Till statsradet och chefen for Narings- och
handelsdepartementet

Genom beslut den 13 februari 1997 bemyndigade regeringen chefen for
Narings- och handelsdepartementet att tillkalla utredare med uppdrag
att kartldgga och analysera forutsattningarna fér och effekterna av en
utvidgning av det regionalpolitiska transportbidraget.

Med stdd av bemyndigandet férordnades den 4 mars 1997 lands-
hovding Georg Andersson som séarskild utredare.

Till huvudsekreterare forordnades den 4 mars 1997 forestandaren
vid CERUM, Centrum for regionalvetenskap vid Umed Universitet,
fil dr Lars Westin. Till bitradande sekreterare forordnades samtidigt
fil mag Thomas Pettersson och fil kand Jesper Stage.

Utredningen har tagit del av de erfarenheter som NUTEK, vilket
handhar utbetalningen av transportbidraget, har av den hittillsvarande
verksamheten. Utredningen har &ven haft kontakter med SIKA samt
tagit del av det material som Kommunikationskommittén framstallt i
samband med 6versynen av trafikpolitiken.

Vid tre sammandragningar i Norrbotten, Vasterbotten och Jamtland/
Vasternorrland har utredningen erhallit foretagens uppfattningar om
transportbidraget och om godsmarknadens egenskaper och funktion i
Norrland. Utredningen har aven moétt representanter fér sjofart, ham-
nar, industrisagverk, kopsagverk samt stalgrossister inom transport-
stodomradet.

Lansstyrelser, foretagarforeningar och handelskammare har bidragit
till att kontakten med foretagen i regionen varit relativt omfattande
trots den mycket begransade tid utredningen hatft till sitt forfogande.
Skrivelser och telefonsamtal har darutéver inkommit fran foretag i
regionen samt fran representanter for organ som rekryterar foretag till
transportstodomradet.

Jag 6verlamnar harmed betankandet Konkurrensneutralt transportbidrag.
Umea den 13 maj 1997
Georg Andersson /Lars Westin

Thomas Pettersson
Jesper Stage
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1 Bakgrund

1.1 Uppdraget

Det regionalpolitiska transportstbdet infordes den 1 januari 1971.
Enligt férordningens motivering skall bidraget "framja en samhalls-
ekonomiskt och i dvrigt lamplig lokalisering av naringslivet”. | motiv-
texterna framgar att avsikten med bidraget bl.a. var att minska de kost-
nadsmassiga olagenheter som féljer av langa avstand och darigenom
framja utvecklingen av naringslivet inom de s.k. transportstédzonerna.
Transportstddet ar numera namnandrat till transportbidraget.

Transportbidrag utgar till uttransport av varor som genomgatt en
"betydande bearbetning” inom transportbidragsomradet samt till in-
transport av varor som skall genomga en "betydande bearbetning” inom
omradet. Bidrag utgar endast for den landbaserade delen av transpor-
ten. Foretag som nyttjar fraktflyg eller sjotransporter kan saledes inte
erhdlla stod for den delen av transporten. For att motverka snedvrid-
ningar i konkurrensen mellan land- och sjotransporter inférdes 1986 ett
sarskilt hamntransportstod till foretag med transporter pa land till ham-
nar langs norrlandskusten samt till hamnar vid Malaren och Vanern. |
praktiken har via den s.k. "tio-kronan” i vissa hamnar ett stdéd aven
kommit att ges till sjalva hanteringen av godset i hamnarna fram till
fartygssidan. Foretag som transporterar med fraktflyg erhaller daremot
inget motsvarande bidrag.

Den Sjofartspolitiska utredningen ansag i betankandet "Svensk sjo-
fartnéaring for framtiden” (SOU 1995:112) att bidraget, om det skulle
behallas, maste goras konkurrensneutralt mellan olika transportslag.
Aven Foretagsstodsutredningens betankande "Kompetens och kapital —
om statligt stod till foretag” (SOU 1996:69) ansag att transportbidraget
av konkurrensskal boér utvidgas till att omfatta aven sjé- och flygtrans-
porter. | samband med detta ansag utredningen att sarbehandlingen av
de s.k. bulksadgverken borde avskaffas. Av olika skal har ett namngivet
antal hamnlokaliserade sagverk tillhérande skogsindustrin, bulksag-
verken, lyfts bort frdn mojligheten att erhalla transportbidrag for
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sagade travaror. Transportbidraget kan i detta avseende uppfattas som
snedvridande pa konkurrensen mellan foretag i samma bransch.

Mellan aren 1986 och 1991 lamnades aven stod till vissa person-
transporter samt, inom en begransad del av transportstodomradet, till
datakommunikationskostnader. Bada stoden avskaffades pa grund av
lagt utnyttjande och av besparingsskal. Fran bl.a. foretagarhdll har
framforts kritik av prisnivan pa personflyget till och fran 6vre Norrland
varfor ett persontransportsbidrag har efterfragats. Daremot har inga
synpunkter inkommit om driftkostnaderna for telekommunikationer.

