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3 SIKA

Forord

SIKA fick i maj 2006 i uppdrag av regeringen att genomféra berékningar av
transportmerkostnader avseende godstransporter for foretag lokaliserade i norra
Sverige. | uppdraget ingick ocksa att ange miljokostnaderna uppdelade pa olika
trafikslag. Avsikten med uppdraget var att fa ett underlag till utformning av
transportbidrag enligt det nya regelverk som trader i kraft den 1 januari 2007.

Det finns flera olika tdnkbara sétt att berdkna merkostnader for godstransporter for
foretag som ar lokaliserade i vissa delar av landet. | denna rapport redovisas
resultat fran tre olika satt att gora sadana berékningar. Vilken berékning som bor
véljas som utgangspunkt for utformningen av transportbidraget ar beroende av vad
man vill astadkomma med bidraget.

Den del av uppdraget som roér miljokostnader har SIKA hanterat genom att leverera
ett underlag till, och en genomgang av vad som kréavs for, en djupare analys av ett
transportbidrags miljoeffekter.

Rapporten har tagits fram av Petter Hill och Magnus Johansson pa SIKA.
Ytterligare medverkande har varit John McDaniel och Inge Vierth fran VTI.

Stockholm i juli 2006

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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Sammanfattning

I denna rapport redovisas berdakningar av transportkostnader, inklusive godsets
kapitalbindning, till och fran kommuner i Sverige. Berdkningarna ar gjorda med
avsikt att belysa eventuella kostnadsnackdelar for foretag lokaliserade i norra
Sverige. Rapporten innehaller ocksa en évergripande diskussion runt problemen
med att uppskatta ett transportbidrags eventuella miljopaverkande effekter.

For att illustrera hur resultaten kan variera med olika berdkningssatt och for att
lamna ett sa brett beslutsunderlag som mojligt presenteras resultat baserade pa tre
olika ansatser:

1. Transportkostnader for transporter till och fran storstadskommunerna.

2. Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med fordelningen av
total transportvolym matt i ton for ut- respektive intransporter ar 2001.

3. Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med férdelningen av
total transportvolym matt i ton for ut- respektive intransporter for varje lokal
arbetsmarknad ar 2001.

Vilken metod som bor véljas som utgangspunkt for utformningen av ett
transportbidrag ar beroende av vad man vill astadkomma med bidraget. Samtliga
berdkningar ar gjorda med det modellsystem for analyser av transportmarknaden
som tagits fram av SIKA och trafikverken. Modellen fordelar transportfloden pa
trafikslag (flyg undantaget) och rutter enligt en kostnadsminimeringsprincip.
Kostnadsberakningarna inkluderar bade operativa kostnader och kostnader som
harror fran transporttider, omlastningar, leveranssakerheter m.m.

Ansats 1

Med denna ansats behandlas situationer dar transportkostnaden till en viss region
anses vara lika viktig som transportkostnaden till en annan region, det vill séga att
alla marknader ar lika viktiga. | rapporten har vi valt att endast presentera resultat
for transportkostnader till och fran storstadskommunerna.

Kostnaderna, uttryckta i kronor per ton, for transporter av hogvardiga produkter till
storstadskommunerna beraknas i genomsnitt vara 100 till 150 procent hogre fran
stodomrade 5 jamfort med riksgenomsnittet. For transporter fran stddomrade 2
berdknas transportkostnaderna vara mellan 0 och 50 procent hogre.

Kostnaderna for transporter av stalprodukter fran storstadskommunerna beréknas

pa motsvarande satt vara cirka 100 procent hogre till stodomrade 5 och upp till 50
procent hogre till stodomrade 2.
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Det ar emellertid relativt stora skillnader mellan kommunerna inom stédomradena.
En kommun inom stodomrade 4 kan exempelvis ha ett samre kostnadslage an en
kommun inom stédomrade 5.

Ansats 2

| detta fall har berakningarna gjorts med utgangspunkten att transportkostnaderna
till stérre marknader bor vdga tyngre &n transportkostnaderna till mindre
marknader. Marknadsvikten har bestamts utifran fordelningen av transporterna av
hogvardiga produkter respektive travaror, stalprodukter och kemikalier samman-
taget ar 2001, métt i ton. Aven transporter till och fran regioner utanfor Sverige har
inkluderats i berédkningarna och alla féretag antas méta samma marknadssituation
som riket totalt.

For uttransporter av hogvardiga produkter berdknas kostnaderna i kronor per ton
fran 21 av de 44 stddkommunerna vara minst 50 procent hogre an riksgenomsnittet.
For transporter fran 11 av stodkommunerna berdknas merkostnaden vara upp till

30 procent.

For intransporter av stalprodukter ar kostnadslaget aningen battre. | detta fall
beréknas kostnaden for transporter till 9 av stddkommunerna vara minst 50 procent
hdgre &n riksgenomsnittet medan transportmerkostnaden till 12 av kommunerna
beréknas vara upp till 30 procent hogre.

Ansats 3

Det kan ocksa vara av intresse att titta pa berakningar som i viss man beaktar en del
lokaliseringsteoretiska aspekter och i hdgre utstrackning avspeglar ett faktiskt
transportbehov. Framfor allt kan det vara orealistiskt att ett foretag i Norrland med
en relativt narbelagen insatsvarumarknad i kostnadsjamforelsen anda ska tillskrivas
kostnader for intransporter fran insatsvarumarknader i sodra Sverige. Detsamma
kan i viss utstrackning &ven galla for uttransporter, men det ar i detta fall mer
rimligt att anta att det ligger i foretagets intresse att kunna na en sa stor marknad
som mojligt.

For att inkorporera en mer regionaliserad marknadsbild i analysen har de lokala
arbetsmarknadernas fordelningar av transportarbetet, matt i ton, anvéants som vikter
i berdkningarna av genomsnittliga transportkostnaderna till och fran olika
marknader. Aven i detta fall inkluderas ett antal regioner utanfor Sverige i
berdkningarna. Foretagen antas darmed utnyttja samma insats- och avsattnings-
marknader som den lokala arbetsmarknad de tillhor.

De omraden som har samst kostnadslage for uttransporter av hogvardiga produkter
aterfinns nu efter stora delar av Norrlandskusten, i Bergslagen, sydvastra delarna av
Varmland samt Blekinge och Kalmar lan. Inom dessa omraden beréknas uttrans-
porter fran totalt 19 kommuner vara 50 procent hogre dn riksgenomsnittet.
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Nér det galler intransporter ar det storstadsregionerna, Kiruna kommun, de
nordligaste delarna av norrlandskusten samt delar av Orebros lan som har ett
ofdrdelaktigt kostnadslége. I detta fall har endast tre kommuner kostnader for
intransporter som &r mer &n 50 procent hogre an riksgenomsnittet, tva av dessa
ligger i Stockholmsregionen.

De kostnadsbilder som presenterats har baserats pa viktade genomsnitt for frakter
till och fran flera kommuner. Fraktsituationen for enskilda foretag inom olika
kommuner kan avvika fran de fordelningar som i denna studie har anvants for att
berdkna genomsnittliga generaliserade kostnader. Det innebar att enskilda foretag
inom en kommun kan ha en besvérlig kostnadssituation &ven om kommunen som
helhet inte har det. Detta &r viktigt att beakta da transportbidraget riktar sig till
enskilda féretag inom stédomradet.

Miljokostnader

Aktuella berdkningar av marginalkostnader for emissioner till luft (inklusive CO,)
for godstransporter, indikerar att kostnaden, uttryckt i kronor per tonkilometer, &r
cirka tre ganger sa hog for en genomsnittlig lastbilstransport jamfort med en
jarnvagstransport med diesellok. Denna jamférelse paverkas emellertid av att andra
negativa externa miljoeffekter som buller, intrang, vibrationer inte har inkluderats i
marginalkostnadsberakningarna. Jamforelsen visar dnda att det vid en bedémning
av ett transportbidrags eventuella miljopaverkan ar viktigt att analysera hur
bidraget inverkar pa transportarbetet for respektive trafikslag. Férutom att ett
transportbidrag generellt far antas leda till ett 6kat transportarbete kan det ocksa
antas ha en viss trafikslagsomférdelande effekt.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

SIKA har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa berakningar av transport-
merkostnader for foretag lokaliserade i norra Sverige. Transportmerkostnaderna
ska endast berdknas for godstransporter och aven sarredovisas per trafikslag. Den
del av transportkostnaden som kan relateras till miljopaverkande effekter ska
sarredovisas for varje trafikslag.

1.2 Rapportens upplagg och innehall

SIKA har tolkat uppdraget sé att merkostnadsberakningarna ska goras sa
forutsattningslost som maojligt och utan hénsyn till nuvarande transportbidrags-
regler. SIKA avser darmed inte att gora nagra bedomningar av vilka effekter
transportbidraget har haft eller kommer att fa for foretag lokaliserade inom
stodomradet, eller transportbidragets vara eller inte vara.

