa detta sitt gora statistiken tillgdnglig kan anvédndarna pa ett tydligt
sitt se vad som finns och dirmed kan de ocksa bilda sig en uppfattning om vilka
brister dagens statistik har. Detta dr for SIKA en mycket viktig killa i arbetet med
att utveckla statistiken pa detta och andra omraden.

5.1.2 Redovisa transportsatt i utrikeshandelsstatistiken

Att dterigen redovisa transportsitt i utrikeshandelsstatistiken enligt en tvastillig
kod med aktivt och passivt transportsitt dr en viktig atgiard for att forbittra
statistiken. Pa detta sdtt gar det att fi infor mation om de totala volymerna i
utrikeshandeln. Med stod av undersokningen avseende utrikes trafik med svenska
lastbilar gar att skatta de svenska lastbilarnas andel av denna trafik.



21

Som ovan nimnts togs transportsitt bort ur statistiken i syfte att minska foéretagens
uppgiftslamnarborda. Beslutet limnar dock vissa mojligheter att samla in statisti-
ken for stora foretag. SIKA kommer dirfor under hosten 1999 ater att fora fram
sin tidigare begidran om att aterinfora transportsitt i utrikeshandelsstatistiken till
den statistikansvariga myndigheten SCB.

5.1.3 Bibehallen tillforlitlighet i de svenska undersékningarna

Svarsfrekvensen for de bdda undersokningar som idag genomfors av lastbilstrafik
utford av svenska lastbilar dr hog, cirka 80 procent. Under senare ar har dock
svarsfrekvensen minskat. Att bibehdlla en hog svarsfrekvens dr en forutséttning
for en tillforlitlig statistik. Darfor foreslar SIKA att en gemensam insats
genomfors tillsammans med Akeriforbundet under hosten &r 1999 i syfte att
motivera foretagen till att limna de uppgifter som efterfragas i undersokningarna.
I vilka former detta skall ske far diskuteras mellan parterna.

5.2 Atgarder pa lang sikt

5.2.1 Antal granséverskridande transporter med lastbil

I syfte att undersoka mojligheter till en bittre information om de transporter som
utldndska lastbilar utfort i Sverige genomforde SCB pa SIKA:s uppdrag en pro v-
studie av lastbilar som ldmnade Sverige via Goteborgs hamn. Undersdokningen
genomfordes den 17:de mars med lastbilar som limnade Sverige med tva farjor.
Den enkit som anvindes framgér av bilaga 2

Syftet med undersokningen var inte att framstélla statistik utan att prova under-
sOkningsmetoden. Studien visade att metoden dr mojlig att anvédnda for att in-
himta statistik. Nackdelar med metoden &r att den dr kostsam, tickningen avse-
ende lastbilar som &r stationerade i Sverige en langre tid blir dalig och slutligen
kommer firjetrafiken att fi en minskad betydelse nir Oresundsbron 6ppnas.

Detta medfor att SIKA inte anser detta vara en framkomlig vig att fa bittre
uppgifter om cabotagetrafiken. Diaremot dr metoden mojlig att anvidnda for att
skatta respektive lands andel av den grinsoverskridande trafiken med fartyg och
farja. Detta behover da inte ske med intervjuer utan kan samlas in via
observationer. Tillsammans med uppgifter fran undersokningen "Inrikes- och
utrikes trafik med fartyg" gar det att fa en heltidckande statistik om samtliga dessa
gransoverskridande transporter.

For att fa bilden komplett av de gransoverskridande lastbilstransporterna komplett
behovs uppgifter om den trafik som idag passerar Sverige via landgrénsen till
Finland och Norge samt i framtiden ocksé via Oresundsbron.

For bade Norge och Finland haller de tillgidngliga statistikredovisningarna sadan
precision att uppgifterna gar att anvinda for att beskriva antalet granspassager vid
transporter till och fran Sverige utforda av lastbilar registrerade dessa ldnder samt
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Sverige. Betriffande trafiken dver Oresundsbron kan rikningar ske med samma
metod som vid firjeldgena.

5.2.2 Register over skattesatser

Att bygga upp ett register som kontinuerligt underhalls 6ver skattesatser for icke
helt territoriella skatter och avgifter for de viktigaste konkurrentldnderna &r en
atgdrd som forbittrar informationen om kostnads- och konkurrensforutsittningar
pa olika delmarknader, se avsnitt 2.3. Vem som ska ansvara for ett sadant register
gar inte att ta stéllning till i nuldget. Det dr dock nagot som inte ryms inom det
ansvar SIKA har for den officiella statistiken och inte heller det uppdrag SIKA
har att redovisa nulidgesbeskrivningar for sektorn.

Detta register kan kompletteras med fordjupade studier liknande den som SIKA
nyligen avrapporterade i den forsta delen av detta uppdrag. En sddan studie bor da
utvidgas bade vad giller antalet ingaende foretag och antal ldnder.

5.2.3 Rékningar pa vagnatet

Vigverket planerar att installera videokameror vid de mitpunkter som anvénds for
att skatta trafikarbetets fordndringar. Genom att utnyttja detta material finns det
mojlighet att redovisa lastbilstrafikens andelar pa olika ldnder. Det gér dock inte
att ge information om vare sig godsmingder eller typ av trafik d.v.s. inrikes-,
internationell- eller transittrafik.

Att utveckla metoderna for att insamla kompletterande information vid de miit-
punkter som anvinds for skattning av trafikarbetets fordndring ser SIKA som en
mycket positiv atgidrd. Det dr ocksa viktigt att pa sikt ytterligare forbattra under-
laget genom att utdka antalet métpunkter.