Den 13 februari 1997 bemyndigade regeringen chefen for N&rings-
och handelsdepartementet att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag
att kartldagga och analysera forutsattningarna for samt effekterna av en
utvidgning av det regionalpolitiska transportbidraget till andra trans-
portslag &n de nu stddberéttigade. Behovet av ett vidgat transportbidrag
till sj6-, flyg-, och persontransporter samt for telekommunikation skall
enligt direktiven kartlaggas samtidigt som konkurrensfoérutsattningarna
och integrationen mellan olika transportsatt skall analyseras. Utredaren
skall &ven beddma vilka andra forandringar som kan behdva genomfo-
ras till foljd av ett utvidgat transportbidrag.

Utredaren ges aven mojlighet att foresla andra forandringar av bi-
draget som inte har direkt koppling till utvidgningen men som &andock
anses angelagna.

Budgetkonsekvenser skall analyseras. | forsta hand skall kostnader
till foljd av ett utvidgat transportbidrag analyseras inom ramen fér de
anslag som foreslagits i budgetpropositionen for ar 1997. | andra hand
bor finansiering inom utgiftsomrade 19 Regional utjamning och ut-
veckling analyseras.

1.2 Utredningens genomforande

Den 4 mars 1997 utnamndes den sarskilde utredaren och inrattades ett
utredningskansli vid CERUM inom Umea Universitet. Uppdraget skall
enligt kommittédirektiven redovisas senast den 1 maj 1997. Det faktum
att utredningen har fatt genomféras inom loppet av tvd manader har
givetvis stallt extraordinara krav pa utredningsarbetet.

Utredningen har tagit del av det material och de analyser av stodets
fordelning som NUTEK tillhandahallit. Vidare har utredningen tagit
del av de synpunkter bl.a. Foretagsstddsutredningen och den Sjofarts-
politiska utredningen haft pa bidragets utformning.

Utredningen har genomfdrt sammanlagt tre hearings med foretag i
Norrbotten, Véasterbotten samt Jamtland/Véasternorrland. Vid dessa har
lansstyrelser, handelskammare och foretagarfoéreningar bidragit med
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benagen hjalp for att fA en bred representation med foretag vid dessa
Overlaggningar. Utredningen har aven haft sarskilda 6verlaggningar
med representanter for rederier, hamnar, stalgrossister samt med olika
delar av travaruindustrin i regionen.

Samtidigt tvingas utredningen konstatera att trots att transport-
bidraget funnits i drygt tjugofem ar ar kunskapen om den norrlandska
industrins godstransportfléden, om foéretagens vardering av de olika
transportalternativens egenskaper och om transportmarknadens kost-
nadsstruktur ytterst begransad. | dag saknas simuleringsmodeller som
pa ett integrerat satt behandlar samtliga transportslag och lankar av
betydelse for regionens féretag samt de lokaliseringsméssiga konsek-
venserna av férandrade transportkostnader for foretagen.

Det innebar att grundlaggande verktyg for att pa ett tillfredsstallan-
de séatt analysera tva av utredningens karnfrdgor, den om neutralitet
mellan olika transportslag samt budgetkonsekvenser till foljd av
foretagens transportmedelsval i relation till transportbidragets utform-
ning samt lokaliserings- och féradlingsméssiga konsekvenser av bidra-
get inte existerar. | detta avseende finns i dag en asymmetri i kunskaps-
laget om transportfloden inom storstéderna (t.ex. Dennispaketets
analyser) och inom 6vriga landet.

Utredningen vill dessutom uppmdarksamma det faktum att den val-
fardsteoretiska grunden for transportbidraget ar knapphandigt motive-
rad och analyserad. Det innebér att en utformning av stédet for att upp-
fylla den uppsatta malsattningatt framja en samhallsekonomiskt och
i ovrigt lamplig lokalisering av naringslivénte kan vila pa en rigorés
teoretisk analys av bidraget som medel for att uppna sitt mal. Utvarde-
ringar av bidragets effekter och forslag med syfte att battre uppfylla
malsattningen tenderar darmed att praglas av kortsiktighet och anpass-
ning till radande foérhallanden. Samtidigt ar det tveksamt om den nuva-
rande malséattningen ar tillrackligt precis som grund for en utvardering
av bidragets formaga att uppfylla det uppsatta malet.

Utredningen har mot bakgrund av dessa grundlaggande brister samt
den begransade tid som stallts till utredningens férfogande inte haft
underlag for att foresla genomgripande foérandringar av bidragets ut-
formning. Utredningen har inte heller kunnat ta stéllning till om
bidragets nuvarande niva ar riktig i forhallande till den malsattning och
de effekter som efterstrdvas. Utredningen uppméarksammar daremot
regleringar i bidraget som skapar bristande neutralitet, verkar inkon-
sistenta eller verkar motverka ambitionen att framja en utveckling av
naringslivet i transportstodomradet i riktning mot 6kad bearbetnings-
grad.
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2 Transportbidraget

2.1 Transportbidragets tillkomst

Det regionalpolitiska transportbidraget har sitt ursprung i den moderna
regionalpolitikens tillkomst under 1960-talet. Redan i 1968 ars
lokalise-ringspolitiska utredning (SOU 1969:49) vacktes fragan om en
subvention av transporter frdn och inom det davarande regional-
politiska stodomradet. Den lokaliseringspolitiska utredningen menade
att foretagens relativt hdga transportkostnader hindrade den industriella
utvecklingen i stodomradet och att en transportsubvention darfor kunde
vara samallsekonomiskt motiverad. Utredningen pekade samtidigt pa
en rad svarigheter med denna typ av regionalpolitiskt stod.