Med tanke pa den begransade tid som erholls for detta projekt har SIKA valt att
g0Ora samtliga kostnadsberakningar med hjélp av de modellverktyg som finns
framtagna for godstrafik. Resultaten i rapporten bygger darmed pa aggregerade
data och inte foretagsspecifika uppgifter.

| uppdraget efterfragas ocksa en uppdelning av transportmerkostnaderna per
trafikslag, nagot som med valt angreppssatt har varit svart att leverera. Svarig-
heterna kan sagas bero pa att transportlosningar ofta inkluderar transporter
uppdelade pa flera olika trafikslag, vilket gor enskilda merkostnader per trafikslag
svarbedémda. Berdkningar av hur det totala transportarbetet fordelas pa trafikslag
och en diskussion runt respektive trafikslags konkurrensfordelar ges i stallet i ett
sérskilt avsnitt.

Transportkostnadsberakningarna har gjorts pa tre olika sétt, dels for att illustrera
svarigheterna med att géra transportkostnadsjamfarelser, dels for att kunna
presentera ett mer omfattande beslutsunderlag. Ansatserna beddms ge transport-
underlagsinformation for en situation dar det ar énskvart att:

1. Neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till och fran
storstadsomradena.

2. Neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till och fran de
viktigaste insats- och avsattningsmarknaderna for Sverige som helhet.

3. Neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till och fran de
viktigaste insats- och avsattningsmarknaderna for respektive region. Detta
angreppssatt lyfter fram regioner som har foretag med stort transportbehov.
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Vilken metod som bor valjas som utgangspunkt vid utformningen av ett transport-
bidrag ar beroende av vad man vill astadkomma med bidraget.

Rapporten inleds med en kort beskrivning av nuvarande transportbidrag. Darefter
foljer ett kapitel dar tre olika ansatser for bedémningen av transportmerkostnaden
presenteras. | kapitel fyra presenteras berédkningar éver miljobelastningsgraden i
form av emissioner till luft och hur transportarbetets fordelning pa olika trafikslag
beror av en samverkan mellan en rad transportspecifika faktorer. | kapitel fem
sammanstalls rapportens slutsatser.
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2 Kort om transportbidraget

Transportbidrag kan enligt nuvarande regler utga till varutillverkande foretag i
Sveriges fyra nordligaste lan. Foretagen kan soka bidrag motsvarande 15 till

45 procent av bidragsgrundande fraktkostnader, beroende pa i vilken bidragszon
foretaget finns lokaliserat och hur Iangt varorna fraktas. Zonindelningen gors i
huvudsak pa kommunal niva och i vissa fall aven pa forsamlingsniva, se tabell 2.1.

Tabell 2.1. Stédberattigade kommuner 2006. Kalla: SFS 2000:281

Anm: * innebdar att vissa forsamlingar inom kommunerna ar

13

placerade i en annan zon &n kommunen.

Norrbottens lan

Arjeplog
Arvidsjaur
Boden*
Gallivare
Haparanda
Jokkmokk
Kalix
Kiruna
Luled
Pajala
Pited*
Alvsbyn
Overkalix
Overtorned

Jamtlands lan
Berg

Bracke
Hérjedalen
Krokom
Stromsund

Are

Ostersund

N
o
>

OO~ oo~ ororOolrO1O1A~ 01O

Zon
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Vasterbottens lan

Bjurholm
Dorotea
Lycksele
Mala
Nordmaling
Norsjo
Robertsfors
Skellefted*
Sorsele
Storuman
Umea
Vilhelmina
Vindeln
Vannas
Asele

Vasternorrlands lan

Harnésand
Kramfors
Sollefted*
Sundsvall*
Timra
Ange

Ornskoldsvik*

N
o
g~ bMorbh ool o105

N
o
=]

N WNNWDNDN

Bidrag ges endast till transportkostnader av gods pa jarnvag eller gods skickat via
yrkesmassig trafik pa vag eller till sjoss. Transportstrackans langd fran avsandare
till kund ska uppga till minst 401 kilometer och den taxerade vikten pa godset ska
vara minst 20 kg for zon 3 och 5 och minst 100 kg fér zon 2 och 4, se figur 2.1.
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zZon 2
Zon 3
Zon4
Zon5

EEEC

Figur 2.1. Stodberattigade omraden ar 2006. Kéalla: SFS 2000:281.

Vid internationella transporter lamnas bidrag endast for den svenska delen av den
totala transportstrackan och det &r den svenska transportstrackan som avgor till
vilken avstandsgrupp transporten hor. Transporter till och fran Norge och Finland
ar stodberattigade om den sammanlagda strackan uppgar till 401 km, oavsett den
svenska strackans langd.

Bidrag far ocksa lamnas for transporter fran orter inom stddomradet till hamnar
efter norrlandslanens kust, vid Mélaren eller vid Vanern. Detta bidrag galler oavsett
landtransportens langd, forutsatt att godset ska transporteras vidare med lastfartyg
en betydande stracka. Bidrag ges endast for landtransporten.

Bidrag ges endast for vissa typer av varor. Vilka varor som undantagits fran bidrag
har varierat under aren, men vad géller uttransporter kan de idag sagas motsvara
ravaror, varor som &r kapitalintensiva i sin produktion samt skrot, avfall och
begagnade varor. For intransporter ges bidrag till ravaror och halvfabrikat som ska
genomga en betydande bearbetning inom stodomradet.

Transportbidrag lamnas till fysiska personer boende i Sverige samt till juridiska
personer med verksamhet i Sverige. Den som betalat fraktkostnaden ska ansoka om
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bidraget och det bidragsgrundande fraktbeloppet maste uppga till minst

25 000 kronor under ett kalenderar. Transportbidraget administreras av NUTEK.

Transportbidraget berdknas som en andel av fraktkostnaden for transportavstand
over 401 km och varierar éver bidragszonerna, se tabell 2.2. Ar 2002 férdelades
totalt cirka 350 miljoner kronor (NUTEK R2004:15).

Tabell 2.2. Bidragssatser i procent. Kalla:Foérordning 2005:589.

Transportavstand (km) Zon 2 Zon 3 Zon 4 Zon 5
401 - 700 15 25 30 30
700 - 15 25 30 45

Ramarna for transportbidraget har andrats ett flertal ganger sedan det inférdes
1972, men till de mer dvergripande férandringarna hor neddragningarna i de

viktgranser som anvands samt en okning av det transportavstand som kravs for att

en transport ska vara bidragsberéttigad.
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3 Kostnadsberakningar

Det finns flera sétt att belysa eventuella transportmerkostnader for norrlands-
kommunerna. | féljande kapitel presenteras darfor tre varianter pa berakningar.
Samtliga berékningar ar gjorda pa kommunal niva uppdelat pa in- och
uttransporter.

1. Transportkostnader for transporter till och fran storstadskommunerna.

2. Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med férdelningen av
total transportvolym matt i ton for ut- respektive intransporter ar 2001.

3. Genomsnittliga transportkostnader for transporter fran en kommun till samtliga
mottagare (inkl. regioner i utlandet) och vice versa, viktat med fordelningen av
total transportvolym métt i ton for ut- respektive intransporter for varje lokal
arbetsmarknad ar 2001.

Det forsta angreppsséttet ger en bild 6ver kostnaderna for att frakta olika typer av
varor till och fran de tre befolkningstataste omradena i Sverige. Detta
tillvagagangssatt kan anvandas for att illustrera en situation dar det ar 6nskvart att
neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till och fran
storstadsomradena.

Angreppssétt tva behandlar en hypotetisk situation dér alla kommuner antas méta
samma geografiska fordelning av efterfrage- och utbudsmarknader som riket totalt.
Detta tillvagagangssatt kan anvandas for att illustrera en situation dar det &r énsk-
vart att neutralisera transportkostnadsskillnader for transporter till och fran de
viktigaste insats- och avsattningsmarknaderna.

Avslutningsvis gors jamforelser da fordelningen av insats- och avsattnings-
marknaderna foljer den for respektive kommuns lokala arbetsmarknad, det vill sdga
en jamforelse som tar stérre hansyn till faktiska fraktbehov. Detta tillvagagangssatt
kan anvandas for att illustrera en situation dar man vill neutralisera transport-
kostnadsskillnader for transporter till och fran de viktigaste insats- och
avsattningsmarknaderna for respektive region.

Samtliga kostnadsberakningar &r gjorda med modellsystemet Samgods, som
anvants av SIKA och trafikverken for att gora effektberédkningar av férandringar i
infrastruktur och av olika transportpolitiska styrmedel. Modellen fordelar transport-
floden pa trafikslag (flyg undantaget) och rutter enligt en kostnadsminimerings-
princip. Samgods hanterar gods i tolv varugrupper (jordbruk, rundvirke, trévaror,
raolja och kol, oljeprodukter, jarnmalm och skrot, stal, papper och massa, jord, sten
och byggnadsmaterial, kemikalier, livsmedel och hogvéardiga produkter) mellan
kommuner i Sverige och 173 zoner utanfor Sverige, se bilaga 1.
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Att anvanda Samgods for kostnadsanalyser medfér en méjlighet att gora dver-
gripande studier av regioner och att gora jamforelserna pa ett enhetligt satt. Det ar
daremot besvarligare att studera merkostnader uppdelat pa trafikslag, bade i
modellen och i verkligheten. Flera foretag i Sverige har inte direkt tillgang till
jarnvag, vilket forsvarar en sammanhallen analys av jarnvagstransporter. Det skulle
vara mojligt att studera ett urval av kommuner med direkt tillgang till jarnvag och
dar allt gods tvingas att ga pa jarnvag, men detta har bedomts ge alltfor orealistiska
resultat. En stor andel av transporterna sker intermodalt dar lastbilens flexibilitet
utnyttjas i kombination med jarnvégens skalfordelar. En fordjupad diskussion om
skillnaderna mellan trafikslagen och respektive trafikslags konkurrensfordelar ges
istallet i avsnitt 4.2.