For det forsta ar det inte sjalvklart att sankta transportkostnader for
foretagen gynnar utvecklingen i stédomradet. Hoga transportkostnader
kan i vissa fall fungera som en skyddstull for den lokala industrin och
darigenom stimulera till lokal vidareféradling och industriell utveck-
ling. Ett transportbidrag kan neutralisera detta skydd och i sa fall med-
fora hinder for regionens utveckling pa sikt.

For det andra ansag man att konkurrenssituationen mellan trans-
porter pa jarnvag, lastbil, sjofart och flyg var svar att I6sa pa ett ekono-
miskt och administrativt rationellt satt inom ramen foér ett enhetligt
konstruerat transportbidrag. Ett bidrag far inte snedvrida konkurrensen
mellan transportslagen. Ett icke-neutralt transportbidrag medfér sam-
héllsekonomiska kostnader.

Utredningen forhdll sig trots dessa invandningar i princip positiv till
transportsubventioner, men valde att inte lagga ett konkret férslag till
utformning av ett stod. Istallet foreslog man att frdgan borde utredas
ytterligare.

Ar 1970 tillsattes en utredning inom kommunikationsdepartementet
for att understka forutsattningarna for ett transportbidrag inom ramen
for regionalpolitiken. Regionalpolitiken skulle vid den tiden syfta till
att framja en sadan lokalisering av naringslivet, att landets tillgangar av
kapital och arbetskraft blir fullt utnyttjade och fordelade pa ett sadant
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satt att ett snabbt ekonomiskt framatskridande framjas (prop. 1970:75,
S. 6).

Denna 6vergripande regionalpolitiska malsattning, som bade beto-
nar ekonomisk tillvaxt och regional utjamning, kom sedan att ligga till
grund for transportbidragets utformning. Bidraget knots darmed redan
fran borjan tillregionalpolitiska och intetrafikpolitiska malsattningar.
| stodet fanns en trafikpolitiskt relaterad stravan att med bidrag "géra
Sverige rundare” ur transportkostnadssynpunkt (se prop. 1971:85).
Motivet att stddja den regionala utvecklingen med transportbidrag
istallet for infrastruktur diskuterades daremot inte till exempel med
utgdngspunkt i en samhallsekonomisk kalkyl. Idag saknas fortfarande
en sammanhallen analys av bidraget och dess effekter fran ett regional-
politiskt saval som trafikpolitiskt perspektiv.

Det 6nskvérda i att "géra Sverige rundare” betonades redan i kom-
munikationsdepartementets forsta utredning fran 1970, sogdb pa
en studie av de norrlandska foretagens fraktkostnader. | studien Regio-
nal trafikplanering (DsK 1972:4) kartlades godstransportmdnstren
inom hela landet. Transporter till, frAan och inom stédomradet stu-
derades sarskilt. Transporterna till stédomradet bestod vid denna tid i
huvudsak av livsmedel, jarn- och stalvaror, travaror, byggnadsmateriel,
bensin och oljor, verkstadsprodukter samt olika konsumentprodukter
(dvs fardigvaror). Transporterna fran stodomradet omfattade i huvud-
sak pappersmassa, obearbetat jarn och stal, malm och travaror. Men
aven produkter med hogre foradlingsgrad ingick i transporterna.
Slutsatsen var att godstransportmonstret i stodomradet avvek fran
transport-strommarna inom och mellan évriga delar av landet. Framfor
allt fanns en bristande balans mellan olika slags varor, dar det
bulkorienterade godset utgjorde en relativt stor andel av transport-
volymerna inom och fran stédomradet.

Kommunikationsdepartementets utredning undersokte ocksa fordel-
ningen av godsflodet pa lastbilar, jarnvagar och sjotransporter. Sjo-
transporterna karaktariserades som vantat av en relativt stor andel
bulkbetonade frakter. Dessutom menade utredarna att sjofarten redan
var tillréckligt subventionerad genom till exempel isbrytning. Sjofart
ansags darfor inte vara onskvard att subventionera i lika stor utstrack-
ning som transporter pa lastbil och jarnvag. Utredningen ansag ocksa
att den trafikpolitiska malsattningen om neutralitet mellan transport-
slagen kunde uppfyllas utan att ge bidrag till transporter med flyg och
sjofart. Dessa transportslag ansags inte konkurrera med transporter pa
lastbil och jarnvag. Godstransporter med flyg bedémdes vara av sa liten
omfattning att en subvention inte skulle ge ndgon markbar effekt pa
den regionala utvecklingen. Det kan saledes noteras att utredningen
foreslog att undanta tva transportslag fran bidraget istallet for att exklu-
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dera de bulkbetonade varorna. Denna tidiga diskriminering av sjo- och
flygtransporter har férmodligen bidragit till att begrénsa den norr-
landska transportmarknadens dynamik.