De kostnadsjamforelser som gors bygger bade pa operativa och kvalitativa frakt-
kostnader, dar de kvalitativa kostnaderna uttrycker godsets kapitalbindning under
transporten. De operativa kostnaderna delas dven in i avstands- och tidsberoende
undervagskostnader samt kostnader som uppstar vid lastning, lossning eller
omlastning.’ Generellt antas att varor med hog foradlingsgrad kraver snabbare
transporter och transporter med hdg tillforlitlighet. I den fortsatta framstéllningen
anvands begreppet generaliserade kostnader fér kostnader som inkluderar bade
operativa och kvalitativa aspekter.

Nér det galler floden av gods har samtliga berékningar gjorts efter floden i antal ton
ar 2001. Valet av 2001 ars uppgifter foljer av att det saknas I6pande berékningar
over transportfloden inom Sverige. Flodenas fordelning estimeras med hjalp av
urvalsbaserade undersokningar riktade till foretag i kombination med olika typer av
stodinformation. Den senaste berdkningen for floden gjordes ar 2001.

Forutom i ton kan floden ocksa studeras i exempelvis antal sandningar eller i
varden. Vid bedémningen av resultaten bor lasaren ta detta i beaktande, eftersom
en viss typ av produktion kan ge upphov till véldigt stora och tunga frakter. Pa
arsbasis kan emellertid den totala vikten av mindre och lattare varor som
transporteras i hog volym och relativ frekvent ocksa bli betydande. Eftersom
transportbidraget far storst betydelse for producenter av varor dar
transportkostnaden utgor en relativt stor andel av forsaljningspriset, skulle en
analys av dessa varors transportférdelning kunna erbjuda ytterligare ett
berdkningsalternativ. Nagon sadan analys finns emellertid inte att tillga idag.

Berakningarna for uttransporter har gjorts utifran en gruppering av varor som
bedéms vara hogvardiga produkter. Berdkningarna for intransporter har baserats pa
grupperingar av travaror, stal och kemiska produkter. En komplett sasmmanstallining
av vilka varor som ingar i varje varugrupp finns i bilaga 2.

! Olika aspekter av de generaliserade kostnaderna finns beskrivna i SIKA Rapport 2002:9 och
2002:15.
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3.1 Fraktkostnader till och fran storstadskommunerna

Nedan redovisas genomsnittliga generaliserade kostnader for att frakta hdgvérdiga
produkter fran respektive stodomrade till storstadsregionerna i relation till
riksgenomsnittet. Uppgifter for samtliga stédberéttigade kommuner finns
presenterade i bilaga 3.

Tabell 3.1. Genomsnittlig generaliserad transportkostnad fér transporter av
hogvardiga produkter fran stédomradena till Stockholm, Malmo och Géteborg;
riksgenomsnittet = 100.

Anm: Berakningarna bygger pa generaliserade kostnader i kr/ton for att frakta hogvéardiga
produkter.

Zon 2 Zon 3 Zon 4 Zon5

Stockholm 108 128 170 198
Malmd 154 170 203 224
Goteborg 156 175 213 239

Eftersom uttransporter studeras for varor med hdog foradlingsgrad far transport-
tiderna stort genomslag. FOr hogvardiga produkter berdknas de kvalitativa
kostnaderna sta cirka 36 procent av de totala transportkostnaderna, vilket kan
jamforas med cirka 15 procent for transporter av stdlprodukter.? Att hogvardiga
produkter kraver snabbare transporter forklaras av att varor inte kan utnyttjas under
den tid de transporteras och kostnaden for detta varderas hégre for hdgvardiga
jamfort med 1&gvardiga varor.® Transporter med lastbil har p& grund av detta, och
givet dagens transportsystem, en konkurrensfordel gentemot 6vriga trafikslag nér
det géller transporter av hdgvardigt gods, se avsnitt 4.2.

Den genomsnittliga generaliserade kostnaden for kommunerna inom stodomrade 5
for godstransporter av hogvéardiga varor till Géteborgs kommun beréknas vara
néstan 140 procent hogre &n den genomsnittliga generaliserade kostnaden for riket.
For frakter fran stodomrade 2 till Stockholm berdknas motsvarande skillnad uppga
till cirka 8 procent.

Inom stddomradena ar emellertid kostnadshilden relativt olika fér olika kommuner.
Av figur 3.1 framgar exempelvis att en del av kommunerna i stodomrade 4, enligt
detta satt att rakna, har ett samre kostnadslage &n en del av kommunerna inom
stodomrade fem.

2 Berakningarna ar gjorda med Samgods och galler for hela landet.
% Se SIKA Rapport 2002:9.
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Tabell 3.1. Spridningen av berdknade merkostnader inom respektive stédomrade for
transporter av hogvardiga produkter till Goteborgs kommun; riksgenomsnittet=100.

Anm: Berakningarna bygger pa generaliserade kostnader i kr/ton for att frakta hégvéardiga
produkter.

Nar det galler transporter till stodkommunerna bygger berakningarna pa
generaliserade kostnader for att frakta stalprodukter (obearbetat material,
halvfabrikat av jarn eller metall), i fortsattningen benamnt stal. Intransportbidrag
far, enligt dagens regler, lamnas for ravaror och halvfabrikat som ska underga en
betydande bearbetning inom stodomradet och kostnaderna for att transportera stal
antas vara representativ for denna typ av varor.

Tabell 3.2. Genomsnittlig generaliserad transportkostnad for stalprodukter fran
Stockholm, Malmo6 och Goteborg till stodomradena; riksgenomsnittet=100.

Anm: Berakningarna bygger pa generaliserade kostnader i kr/ton for att frakta
stalprodukter.

Zon 2 Zon 3 Zon 4 Zon5

Stockholm 111 123 166 186
Malmo 149 154 189 205
Goteborg 153 156 194 218

Enligt tabell 3.2 &r skillnaderna i generaliserade kostnader inte lika omfattande for
intransporter som for uttransporter, men de beréknas ligga mellan knappt

120 procent for frakter mellan Goéteborgs kommun och stédomrade 5 och drygt
10 procent mellan Stockholms kommun och stédomrade 2.
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Figur 3.2. Spridningen av berdknade merkostnader inom respektive stodomrade for
transporter av stalprodukter fran Goteborgs kommun; riksgenomsnittet=100.

Anm: Berakningarna bygger pa generaliserade kostnader i kr/ton for att frakta
stalprodukter.

Awven nar det galler intransporter ar det en relativt stor spridning i merkostnader
mellan kommunerna inom stddomradena. Precis som for uttransporterna finns det
kommuner i stodomrade 5 som har ett battre kostnadslage an vissa kommuner i
stodomrade 4. Det ar inte heller sarskilt stora skillnader mellan stodomrade 2 och 3.
En forklaring till detta ar att en storre andel av transporterna av stal gar pa jarnvég,
se avsnitt 4.2, vilket gynnar foretag i kommuner med god tillgang till jarnvag. Sett
till transportkostnader for stal fran Goteborg ar det exempelvis Ange kommun i
stodomrade 3 som ligger narmast riksgenomsnittet, se bilaga 3.

3.2 Fraktkostnader viktade efter rikets utbuds- och
efterfragemonster

For att ta hansyn till att den geografiska spridningen av efterfrage- och utbuds-
marknader inte ar jamt fordelad, gors i detta avsnitt en berdkning dar generaliserade
kostnader for att frakta gods till och fran stora marknader far en storre inverkan pa
genomsnittskostnaden.

I tabell 3.3 redovisas de kommuner som stod som mottagare och avsandare av
storst andel hogvardiga produkter respektive travaror, stal och kemikalier samman-
taget ar 2001, da transportvolymen ar matt i ton. Goteborg, Malmé och Helsing-
borg ar viktiga marknader for bada produktkategorierna och kommer darfor att
erhélla en relativt stor vikt vid berakningarna av genomsnittliga transportkostnader
bade for in- och uttransporter. Nar det galler de produkter vi betraktar som insats-
varor &r &ven en del regioner utanfor Sverige inkluderade. Sett till total transport-
volym i ton &r 2001 gick cirka 10 procent av det hogvardiga godset till utlandet
medan cirka 25 procent av travarorna, stalet och kemikalierna importerades. Detta
gor att vi i den fortsatta analysen inkluderar samtliga regioner i Samgods, det vill
séga forutom kommunerna &ven 173 zoner utanfor Sverige.
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Tabell 3.3. De tio regioner som utgor de stérsta marknaderna nar det géller
efterfragan av hogvardiga produkter respektive utbud av travaror, stal och kemiska
produkter, réknat i ton.