For att berdkna de norrlandska foéretagens merkostnad for transpor-
ter i olika delar av stodomradet jamfort med foretag i andra delar av
landet, anvandes en modell dar utgdngspunkten for jamforelsen var ett
foretag med hela sin produktion forlagd i Stockholm och med forsalj-
ningen spridd Gver hela landet. Ett foretag i Luled beraknades enligt
modellen ha dubbelt s& héga fraktkostnader som motsvarande foretag i
Stockholm. Transportbidraget utformades sedan med utgangspunkt i
denna understkning och infoérdes den 1 januari 1971 (prop. 1970:84,
TU 105, rskr 271).

2.2 Transportbidragets utformning

Som namnts inférdes transportbidraget av regionalpolitiska skal. Den
dvergripande malsattningen for regionalpolitiken &r idag uthallig till-

vaxt, rattvisa och valfrinet sa att likvardiga levnadsvillkor skapas for

medborgarna i hela riket (prop. 1994/95:161).

Syftet med transportbidraget var (och ar fortfarande) sa som det
framgar i olika motivtexter att utveckla naringslivet i transportbidrags-
omradet. | den nu gallande foérordningen om regionalpolitiskt trans-
portbidrag uttrycks malsattningen att transportbidraget skall “framja en
samhallsekonomiskt och i 6vrigt lamplig lokalisering av néringslivet”
(SFS 1996:1569)Den "lampliga lokaliseringen” forutséatts komma till
stand genom en utjamning av skillnader i transportkostnader mellan
foretag inom och utanfér stodomradet. Det senare har daremot aldrig
varit inskrivet som malsattning i forordningen; en viktig distinktion i
sammanhanget.

Kommunikationsdepartementets utredning fran 1970 visade att mer-
kostnaden for transporter fran bidragsomradet var hogst i norra Norr-
lands inland och lagst i de stdra delarna av stoédomradet. Darfor infor-
des redan fran bdrjan ett bidragssystem med karaktaren av en trappa.

Stodomradet delades in i tre zoner dar kommunerna i zon 3, som
fanns i de norra delarna av stodomradet, fick den hdgsta stédprocenten
och kommunerna i zon 1, som fanns i de sodra delarna av stodomradet,
den lagsta.

Motivet for denna zonindelning var att stddja utvecklingen i de
norra delarna av stodomradet utan att fa alltfor stora trappstegseffekter
vid stodomradets sodra grans. 1982 utokades antalet zoner till fem. Fler
zoner skulle gora det mojligt att styra bidraget dit det bést behdvdes i
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bidragsomradet. Det nuvarande bidragsomradet framgar av tabell 2.1
och figur 2.1.

Tabdl 2.1 Transportbidragets bidragszoner den 1 januari 1997.

Zon Kommuner
1 Inom Varmlands lan: Arvika, Edna, Sunne, Séaffle, Torsby och
Arjang

Inom Kopparbergs lan: Malung, Orsa, Vansbro och Alvdalen

Inom Gavleborgs lan: Bollnas, Hudiksvall, Ljusdal, Nordanstig,
Ovanaker och Séderhamn

2 Samtliga i Vasternorrlands lan

3 Samtliga i Jamtlands lan utom Strémsund

4 Inom Vasterbottens lan: Nordmaling, Robertsfors, Skellefted, Umea
och Vannas

Inom Norrbottens lan: Boden, Pited och Alvsbyn

5 Inom Jamtlands lan: Strdémsund

Inom Vasterbottens lan: Bjurholm, Dorotea, Lycksele, Mald, Norsjo,
Sorsele, Storuman, Vilhelmina, Vindeln och Asele

Inom Norrbottens lan: Arjeplog, Arvidsjaur, Géllivare, Haparand:
Jokkmokk, Kalix, Kiruna, Pajala, Overkalix och Overtorned

R

Kélla: SFS 1995:892.

Ar 1995 lyftes ett antal kommuner i Kopparbergs och Varmlands lan ut
ur stodomradet for att anpassa omradet till EU:s gleshetskriterium.
Forandringarna av stddomradet har under hela perioden varit relativt
sma, speciellt jamfort med andra regionalpolitiska stodomraden som
genomgatt mer betydande forandringar.
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Figur 2.1 Stodomradet for transportbidrag den 1 januari 1997.

Kélla: SOU 1996:69, s. 274
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For att erhdlla utjamning av transportkostnaderna pa langvaga trans-
porter utan att dverkompensera de korta avstanden infordes avstands-
graderade bidragsklasser. Foretag i landets norra delar skulle kompen-
seras for kostnader for frakter langre an den genomsnittliga transport-
strackan i hela landet, som berdknades vara ca 300 km. Det lagsta
bidragsgrundande avstandet var fran borjan 300 km. Detta sénktes ar
1974 till 251 km for att stimulera de inomregionala transporterna och
uppkomsten av regionala natverk av underleverantorer. Vid arsskiftet
1996/97 sanktes av besparingsskal samtliga bidragsnivaer med
5 procentenheter. Bidragets nivaer for respektive transportstracka och
zon framgar av tabell 2.2.

Tabdll 2.2 Transportbidragets konstruktion fran den 1 januari
1997. Bidragssats i procent av transportkostnaden for
respektive bidragszon och avstandsklass i kilometer.