Mottagare av hogvardigt gods Avsandare av travaror, stal och
(ton) kemiska produkter (ton)

Region i Samgods  Andel (%) Region i Samgods  Andel (%)
Goteborg 8,1 Borlange 5,6
Stockholm 7,8 Lulea 4,0
Malmo 4,3 Skellefted 2,1
Orebro 2,8 Goteborg 2,0
Jonkdping 2,2 Oxel6sund 1,9
Helsingborg 2,2 Norge (Skien) 1,8
Boras 1,8 Vasteras 1,7
Norrkdping 1,8 Helsingborg 15
Gavle 15 Malmo 1,2
Sundsvall 1,4 Lettland 1,2

I figur 3.3 redovisas genomsnittliga generaliserade transportkostnader for att frakta
hogvardiga produkter, da genomsnittet ar viktat enligt fordelningen av faktisk
transportvolym i ton av hogvardiga produkter ar 2001. Den uppskattade fordel-
ningen motsvarar godsstrommarnas start- och malpunkter, vilket innebar att
viktningen inte stors av att vissa regioner utgor viktiga omlastningspunkter. |
figuren har de generaliserade kostnaderna i kr per ton relaterats till riksgenom-
snittet.

Med detta forhallningssatt blir skillnaderna i generaliserade transportkostnader inte
lika stora, men kostnaden for de nordligaste kommunerna &r anda mellan 50 och
100 procent hogre an riksgenomsnittet. Att kostnadsskillnaderna minskar med detta
sétt att rdkna kan vara en foljd av att infrastrukturen har anpassats efter transport-
behoven. Att berakningarna inkluderar floden till och fran regioner utanfor Sverige
gor dessutom att den relativa kostnadsbilden forandras nagot.

Det dr, precis som i foregdende avsnitt, viktigt att beakta att kostnadsberékningarna
inkluderar kostnader for godsets kapitalbindning under transport. Med detta satt att
rakna far de kommuner som ar perifert lokaliserade i forhallande till stora
marknader en ytterligare kostnadsnackdel. De transportkostnader som anvénts i
berdkningarna skiljer sig fran de kostnader som producenterna de facto betalar for
transporttjansterna.
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Figur 3.3. Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad for hogvardiga
produkter; riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad fordelning
av total transportvolym i ton av hdgvéardiga produkter for riket &r 2001. Berakningarna har
gjorts for varugrupp 12 och fér samtliga 463 regioner i Samgods-modellen, se bilaga 1.

Tabell 3.4 listar de tio kommuner som har bast respektive samst kostnadslége for
uttransporter av hogvardiga produkter, med ovan beskrivna berdkningsmetod. De
kommuner som har bast kostnadslage ligger i triangeln Stockholm — Goteborg —
Malmo med viss dragning mot Goteborg. De kommuner som faller samst ut ar de
som befinner sig langst norrut i Sverige.
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Tabell 3.4. De tio kommuner som ligger bast respektive samst till i forhallande till
riksgenomsnittet for uttransporter av hogvardiga produkter; riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad férdelning
av total transportvolym i ton av hdgvardiga produkter for riket &r 2001. Berakningarna har
gjorts for varugrupp 12 och fér samtliga 463 regioner i Samgods-modellen, se bilaga 1.

Kostnad i kr/ton
normaliserat efter

Kommun riksgenomsnittet
Jonkdping 81
Mariestad 82
Vaggeryd 82
Mullsjo 82
Skoévde 83
Skara 83
Vara 83
Habo 83
Goteborg 83
Ulricehamn 83
Riksgenomsnitt 100
Arvidsjaur 170
Haparanda 173
Sorsele 173
Overkalix 174
Overtorned 180
Arjeplog 182
Jokkmokk 183
Pajala 188
Gallivare 190
Kiruna 204

For intransporter har de genomsnittliga generaliserade kostnaderna viktats med
fordelningen av faktisk transportvolym i ton av travaror, stal och kemikalier ar
2001. Sammantaget antas dessa varugrupper ge en bra bild av den geografiska
spridningen av viktiga marknader for insatsvaror. Kostnadsberékningarna &ar gjorda
utifran de generaliserade kostnaderna for att frakta stal.

Aven om transportkostnaden fran Luled och Skellefted véger tungt i berakningarna
av genomsnittlig viktad transportkostnad for stal, gor de langa avstanden till
marknaderna i sodra Sverige att de nordligaste kommunerna har ett ogynnsamt
kostnadslage dven for intransporter. Avvikelserna fran riksgenomsnittet ar dock
inte lika stora som for uttransporter, se figur 3.4. Nar det galler intransporter har
dessutom en storre andel kommuner i sodra Sverige, framforallt i Skane och
Blekinge lan, en generaliserad transportkostnad som &r hdgre &n riksgenomsnittet.
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Figur 3.4. Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad for stélprodukter;

riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad fordelning
av total transportvolym i ton av travaror, stal och kemikalier for riket ar 2001.
Berékningarna har gjorts for varugrupp 8 och fér samtliga 463 regioner i Samgods-
modellen, se bilaga 1.

De tio kommuner som har sémst kostnadslage for intransporter, enligt denna typ av
berdkning, ar i princip desamma som for uttransporter av hogvardigt gods,
namligen de kommuner som ligger l&ngst norrut. De kommuner som har bast
kostnadslage for intransporter av stalprodukter ligger mitt i mellan och strax
ovanfor en tankt linje mellan Stockholm och Goteborg, se tabell 3.5.
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Tabell 3.5. De tio kommuner som ligger bast respektive samst till i forhallande till
riksgenomsnittet for intransporter av lagvardigt gods; riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad férdelning
av total transportvolym i ton av travaror, stal och kemikalier for olika lokala
arbetsmarknader ar 2001. Berakningarna har gjorts for varugrupp 8 och for samtliga 463
regioner i Samgods-modellen, se bilaga 1.

Kostnad i kr/ton
normaliserat efter

Kommun riksgenomsnittet
Kumla 86
Orebro 86
Arboga 86
Hallsberg 86
Laxa 86
Véasteras 86
Surahammar 87
Lindesberg 87
Kungsor 87
Mariestad 87
Riksgenomsnitt 100
Arvidsjaur 149
Kalix 152
Overkalix 156
Haparanda 156
Jokkmokk 160
Arjeplog 160
Overtorned 161
Gallivare 168
Pajala 170
Kiruna 173

3.3 Fraktkostnader viktade efter de lokala
arbetsmarknadernas utbuds- och efterfragemonster

For att ge en mer nyanserad bild av transportkostnadssituationen for norrlands-
kommunerna presenteras i detta avsnitt berdkningar som i storre utstrackning tar
hansyn till kommunernas faktiska fraktbehov ar 2001.

Det finns andra kostnadsfordelar med att lokalisera en verksamhet till norrlands-
kommunerna, sasom billigare lokal- och markhyror, billigare arbetskraft etc.
Foretag som finns lokaliserade eller valjer att lokalisera sig i dessa regioner tar i
beaktande den radande konkurrensen pa lokala marknader, forsaljningsvolymer i
forhallande till produktionskapacitet, avstand till marknader for insatsvaror och
marknader for forsaljning etc. Framfor allt nar det galler insatsvaror kan det vara
orealistiskt att ett foretag som har tillgang till en relativt narbelagen insatsvaru-
marknad i kostnadsjamforelsen anda ska tillskrivas kostnader for ett tankt behov av
intransporter fran mer perifera marknader. Detsamma kan i viss utstrackning dven
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gélla for uttransporter, men det &r i detta fall mer rimligt att anta att det ligger i
foretagets intresse att kunna na en sa stor marknad som majligt. | praktiken sker
dock en viss uppdelning av avsattningsmarknaderna, vilket illustreras i figur 3.5.
Fyra hypotetiska foretag som producerar en liknande vara konkurrerar i exemplet
endast dar ellipserna 6verlappar varandra.

Figur 3.5. Marknadsférdelning for fyra hypotetiska foretag inom samma bransch

For att i storre utstrackning inkorporera en del av detta i kostnadsjamforelserna,
presenteras i foljande avsnitt en transportkostnadsberékning dar respektive
kommuns lokala arbetsmarknad* far utgéra en mall for en mer regionaliserad
marknadsbild for transporter. En lokal arbetsmarknad &r en gruppering av
kommuner som baseras pa pendlingsstrommar kommunerna emellan. Foérenklat
kan ségas att om en stor andel individer bor i en kommun, men arbetar i en annan,
anses dessa kommuner utgéra en gemensam arbetsmarknad.”