Bidragszon
Avstandsklass 1 2 3 4 5
251 - 400 5 5 5 5 5
401 - 700 5 15 25 30 30
701 - 5 15 25 30 45

Kélla: SFS 1996:1569

Ursprungligen omfattade transportbidraget endast uttransporter fran
stodomradet. Stodet gavs dessutom som namnts aldrig till samtliga
transporter, utan vissa varuslag undantogs fran stodet. Som sarskilt
krav inférdes redan fran bérjan att varan skulle foratilaske ringa
omfattning” inom regionen, for att transportbidrag skulle kunna utga.
Trots detta krav gavs inledningsvis bidrag for varor som pappersmassa,
sagade travaror samt vissa mer eller mindre foradlade jarn- och stal-
produkter. Detta utformades dock som ett undantag i férordningen om
transportbidrag och motiverades av sarskilda forhallanden inom stéd-
omradet. Bland annat ville man motverka frakter av rundvirke till sag-
verk i sédra Sverige genom att ge bidrag for sagade travaror, trots att
dessa inte var foradlade i "icke ringa omfattning”. Foradlingskravet
skarptes dock tidigt, vilket innebar att transporter av pappersmassa och
vissa jarn- och stalprodukter undantogs fran och med 1979. Internatio-
nella regleringar bidrog till att de senare undantogs fran bidrag. Kravet
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pa vidareforadling aterkommer i de regionalpolitiska propositionerna
under bade 70- och 80-talen: "for att fa till stdnd en 6nskad regional
utveckling maste en oOkad vidareforadling inom stodomradet upp-
muntras” (prop. 1981/82:30). Den skarpare tolkningen av bidrags-
reglerna ledde till att uttransportbidraget for stora delar av jarn- och
stalindustrin slopades fran 1986, eftersom dessa transporter till stor del
bestod av export av ravaror och insatsvaror med en lag grad av forad-
ling.

Tidigare hade bidraget utgatt for ett antal varugrupper oavsett vilket
foretag som betalade frakten. Det uppstod med tiden svarigheter att
avgransa denna lista 6ver varugrupper. Fran och med 1981 bransch-
inriktades darfor bidraget. Branschinriktningen innebar att endast fore-
tag verksamma inom vissa branscher kunde sOka transportbidrag. |
denna nya ordning styrde reglerna 6ver vilka varor saekunde fa
transportbidrag (se tabell 2.3).

Tabdl 2.3 Varor som ej far uttransportbidrag 1997.

o  Sdlt, svavel, jord- och stenarter, gips, kalk och cement, malm, slagg,
aska

» Mineraliska fasta branslen, mineraloljor, bituminésa amnen samt dernas
destilat

« Rundvirke och pappers- och massaved, brannved, flis, sag- och
hyvelspéan, pappersmassa, papper, papp

« Jarn och stal samt varor inom jarn- och stalsektorn som inte bearbetats
(pressats, stansats, bockats, svetsats, profilerats eller pa annat satt
manufakturerats)

» Andra metaller, metallegeringar, begagnat gods, skrot eller avfall

» Livsmedel av farskvarukaraktar som dagligen eller regelbundet
transporteras inom det naturliga omlandet. Lokala uppsamlings- och
distributionstransporter av jordbruks- och livsmedelsprodukter

» Sagade travaror som inte hyvlats eller Amnesbearbetats och
producerats vid bulksagverk belagna i kustkommuner. Bulksagverk a
sagverk med en kapacitet 6ver 60-80 060 m

=

Kalla: Transportradets foreskrifter TPRFS 1985:14

Regeringen ville med denna forandring dels minska kostnaderna for
administrationen av bidraget, dels fa en tydligare inriktning mot indust-
riell utveckling (prop. 1978/79:152). Foretagens verksamhet skulle
fortsattningsvis styra majligheten att fa bidrag, inte varuslaget. Nar det
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galler sdgade travaror tvingades man inféra ett antal speciella bidrags-
regler. Idag utgar generellt ett bidrag for alla sagade travaror, aven de
som inte vidareforadlats, med undantag for produktion vid sagverk i
vissa kommuner i Varmlands och Kopparbergs lan, samt de sa kallade
"bulksagverken” vid norrlandskusten (se tabell 2.4). Definitionen av
bulksagverk kopplades till produktionsvolym och tillgang till hamn. Ett
sagverk som producerade mer an 80 000 kubikmeter sagat virke per ar
ansags vara ett bulksagverk. En lista upprattades 1985 éver de foretag
som uppfyllde kraven. Denna har darefter inte andrats. Bulksagverken
erhaller dock transportbidrag for hyvlade varor i enlighet med bidragets
grundtanke att stodja foradling.

Tabell 2.4 Bulksagverk enligt 1985 ars beslut.

« Stora Timber Ala sagverk i Ljusne

* AB lggesunds Bruk i Hudiksvall och Stocka

e Graningeverkens AB i Bollstabruk och Rundvik

e SCA Timber i Lugnvik, Tunadal, Munksund och Holmsund
« MoDo AB i Domsjo

» Lovholmens tra AB i Pitea

Kalla: Transportradets foreskrifter TPRFS 1985:14.