Fordelningen av transportstrommarna, i ton raknat ar 2001, till och fran varje lokal
arbetsmarknad har i denna ansats utgjort grunden till viktningen foér berédkningen av
genomsnittskostnaderna for de kommuner som tillhor respektive lokal arbets-
marknad. Precis som i foregdende avsnitt antas marknaderna for uttransporter
beskrivas av den geografiska fordelningen av transporter av hogvardiga produkter,
maétt i ton, medan intransporter pd motsvarande satt antas beskrivas av fordelningen
av travaror, stal och kemikalier, se bilaga 2.

#2003 &rs indelning, se bilaga 5.
® Hedin, G, (2005).
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Detta berakningssatt ger en helt annan kostnadsbild. Stora delar av Norrlands
inland har nu ett béattre kostnadslage for uttransporter &n riksgenomsnittet. De
omraden som har samst kostnadslage aterfinns nu efter stora delar av Norrlands-
kusten, i Bergslagen, sydvastra delarna av Varmland samt Blekinge och Kalmar
lan.

<= 150 (19)
<=140<150  (6)
<=130<140 (19)
<=120<130 (11)
<=110<120 (27)
<=100<110 (50)
< 100 (156)

LI

Figur 3.6. Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad for hégvardiga
produkter; riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad férdelning
av total transportvolym i ton av hogvardiga produkter for olika lokala arbetsmarknader ar
2001. Berakningarna har gjorts for varugrupp 12 och fér samtliga 463 regioner i Samgods-
modellen, se hilaga 1.
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Nar det galler intransporter av lagvardigt gods ar det storstadsregionerna, Kiruna
kommun, de nordligaste delarna av norrlandskusten samt delar av Orebros I&n som
har ett ofordelaktigt kostnadslége.

<= 150 ©)
<=140 <150 (36)
<=130<140 (37)
<=120<130 (20)
<=110<120 (18)
<=100<110 (23)
< 100 (151)
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Figur 3.7. Viktad genomsnittlig generaliserad transportkostnad for stalprodukter;
riksgenomsnittet=100.

Anm: Transportkostnaderna till olika marknader har viktats enligt en uppskattad férdelning
av total transportvolym i ton av travaror, stal och kemikalier for olika lokala
arbetsmarknader ar 2001. Berakningarna har gjorts for varugrupp 8 och for samtliga 463
regioner i Samgods-modellen, se bilaga 1.

Det blir emellertid viktigt att i detta fall beakta att transportbidraget vander sig till
enskilda foretag. De resultat som presenteras pa kommunal niva bygger pa
aggregat av foretagsuppgifter, vilket gor att det kan finnas enskilda foretag inom
kommunerna som kan ha en battre eller samre transportkostnadssituation &n vad de
kommunala uppgifterna pavisar. Det har i tidigare studier framkommit att det ar ett
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fatal storre foretag som ar stora bidragstagare®, vilket denna analys indirekt
bekraftar. Om fler foretag inom stodomradet hade genererat langre transporter
skulle fler kommuner inom stddomradet fa ett samre kostnadslage &n
riksgenomsnittet &ven med detta berakningssatt.

¢ Se exempelvis NUTEK rapport 2004:15
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4 Miljokostnader fordelade pa trafikslag

| foljande avsnitt diskuteras de delar av uppdraget som harror till miljorelaterade
fragor samt transportarbetets fordelning pa trafikslag. Enligt uppdraget ska
kostnadsredovisningen delas upp per trafikslag och en miljovariabel anges. | denna
genomgang avgransas analysen till att endast innefatta emissioner till luft. Om
ordet miljo tolkas i en vidare mening skulle &ven buller, vibrationer, intrangs-
problematik och emissioner till vatten kunna beaktas.

Det dr emellertid svart att pa ett allmangiltigt satt kvantifiera godstrafikens miljo-
paverkan da det inte rader fullstandig konsensus om hur den miljopaverkande
externa effekt’ godstransporter ger upphov till ska matas och varderas. VVarder-
ingarna varierar beroende pa vilken mét- och berakningsmetod som anvands. Det
finns berakningar gjorda for olika typer av lastbilar, olika tagsatt, battyper m.m.
samt for olika bebyggelsemiljoer.

Den grundldggande principen for de miljostyrande skatterna och avgifterna inom
transportsektorn dr att de ska utformas sa att de framjar en samhallsekonomiskt
effektiv resursanvandning.® Den transportpolitiska marginalkostnadsprincipen
innebér att trafikutdvarna, med i férsta hand rorliga avgifter och skatter, ska betala
for de externa kostnader som uppkommer nér de utnyttjar infrastrukturen. De
styrmedel som idag anvands innefattar bland annat banavgifter, farledsavgifter,
koldioxid-, energi- och fordonsskatter.

De marginalkostnadsvarderingar som presenteras i detta avsnitt bygger pa varden
som tagits fram inom den s kallade ASEK-gruppen® (Arbetsgruppen for samhalls-
ekonomiska kalkyler). Varderingarna uttrycks i kronor per tonkilometer.

| uppdraget efterfragas ocksa en uppdelning av transportmerkostnaderna per
trafikslag, nagot som har varit svart att leverera. Svarigheterna kan ségas bero pa
att transportlosningar ofta inkluderar transporter uppdelade pa flera olika trafikslag.
| detta kapitel har vi i stallet valt att inkludera berakningar éver hur det totala
transportarbetet i Sverige inom tidigare analyserade varugrupper fordelas pa olika
trafikslag. Detta kan ge en indikation pa hur olika typer av transportbidrag kan
tankas inverka pa godstransporternas totala miljobelastning.

" Med extern effekt avses i det har fallet den samhallskostnad i form av luftféroreningar
godstransporten ger upphov till.

¥ SIKA PM 2005:2

° ASEK (Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler) bildades av SIKA, trafikverken och
Naturvardsverket i slutet av 90-talet for en kontinuerlig 6versyn och utveckling av kalkylvarden
inom transportomradet.
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4.1 Miljékostnader

Vid vardering av marginalkostnader inom transportsektorn tas hansyn till hur
manga som drabbas av den externa effekten. Man skiljer da normalt pa utslapp i
tatort och i landsbygd. I féljande avsnitt redovisas marginalkostnadsvarderingar av
landshygdstrafik, da detta har ansets vara mest relevant for uppdraget.

For vagtrafik valjer vi att redovisa kostnaden for en genomsnittlig tung lastbil ™.
Den egentliga marginalkostnaden varierar dock vasentligt beroende pa lastbilarnas
miljoklass, alder, rening, motoralternativ, lastfaktor m.m.

For jarnvagstransporter valjer vi att redovisa marginalkostnaden for godstrafik med
dieseltag i linjedrift. Det fors idag diskussioner om huruvida dven den eldrivna
trafiken ska tillskrivas emissionskostnader for marginalproduktionen av el, men det
rader inte enighet i denna fraga. | denna rapport redovisas darfor inga marginal-
kostnader for eldriven tagtrafik.

For sjofarten redovisas berékningar av en oljekusttanker driven med hdgsvavligt
bransle, utan rening av kvaveoxider och med 50 procents kapacitetsutnyttjande som
referensvarde. Marginalkostnaderna varierar kraftigt beroende pa fartygstyp,
reningsteknik, bransletyp m.m.

Vi har genomgaende i vara berakningar av marginalkostnader utgatt ifran ASEK-
vérderingar'™, men for att illustrera hur olika berakningsmetoder kan inverka pa
resultaten, presenteras ett alternativt véarde for sjofart. Berdkningar gjorda med den
s& kallade ExternE-metoden™? ger i detta fall betydligt lagre vardering av utslapp
till luft.

Vid marginalkostnadsberakningen av koldioxidutslapp har vérderingen skett utifran
koldioxidmélet, vilket ger en kostnad p& 1,50 kr/kg.'® Kostnaden for 6vriga
luftfroreningar baseras pa studier dver den betalningsvilja som finns for att slippa
utsléappen.

Tabell 4.1. Marginalkostnader for emissioner till luft
beréknade for landsbygdstrafik, kr/tonkilometer.
Kélla: SIKA och Banverket.

Anm: Berakningar enligt ExternE-metoden inom parantes.

Tung lastbil Jarnvég diesel Sjofart

CO; 0,11 0,03
Ovriga luftfororeningar 0,05 0,02
Totalt 0,16 0,05 0,05 (0,01)

19vikt dver 16 ton med en last p& 15 ton och Euro 2 miljoklass.

1 SIKA Rapport 2003:6.

2 1bid.

13 Senare utforda berakningar av vilket vérde som kravs for att klara koldioxidmalet indikerar att
1,50 kr/kg ligger for 1gt, SIKA Rapport 2006:2 Uppfoljning av det transportpolitiska malet och
dess delmal. 1,50 kr/kg &r alltjamt det kalkylvarde som for narvarande galler som officiellt ASEK-
vérde.
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Godstagtransporter sker normalt med eldrivna tag som i tonkilometer réaknat har
cirka 95 procent™ av transportarbetet pa jarnvag. Dieseltig behovs dock pé de
avsnitt av jarnvégen dar elektrifiering saknas. Av den trafikerade banan i Sverige
saknas elektrifiering pa ca 19 procent av natet™.

4.2 Val av transportmedel

Nedan foljer en tabell 6ver faktorer som inverkar pa valet av trafikslag, vilka
sammantaget ger en bild av trafikslagens relativa konkurrensfordelar. Vid en
transport utnyttjas inte séllan kombinationer av trafikslagens konkurrensfordelar i
transportkedijor for att pa sa satt na en sa hog kvalitet och 1ag totalkostnad som
mojligt.

Tabell 4.2. Trafikslagens relativa konkurrensférdelar.
Kélla: Transportteknik.

Tekniska och ekonomiska Rangordning av
faktorer trafikslagen
Transporthastighet Lastbil/biltransport
Jarnvagstransport
Sjoétransport
Tillganglighet Lastbil/biltransport
(till mottagare och avsandare) Jarnvagstransport
Sjoétransport
Transportkapacitet Sj6transport
(ton/m?) Jarnvagstransport

Lastbil/biltransport

Undervagskostnad Sjoétransport
(kr/tonkilometer) Jarnvagstransport
Lastbil/biltransport

For transporter pa land erbjuder végtransporter en relativt hdg transporthastighet
och en mycket god tillganglighet, medan jarnvégens konkurrenskraft ligger i en
hogre transportkapacitet och en lagre undervégskostnad per tonkilometer. Till
dessa samband kommer att kostnaden for lastning och lossning ar lagre for
vagtransporter &n for jarnvégstransporter.

Undersokningar tyder pa att det viktigaste konkurrensmedlet vid valet av
landtransport ar priset™. Konsensus rader dock om att priset paverkar endast om
alla varuspecifika kvalitetskrav forst ar uppfyllda. Saledes &r priset for frakt
avgorande for valet av transportmedel endast for de varutransporter dar bada
trafikslagen uppfyller varans transportkvalitetskrav.

14 Banverket 2003.
1> Se Jarnvégsnatsbeskrivning, Banverket (T06.1).
16 Banverket 1999 och KTH 1977
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Valet av trafikslag paverkas ocksa av godstransporternas langd. Vid kortare distans
har véagtransporter generellt en lagre total kostnad pa grund av en lagre kostnad for
tillganglighet mot avséndare/kund samt for lastning och lossning. Det omvénda
géller vid l&ngre transporter, dér en lagre kostnad per tonkilometer gor jarnvagen
mer konkurrenskraftig. FOr att jarnvag ska vara ett lika bra prisalternativ som
vagtransport vid viss typ av frakt krévs en viss minsta distans, se a, i figur 4.1. Om
jarnvégsalternativet dessutom innebar omlastningar mellan lastbil och jarnvég okar
denna distans betydligt, se b, i figur 4.1. VV&gnétet &r ett betydligt mer finmaskigt
nat an jarnvagsnatet, vilket gor att manga foretag som vill frakta pa jarnvag maste
lasta om fran lastbil till jarnvag vid en lamplig omlastningscentral. Jarnvégs-
alternativet kraver saledes relativt oftare omlastningar vilket ytterligare forsamrar
jarnvégens konkurrenskraft.

Kostnad/ton

Vag

Distans

»

Figur 4.1. Avstandsrelaterade kostnader for vag- respektive jarnvagstransporter.
Kalla: Nelldal, B-L et.al (2000).

Sjofarten har liksom jarnvagen en hog transportkapacitet och Iag undervags-
kostnad, men nar det galler transporthastighet och tillganglighet &r sjéfarten inte
konkurrenskraftig.

Flygets konkurrensfordelar kommenteras inte i denna rapport. Detta pa grund av
flyget, i dagslaget, har en relativt liten andel av de totala transporterna réknat i ton.
Det utgar dessutom inga bidrag till flygtransporter inom nuvarande
transportbidragssystem.

En annan viktig komponent i valet av trafikslag ar vérdet av den vara som fraktas.
Hogvardiga produkter har en hdg kapitalbindning, vilket gor att tiden mellan fardig
produkt och forsaljning blir mer kostsam an for en bulkvara. For hogvardiga varor
ar saledes konkurrensfaktorer som transporthastighet, tillganglighet och tidskost-
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nader for lastning och lossning av storre betydelse an for lagvardiga varor. Varor
med hogt foradlingsvarde skickas darfor i relativt stor utstrackning med lastbil.’

Infrastrukturinvesteringar inverkar ocksa pa trafikslagens relativa konkurrens-
fordelar. Kapacitetsbrister inverkar negativt pa ett trafikslags maéjlighet att utoka
marknaden, nagot som idag framfor allt &r ett problem for jarnvagen. Nar
Botniabanan fardigstalls 2010 kan den forbattra bade tillganglighet och kapacitet
for jarnvagstransporter inom dagens stédomrade.

Forutom att ett transportbidrag generellt far antas leda till ett 6kat transportarbete
kan det ocksa antas ha en viss trafikslagsomférdelande effekt. I synnerhet om
bidraget avgransas till att galla enbart en viss typ av varor och transporter av en
viss langd. En bedomning av hur ett stod kan inverka pa olika trafikslags miljo-
belastningsgrad kréaver darfor studier av dels dess inverkan pa totalt transportarbete,
dels i vilken utstrackning det snedvrider konkurrensen mellan trafikslagen.

17 Se SIKA Statistik 2006:10 respektive SIKA SSM 005:0504.
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5 Slutsatser

5.1 Transportmerkostnader

Nedan redovisas resultaten fran tre olika angreppssatt for att berakna transport-
merkostnader for olika foretagslokaliseringar inom Sverige. Samtliga berékningar
ar gjorda med det modellsystem for analyser av transportmarknaden som tagits
fram av SIKA och trafikverken. Modellen fordelar transportfléden pa trafikslag
(flyg undantaget) och rutter enligt en kostnadsminimeringsprincip.

Ansats 1

Vid berékningar av merkostnader for transporter till och fran storstadskommunerna
far de langa avstanden till Sveriges nordligaste delar stort genomslag och merkost-
naderna kan vara betydande for foretag langst uppe i norr.

Kostnaderna, uttryckta i kronor per ton, for transporter av hogvérdiga produkter till
storstadskommunerna beraknas i genomsnitt vara 100 till 150 procent hogre fran
stodomrade 5 jamfort med riksgenomsnittet. FOr transporter fran stodomrade 2
berdaknas transportkostnaderna vara mellan 0 och 50 procent hogre.

Kostnaderna for transporter av stalprodukter fran storstadskommunerna beréknas
pa motsvarande satt vara cirka 100 procent hogre till stodomrade 5 och upp till 50
procent hogre till stodomrade 2.

Det ar emellertid relativt stora skillnader mellan kommunerna inom stédomradena.
En kommun inom stodomrade 4 kan exempelvis ha ett samre kostnadslage an en
kommun inom stédomrade 5.

Ansats 2

| detta fall har berékningarna gjorts med utgangspunkten att transportkostnaderna
till stérre marknader bor vdga tyngre an transportkostnaderna till mindre
marknader. Marknadsvikten har bestamts utifran fordelningen av transporterna av
hogvardiga produkter respektive travaror, stalprodukter och kemikalier samman-
taget &r 2001, matt i ton. Aven transporter till och fran regioner utanfor Sverige har
inkluderats i berédkningarna och alla féretag antas méta samma marknadssituation
som riket totalt.

For uttransporter av hogvardiga produkter berdknas kostnaderna i kronor per ton
fran 21 av de 44 stddkommunerna vara minst 50 procent hogre an riksgenomsnittet.
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For transporter fran 11 av stddkommunerna berédknas merkostnaden vara upp till
30 procent.

For intransporter av stalprodukter ar kostnadslaget aningen battre. | detta fall
berdknas kostnaden for transporter till 9 av stdkommunerna vara minst 50 procent
hogre an riksgenomsnittet medan transportmerkostnaden till 12 av kommunerna
berdaknas vara upp till 30 procent hogre.

Ansats 3

Da en mer regionaliserad marknadsbild anvands som utgangspunkt for analysen
blir resultaten annorlunda. | detta fall har de lokala arbetsmarknadernas
fordelningar av transportarbetet, métt i ton, anvants som vikter i berdkningarna av
genomsnittliga transportkostnaderna till och fran olika marknader och aven i detta
fall inkluderas ett antal regioner utanfér Sverige. Foretagen antas darmed utnyttja
samma insats- och avsattningsmarknader som den lokala arbetsmarknad de tillhor.

De omraden som har samst kostnadslage for uttransporter av hogvardiga produkter
aterfinns nu efter stora delar av Norrlandskusten, i Bergslagen, sydvastra delarna av
Vérmland samt Blekinge och Kalmar lan. Inom dessa omraden beréknas uttrans-
porter fran totalt 19 kommuner vara 50 procent hogre dn riksgenomsnittet.

Nér det galler intransporter ar det storstadsregionerna, Kiruna kommun, de
nordligaste delarna av norrlandskusten samt delar av Orebros lan som har ett
ofdrdelaktigt kostnadslége. | detta fall har endast tre kommuner kostnader for
intransporter som ar mer &n 50 procent hogre an riksgenomsnittet, tva av dessa
ligger i Stockholmsregionen.