Sjotransporter undantogs som namnts redan fran borjan eftersom
kommunikationsdepartementets utredning visade att sjétransporter var
subventionerade genom bidrag for bl. a. isbrytning. Dessa subventioner
avskaffades dock mellan 1988 och 1992. Kommunikationsdeparte-
mentets utredningen visade ocksa att sjéfrakterna vid denna tid framst
var bulkbetonade och darfor inte borde vara bidragsberattigade, med
tanke pa kravet pa foradlade varor. Detta resonemang forutsatte dock
att bidrag endast utgick for transport av mer féradlade varor; en princip
som tidigt 6vergavs nar det gallde bidrag for sagade travaror — en vara
dar sjofarten mycket val kunde konkurrera med framfor allt jarnvagen.
Argumenten for att halla sjofarten utanfoér transportbidraget var inte
Overtygande. Ett utvidgat transportbidrag, som aven omfattade sjo-
transporter, diskuterades darfor under 1980-talets borjan. Detta ledde
till att sjofarten kompenserades med b#mntransportbidrag, som
inférdes fran och med 1986. Bidraget innebar att sarskilt genertsa
bidragssatser lamnades for transporter till vissa hamnar, oavsett trans-
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portstrackans langd. Ett speciellt bidrag, motsvarande 10 kr per kubik-
meter, har senare kommit att komplettera hamntransportbidraget for att
subventionera hela transporten anda fram till att godset ligger lastat pa
baten. Detta bidrag finns dock inte reglerat i férordningen om trans-

portbidrag utan ar en tolkning av reglerna som Transportradet och
senare NUTEK gjort sedan 80-talet. Bidraget ar idag heller inte allmant

kant bland rederier och hamnar.

Transportbidrag har endast utgatt for yrkesmassiga transporter. Har
finns en bristande neutralitet i bidraget mellan egna och externa trans-
porter. Kontrollen av transporter med egna transportmedel ansags vara
alltfor besvarlig for att bidrag skulle kunna utga for transporter i egen
regi. Regeringen har dock vid ett fatal tillfallen lamnat dispenser i de
fall da alternativ till egna transporter saknats eller da sarskilda forhal-
landen rader. Har kan till exempel namnas dispensen for transporter av
s.k. CECA-gods, det vill saga vissa jarn- och stalvaror med priser
reglerade i internationella avtal. Denna dispens inférdes 1973 med
motivet att CECA-godset ofta har dimensioner som kréver specialkon-
struerade lastbilar samt att prissattningen av transporten inte bestadms
av distributéren utan av Jernkontoret med utgdngspunkt i namnda
internationella avtal. Fragan kompliceras av vissa oklarheter ifall
leveranserna strider mot bidragsreglerna for grossistverksamhet.
Dispensen &r idag ifrdgasatt och utgar den 30 juni 1997.

For att uppmuntra féretagen att samordna sina transporter till storre
sandningar och for att minska kostnaden for administrationen av stédet
infordes fran borjan en viktgrans dar endast sandningar éver 500 kg var
berattigade till bidrag. Detta krav ar idag sankt till 100 kg per sandning.
Fran borjan géallde en minimigrans for bidragsgrundande fraktkostnad
pa 3 000 kr per ar. Denna grans infordes for att underlatta administra-
tion av stodet. Gransen hojdes senare till 6 000 kr och héjdes vid ars-
skiftet till 25 000 kr per ar.

Fran och med 1974 infordes aven ett stodrtiansporter till stod-
omradet. Ravaror och halvfabrikat till vissa branscher blev stodberatti-
gade. | tabell 2.5 framgar vilka branscher som har ratt till intransport-
bidrag. Varorna skulle foradlas inom stodomradet for att stod skulle
erhdllas. Idag utgor intransportbidraget ca 20 procent av det totala
transportbidraget.
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Tabdll 2.5 Branscher berattigade till intransportbidrag 1997.

» Textil-, bekladnads-, lader- och ladervaruindustri
e Fargindustri

* Lakemedelsindustri

» Tvattmedels- och toalettmedelsindustri

e Gummivaruindustri

* Plastvaruindustri

» Porslins- och lergodsindustri

* Glas- och glasvaruindustri

* Verkstadsindustri

e Musikinstrumentindustri

e Sportvaruindustri

Kalla: Transportradets foreskrifter TPRFS 1985:14

Trots de forandringar som gjorts har transportbidragets utformning
uppvisat en hog grad av kontinuitet sedan 1971. Forandringarna har
inneburit att bidraget blivit mer generdst men ocksa mer fokuserat pa
foradling. Hogsta stodprocent har hojts fran 35 till 50 procent, men
sanktes vid arsskiftet till 45 procent. Lagsta avstandet for stod har
sankts fran 301 till 251 km. Lagsta bidragsgrundande vikt har sankts.
Foretagsstddsutredningen (SOU 1996:69) foreslog dessutom en ytter-
ligare sankning till 20 kg. Samtidigt har inskréankningar gjorts for vissa
branscher. Jarn-, stal- och metallverk har i princip helt uteslutits.
Pappersindustrin har fatt skarpta foradlingskrav, vilket innebar att
bidrag inte langre utgar for transport av pappersmassa, papp, papper
etc. Inom traindustrin har sagverken daremot ett bidrag som ar genero-
sare an vad som inledningsvis var avsett. Foradlingskravet har anvants
som ett medel for att stimulera 6kad foradling i bidragsomradet, men i
praktiken ocksa for att minska kostnaderna for bidraget.