De kostnadsbilder som presenterats har baserats pa viktade genomsnitt for frakter
till och fran flera kommuner. Fraktsituationen for enskilda foretag inom olika
kommuner kan avvika fran de fordelningar som i denna studie har anvants for att
berédkna genomsnittliga generaliserade kostnader, vilket innebar att enskilda foretag
inom en kommun kan ha en besvarlig kostnadssituation &ven om kommunen som
helhet inte har det. Detta ar viktigt att beakta da transportbidraget riktar sig till
enskilda foretag inom stodomradet.

5.2 Miljokostnader

Aktuella berdkningar av marginalkostnader for emissioner till luft (inklusive CO,)
for godstransporter, indikerar att kostnaden, uttryckt i kronor per tonkilometer, ar
cirka tre ganger sa hog for en genomsnittlig lastbilstransport jamfort med en
jarnvégstransport med diesellok. Denna jamférelse paverkas emellertid av att andra
negativa externa miljoeffekter som buller, intrang, vibrationer inte har inkluderats i
marginalkostnadsberakningarna. Jamforelsen visar dnda att det vid en bedémning
av ett transportbidrags eventuella miljopaverkan ar viktigt att analysera hur
bidraget inverkar pa transportarbetet for respektive trafikslag. Férutom att ett
transportbidrag generellt far antas leda till ett 6kat transportarbete kan det ocksa
antas ha en viss trafikslagsomfordelande effekt.
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Bilaga 1 Samgodsmodellens struktur och
antaganden

Modellens struktur

Den trafikslagsovergripande Samgodsmodellen anvéndes ursprungligen for att ta
fram transportprognoser och analysera omfordelningar i transportsystemet till foljd
av investeringar i infrastrukturen.’® Systemet aterspeglar transportkundernas
generella transportkostnader (priser) och simulerar effekter pa de relativa priserna
av forandringar i infrastrukturen, som i sin tur resulterar i éverféringar mellan
transportmedel respektive kombinationer av transportmedel och rutter. P& senare
tid har modellen anpassats for att kunna anvandas i transportpolitiska analyser.

Transportproblemet antas besta i att pa ett kostnadsminimerande satt forflytta givna
mangder gods i tolv varugrupper (jordbruk, rundvirke, travaror, raolja och kol,
oljeprodukter, jarnmalm och skrot, stal, papper och massa, jord, sten och byggnads-
material, kemikalier, livsmedel och hégvardiga produkter) mellan kommuner i
Sverige och 173 zoner utanfor Sverige. Inrikes transporter pa minst 25 km, import,
export och transit ingar. Som typtransportmedel inkluderas tunga lastbilar med
over 3,5 ton maximal last, tag (vagnslast, kombi och systemtag) och fartyg (inrikes
kustsjofart, short sea shipping i Europa och transocean sjofart) samt lastbils- och
jarnvagsfarjor.® Avgransningen innebar att kortvaga transporter (inom en kommun
och/eller under 25 km) samt transporter med latta lastbilar och servicetransporter
exkluderas.

Transportmedlen forutsatts uppvisa skillnader i kostnader, frekvens, snabbhet och
punktlighet. Aven kostnadsskillnader mellan transportmedel och varugrupper
beaktas.?’ For lastbils- och sjétransporter tas inte hansyn till eventuella kostnads-
skillnader i och utanfér Sverige. Jarnvagskostnaderna per tonkilometer antas dock
vara hogre utanfor Sverige. Kostnader for lastning och lossning samt omlastning i
terminaler (hamnar, kombiterminaler och rangerbangardar, men inte lastbils-
terminaler) anges per varuslag. Skalfordelar i hamnar beaktas med hjéalp av
differentierade omlastningskostnader.

Transporternas frekvens approximeras med sex dagliga avgangar for lastbilar, tre
for systemtag samt en for vagnslast, kombi och short sea shipping. For inrikes
kustsjofart antas tva och for transocean sjofart en avgang per vecka, medan lastbils-
och jarnvagsfarjor har avgangar med den frekvens som anges i tidtabellen.
Beskrivningen av sj6transportmedlen med hjalp av tre lastfartyg och tva farjor

18 Se bl.a. SIKA Rapport 1996:1, Botniabanan — en samhéllsekonomisk beddémning.

19 Sedan 2003 gors en skillnad mellan lastbilar med och utan slap. Det finns &n s lange inte
mojligheter att genomfdra analyser for flygfrakt.

2 F6r mer information se SIKA Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik, Delrapport ASEK.
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innebar en betydande forenkling. De fartyg som anvénds for sjofarten i Sverige
uppvisar en mycket stor variation nar det géller storlek, funktion, maskineri,
emissionsegenskaper m.m.?

Baserat pa trafikverkens uppgifter beskrivs infrastrukturen med hjalp av ett natverk
som bestar av cirka 30 000 lankar och cirka 10 000 noder. | natverket ingar det
statliga huvudvégnatet, jarnvagsnatet samt ett 70-tal hamnar i Sverige. For utlandet
ingar motorvagar och huvudjarnvagsstrak med antagna hastigheter, liksom éver
100 hamnar. For jarnvéagen i Sverige tas, forenklat, hansyn till tillgang pa kapacitet
och trafikering. Antagandet &r att persontagen prioriteras och att godstag far den
aterstaende kapaciteten. Tillampningen av genomsnittliga arsvarden innebér att
man inte har mojlighet att fanga variationer i trafikbelastningen Gver dagen.
Tomtransporter antas vara jamnt fordelade, dvs. hansyn tas inte till skillnader i
forhallandet mellan in- och uttransporterade godsmangder i olika regioner.

Varugruppsspecifika godstidsvarden som aterspeglar godsets kapitalbindning
(uttryckt i kr/tontimme) bygger pa varornas vérde (i kr/ton). Den valda ansatsen
aterspeglar inte transportkvaliteten och de kvalitativa kostnaderna perfekt.
Godstransportkopare anger ocksa bristande flexibilitet, skador och avsaknad av
industrispar hos avsandaren och/eller mottagaren av godset, m.m, som hinder for
att anvanda jarnvagstransporter.

Centrala modellantaganden
Konstant transporterad godsmangd

En utgangspunkt &r att den transporterade godsmangden (matt i ton eller kronor) ett
givet ar ar oberoende av transportkostnaderna. Efterfragan per trafikslag ar dock
kostnadskénslig. En minskning av transportarbetet for ett trafikslag innebar en
motsvarande 0kning for ett eller flera andra trafikslag.

Val av transportlésning genom kostnadsminimering

Val av transportmedel och rutter sker genom minimering av de generaliserade
transportkostnaderna for hela systemet. Med generaliserade kostnader menas
summan av operativa kostnader och kvalitativa kostnader, dvs. godsets kapital-
bindning. Kostnaderna delas dven in i avstands- och tidsberoende undervags-
kostnader samt tidsheroende kostnader som uppstar vid lastning, lossning eller
omlastning.

Optimeringsfunktionen forutsatter att systemets totala generaliserade kostnader
minimeras. Med de férhallanden som galler i modellen ar trangseleffekterna sma.
Konsekvenserna blir att de totala volymerna i varje specifik relation i princip
transporteras med samma transportupplagg. I princip skulle det kunna intréffa att
jarnvéagskapaciteten utnyttjas fullt ut pa ett antal lankar pa en rutt, och att
marginalkostnaden blir densamma for ett alternativt uppldgg med lastbils-

2! Sjpfartsverket, Berakning av sjdfartens marginalkostnader — Lagesrapport, metoder och data,
delredovisning av regeringsuppdrag, 2002-06-10.
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transporter. | en sadan situation kan det bli en uppdelning av transporterna pa olika
upplagg - ett med jarnvég och ett med lastbil.

Operattrernas kostnader antas motsvara kundernas priser

Transportsystemet bortser fran enskilda operatorer, speditérer samt avsandare och
mottagare av godset. Operattrernas (operativa) kostnader antas motsvara de
fraktpriser som kunderna betalar for transporttjansterna. Detta innebdr att t.ex.
andrade infrastrukturavgifter, som operatorerna betalar, antas éverforas till
transportkdparna helt och hallet.
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Bilaga 2 Varugrupper i Samgods

Samgods NST/R

Varugrupp Varugrupp

Jordbruk Spannmal

Jordbruk Potatis, andra farska, frysta kbksvéxter
Jordbruk Levande djur

Jordbruk Sockerbetor

Rundvirke Rundvirke

Travaror Séagade och hyvlade travaror

Travaror Flis, s&gavfall

Tréavaror Bark, kork, 6vr. virke, ved (ej brannved)
Hogvardiga produkter Obearbetade material, textilartiklar
Livsmedel Livsmedel och djurfoder

Jordbruk Oljefrdn, oljehaltiga nétter o karnor, oljor

Raolja och kol

Réolja och kol
Oljeprodukter, inkl. tjara
Jarnmalm och skrot
Jarnmalm och skrot
Stalprodukter

Jord, sten och byggnad
Jord, sten och byggnad
Jord, sten och byggnad
Kemikalier
Oljeprodukter, inkl. tjara
Kemikalier

Papper och massa
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter
Papper och massa
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter

Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter darav
Réolja

Mineraloljeprodukter

Jarnmalm, jarn- och stalskrot samt masugnsdamm
Icke jarnhaltig malm och skrot

Obearbetat material, halvfabrikat av jarn eller metall
Cement, kalk och byggnadsmaterial

Jord, sten grus och sand

Annan rd och obearbetad mineral

Godselmedel, naturliga och tillverkade

Kolbaserade kemikalier, tjara

Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara
Pappersmassa, returpapp och pappersavfall
Maskiner, apparater, transportmedel, samt delar dartill
Arbeten av metall

Glas, glasvaror och keramiska produkter

Papper, papp och varor darav

Diverse andra fardiga varor

Fardigvaror
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Bilaga 3 Relativa fraktkostnader till och fran
storstadskommunerna

Normaliserade kostnader i kr/ton for transporter av hogvardiga produkter fran
stddkommunerna till storstadskommunerna; riksgenomsnittet=100.

Stockholm Malmo Goteborg
Arjeplog 222 247 266
Arvidsjaur 202 231 247
Berg 130 177 183
Bjurholm 149 188 196
Boden 198 219 233
Bracke 118 162 165
Dorotea 162 198 208
Gallivare 243 255 276
Haparanda 214 231 248
Harjedalen 119 164 165
Harndsand 107 153 155
Jokkmokk 228 245 264
Kalix 206 225 240
Kiruna 267 275 299
Kramfors 117 161 164
Krokom 136 177 183
Luled 194 215 229
Lycksele 171 205 217
Mald 198 227 243
Nordmaling 136 177 182
Norsjo 191 222 236
Pajala 239 252 272
Pited 185 217 230
Ragunda 124 167 171
Robertsfors 151 189 197
Skellefted 175 209 221
Sollefted 123 167 170
Sorsele 207 235 252
Storuman 187 218 232
Stromsund 156 193 201
Sundsvall 97 145 145
Timra 97 145 145
Umed 145 184 191
Vilhelmina 172 206 218
Vindeln 158 194 203
Vannas 148 187 194
Ange 113 158 160
Are 147 186 194
Asele 156 193 202
Alvsbyn 199 227 242
Ornskoldsvik 123 166 170
Ostersund 136 177 183
Overkalix 215 233 250
Overtorned 225 241 259
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Normaliserade kostnader i kr/ton for transporter av stal fran storstadskommunerna
till kommunerna inom stédomradet; riksgenomsnittet=100.

Stockholm Malmd Goteborg
Arjeplog 209 223 240
Arvidsjaur 190 207 221
Berg 132 160 165
Bjurholm 151 179 188
Boden 181 200 212
Bracke 115 143 146
Dorotea 154 177 185
Gallivare 221 233 251
Haparanda 206 220 236
Harjedalen 120 162 167
Harnésand 109 148 152
Jokkmokk 207 222 238
Kalix 198 214 229
Kiruna 228 239 259
Kramfors 119 157 162
Krokom 124 151 155
Luled 186 204 193
Lycksele 172 197 209
Mald 181 199 211
Nordmaling 138 173 180
Norsjo 174 194 205
Pajala 225 237 256
Pited 185 203 216
Ragunda 126 161 167
Robertsfors 153 183 193
Skellefted 172 192 177
Sollefted 125 162 168
Sorsele 185 202 215
Storuman 165 186 195
Stromsund 140 164 171
Sundsvall 99 140 142
Timra 100 140 142
Umed 147 178 187
Vilhelmina 167 188 198
Vindeln 159 188 199
Vannéas 149 172 180
Ange 107 136 119
Are 135 160 166
Asele 157 187 198
Alvsbyn 178 197 209
Ornskoéldsvik 125 162 167
Ostersund 124 151 155
Overkalix 203 218 233
Overtorned 212 226 243
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Bilaga 4 Relativa fraktkostnader viktade® efter
rikets transportmonster

Normaliserade kostnader i kr/ton for transporter av hogvardiga produkter fran
stodkommunerna och av stalprodukter till stédkommunerna; riksgenomsnittet=100.

Uttransport Intransport

Arjeplog 182 160
Arvidsjaur 170 149
Berg 133 120
Bjurholm 140 128
Boden 164 143
Bracke 124 111
Dorotea 148 131
Gallivare 190 168
Haparanda 173 156
Harjedalen 123 117
Harndsand 117 109
Jokkmokk 183 160
Kalix 168 152
Kiruna 204 173
Kramfors 123 114
Krokom 134 117
Luled 161 141
Lycksele 153 140
Mald 168 145
Nordmaling 133 122
Norsjo 164 141
Pajala 188 170
Pited 160 143
Ragunda 127 119
Robertsfors 141 129
Skellefted 154 134
Sollefted 127 118
Sorsele 173 148
Storuman 162 137
Stromsund 144 124
Sundsvall 112 104
Timra 112 104
Umea 137 126
Vilhelmina 154 138
Vindeln 145 134
Vannas 140 125
Ange 121 104
Are 141 124
Asele 144 133
Alvsbyn 168 142
Ornskoldsvik 125 116
Ostersund 134 117
Overkalix 174 156
Overtorned 180 161

22 F6r en beskrivning av viktningsprocessen, se kapitel 3.2.
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Bilaga 5 Relativa fraktkostnader viktade® efter
respektive LA:s transportmdnster

Normaliserade kostnader i kr/ton for transporter av hogvardiga produkter fran
stddkommunerna till storstadskommunerna; riksgenomsnittet=100.

Stockholm Malmé
Arjeplog 58 68
Arvidsjaur 58 43
Berg 116 80
Bjurholm 138 124
Boden 132 143
Bréacke 109 72
Dorotea 98 63
Gallivare 39 81
Haparanda 47 65
Harjedalen 33 50
Harndsand 92 86
Jokkmokk 42 63
Kalix 74 83
Kiruna 98 197
Kramfors 57 68
Krokom 115 74
Luled 128 138
Lycksele 70 57
Mald 48 109
Nordmaling 132 118
Norsjo 152 137
Pajala 52 56
Pited 128 141
Ragunda 112 81
Robertsfors 133 124
Skellefted 142 123
Sollefted 55 46
Sorsele 49 63
Storuman 107 60
Stromsund 55 80
Sundsvall 87 80
Timra 87 82
Umea 132 117
Vilhelmina 43 67
Vindeln 142 128
Vannas 135 121
Ange 69 101
Are 123 83
Asele 53 61
Alvsbyn 135 143
Ornskoldsvik 134 66
Ostersund 113 65
Overkalix 34 57
Overtorned 39 41

22 F6r en beskrivning av viktningsprocessen, se kapitel 3.3.
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Bilaga 6 Uppdraget

Uppdrag att genomfora berdkningar avseende transportbidrag

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) att
berdkna transportmerkostnader avseende godstransporter for foretag lokaliserade i
de fyra nordligaste lanen.

Kostnaderna ska delas upp per transportslag och en miljévariabel ska anges per
transportslag som visar miljobelastningsgraden.

Uppdraget skall redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den
31 maj 2006.

Kostnaderna for uppdraget, hogst 35 000 kronor, skall belasta utgiftsomrade 19
Regional utveckling, anslaget 33:1 Allméanna regionalpolitiska atgarder,
anslagspost 23 Till Regeringskansliets disposition.

Bakgrund

Transportbidragets syfte ar att kompensera kostnadsnackdelar for, samt stimulera
till hojd foradlingsgrad inom transportbidragsomradets naringsliv. Bestammelser
om transportbidraget finns i forordningen (2000:281) Om regionalt transportbidrag.

Den nuvarande ordningen for transportbidrag &r godk&nd av EG-kommissionen till
och med den 31 december 2006. Fran den 1 januari 2007 kommer ett nytt regelverk
att galla. I arbetet med att utforma framtida driftstdd inom den regionala
utvecklingspolitiken dr Regeringskansliet i behov av berdkningar av
transportmerkostnader avseende godstransporter for foretag lokaliserade i norra
Sverige.
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SIKA ar en myndighet som arbetar inom transport- och kommunikationsomradet. Vara
huvudsakliga uppgifter ar att géra analyser, nuldgesbeskrivningar och andra utredningar at
regeringen, att utveckla prognos- och planeringsmetoder och att ansvara for den officiella
statistiken.

Utredningarna publiceras i serierna S/KA Rapport och SIKA PM. Statistiken publiceras i
serien SIKA Statistik, i tidskriften S/IKA Kommunikationer samt i arsboken 7ransporter och
kommunikationer. Samtliga publikationer finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats
www.sika-institute.se.

Statens institut for kommunikationsanalys
Box 17213, 104 62 Stockholm
Besoksadress: Maria Skolgata 83
Telefon 08-506 206 00

Fax 08-506 206 10

e-post sika@sika-institute.se

Internet: www.sika-institute.se
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