Under perioden 1971 till 1980 administrerades transportbidraget, da
benamnt fraktbidraget, av Fraktbidragsndmnden. Under perioden 1981
till 1990 administrerades transportbidraget, da benamnt transportstodet,
av Transportradet. Sedan 1991 vilar det administrativa ansvaret for
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transportbidraget p4& NUTEK och sedan 1995 ligger stodet under
narings- och handelsdepartementet. Transportbidraget utbetalas i efter-
skott for samtliga bidragsgrundande fraktkostnader. Idag soker foretag
transportbidrag halvarsvis. Anstkan om bidrag skall lamnas senast tva
manader efter kalenderhalvarets utgang. Detta forfarande har praktise-
rats under hela perioden, med skillnaden att ansokningarna de forsta
aren pa 70-talet gjordes kvartalsvis.

Riksrevisionsverket fick 1987 i uppdrag att granska Transportradets
administrativa hantering av transportbidragsérendena. Verket konstate-
rade att hanteringen av stbdet fungerade relativt effektivt. Till exempel
arbetar idag 4-5 handlaggare med transportbidragsarenden, trots att
transportbidraget ar bland de regionalpolitiska stdd som har flest antal
handlingar per ar. Antalet ansokningar om transportbidrag har varierat
fran ca 2300 till ca 3200 per ar. Antalet stodmottagande foretag har
varierat mellan ca 1100 och ca 1400 per ar. NUTEK:s hantering av
transportbidraget ar fran och med 1 juli 1996 lokaliserad till Arjeplog.

2.3 Transportbidragets kostnader och
fordelning pa foretag

Generellt galler att kostnaden for transportbidraget foljer bade den all-
méanna konjunkturutvecklingen och den allménna prisutvecklingen,
vilket framgar av figur 2.2. Hogre priser pa transporter och/eller 6kade
fraktvolymer Okar automatiskt kostnaderna for bidraget. Kostnaden
paverkas darutéver ocksa av bidragsreglernas utformning. Som namnts
har olika branscher, produkter och transportslag uteslutits fran trans-
portbidrag.
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Figur 2.2 Utveckling av godstransportbidraget 1971 — 1995 i
[6pande och fasta priser. Uttransportbidraget
inklusive intransportbidrag och hamntransportbidrag
fran aren 1974 respektive 1986. Miljoner kronor i
1971 ars priser.
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Kélla: NUTEK

Bidraget ar generellt pa sa vis att alla frakter som uppfyller kraven
erhaller bidrag. Kostnaden for bidraget blir darmed omdjlig att i detal]
faststalla i férvag. Det finns med andra ord inget kostnadstak for bidra-
get. Detta gor bidraget unikt bland de regionalpolitiska atgarderna. De
faktiska kostnaderna for bidraget har vid flera tillfallen avvikit fran
riksdagens anslag. Detta beror till stor del pa konjunkturlaget (se
tabell 2.6).
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Tabell 2.6 Riksdagens anslag och faktiska kostnader for trans-
portbidraget. Miljoner kronor, I6pande priser.

Budgetar Bidragsar Anvisatanslag Faktiskt bidrag Differens

1989/90 1989 287 294 -7
1990/91 1990 300 309 -9
1991/92 1991 300 282 18
1992/93 1992 300 269 31
1993/94 1993 300 293 7
1994/95 1994 287* 341 -54
1995/96 1995 303 384 -81

Anm: * avser arsanslaget. Budgetperioden ar 18 manader och 430 Mkr.
Kalla: NUTEK

Bidragets fordelning pa naringsgrenar foljer till betydande del narings-
strukturen for de naringar som far bidrag i regionen. Av tabell 2.7
framgar att travaruindustrin har en sarstallning som mottagare av
bidrag. Mer an en tredjedel av det totala transportbidraget gar till sagar,
snickerier etc. Detta beror bade pa att travaruindustrin ar rikligt repre-
senterad i bidragsomradet och pa att bidraget har en struktur som
gynnar branscher av travaruindustrins typ. Transportkostnaden och
darmed bidraget blir stoérre for branscher som transporterar varor som
ar tunga och skrymmande, vilket ar fallet for stora delar av travaru-
industrin. Generellt ar skillnaden i bidrag stérre mellan branscher an
mellan zoner inom samma bransch i stodomradet. (Se Transportstodet
och féretagens ekonomi, R 1993:47, NUTEK).



SOU 1997:94 Trangportbidraget 24

Tabdll 2.7 Transportbidragets fordelning pa naringsgrenar 1995.

Naringsgren Procent
Travaruindustri 35
Tillverkningsindustri/Metallframst. 14
Transportmedelsindustri 13
Kemisk industri 11
Ovrig verkstadsindustri 10
Livsmedelsindustri 9
Jord- och stenindustri 4
Ovrigt 4
Totalt 100
Kélla: NUTEK.

| tabell 2.8 framgar bidragets férdelning pa branscher i var och en av de
fem bidragszonerna. Travaror svarar for 57 procent av bidraget i zon 5
men bara fér 12 procent i zon 2 och 24 procent i zon 4. Har framgar
skillnaden i naringsstruktur mellan olika delar av bidragsomradet. Den

del av bidragsomradet som har hogst bidragsprocent for sina trans-
porter, det vill saga zon 5, far storst andel bidrag for travaror.
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Tabell 2.8 Transportbidragets fordelning pa naringsgren och
stddzon 1995. Miljoner kronor.

Bidragszon
Naringsgren 1 2 3 4 5 Totalt
Travaruindustri 9 5 17 38 66 136
Metallframstallning 3 4 5 25 18 55
Transportmedelsindustri 2 1 0 45 3 51
Kemisk industri 4 23 1 10 6 42
Verkstadsindustri 6 6 5 15 7 38
Livsmedel 3 4 4 17 3 32
Jord- och stenindustri 1 1 2 2 5 12
Ovrig tillverkning 1 0 2 2 5 10
Massa och papper 1 1 0 0 2 4
Jord, skog, fiske 0O O 0 2 1 3
Tekoindustri 0 0 0 0 1 1
Totalt 30 45 36 156 117 384
Kélla: NUTEK

Transportbidragets fordelning pa bidragszoner och avstandsgranser
framgar av tabell 2.9. Bidragszon 4, som omfattar kommunerna langs
norrlandskusten, far drygt 41 procent av det totala bidraget. Detta ar
intressant med tanke pa att flera av dessa kommuner ligger utanfor
andra regionalpolitiska stodomraden. | dessa kommuner ar darfor
transportbidraget det enda regionalpolitiska stéd som kan komma
ifraga.
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Tabell 2.9 Transportbidragets procentuella fordelning pa
avstandsklasser i respektive stédzon ar 1995.

Avstandsklass i kilometer

Zon 251-400 401-700 701-

1 27 35 38

2 8 27 65

3 3 31 66

4 2 13 85

5 2 8 90
Totalt 5 17 78

Kalla: NUTEK

Av tabell 2.9 framgar ocksa att mer an tre fjardedelar av bidraget gar
till transporter i den dppna avstandsklassen 6ver 70 mil. Fordelningen
beror delvis pa bidragets konstruktion, som ger hdgre procentuell andel
av fraktkostnaden vid langre transportstrackor. Skillnaden i bidragsdel
mellan avstandsgruppen 251 till 400 kilometer och avstandsgruppen
Over 700 kilometer ar som mest 40 procentenheter (i bidragszon 5).
Tabellen indikerar @ven att en liten del av bidraget gar till transporter
pa kortare strackor mellan kust och inland.

Transportbidraget ar ocksa, som framgar av figur 2.3, mycket
ojamnt fordelat dver foretag med avseende pa bidragsbeloppens stor-
lek. En stor andel av bidraget har gatt till ett fatal foretag. De 50 storsta
bidragsmottagarna fick ar 1995 mer an halva bidraget, medan 1370
foretag delade pa den andra hélften. Samtidigt fick hela 319 foretag
mindre &n 10 000 kr i bidrag per ar. Medelbidraget for samtliga
bidragsmottagande foretag var 270 000 kr medan medianen var 40 000
kr. Detta speglar foretagsstrukturen i bidragsomradet. Fran och med 1
januari 1997 hojdes den lagsta bidragsgrundande fraktkostnaden fran
6 000 kr till 25 000 kr. Detta skulle ar 1995 inneburit att 168 foretag,
eller ca 13 procent av foretagen, inte langre skulle erhalla bidrag.
Atgarden skulle 1995 endast inneburit en besparing p& 500 000 kr, eller
1,5 promille av det totala bidraget.
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Figur 2.3

Fordelningen av féretag med avseende pa det utbe-

talade bidragets storlek ar 1995. Tusentals kronor.
Lopande priser.
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Aven fordelningen av bidraget pa de olika lanen inom stodomradet
varierar. Bidraget har i allt storre utstrackning hamnat i Vasterbotten
och Norrbotten (se tabell 2.10). Idag mottar foretag i Vasterbotten

drygt 40 procent av det totala bidraget.

Tabell 2.10 Transportbidragets procentuella fordelning pa lan
aren 1971, 1977, 1982, 1988 och 1994.
Lan 1971 1977 1982 1988 1994
Varmland 5 5 3 3 3
Kopparberg 8 8 4 4 3
Gavleborg 7 6 5 4 4
Vasternorrland 25 27 15 13 11
Jamtland 5 6 11 10 11
Vasterbotten 25 27 36 41 41
Norrbotten 25 22 26 26 27
Totalt 100 100 100 100 100

Kélla: NUTEK
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Fordelningen beror bade pa stdodets konstruktion, som ger ett hogre
bidrag for transporter till och fran Norr- och Vasterbotten, samt pa
naringslivets sammanséttning i respektive lan. Flera stora export-
inriktade industriféretag i bidragszon 4 har gett ett stort genomslag for
bidraget i respektive lan. Det sker dessutom en snhabb tillvaxt inom
vissa stora industrier langs norrlandskusten, till exempel Volvo i Umea
och Scania i Luled, som i sin tur inneburit en snabb 6kning av bidraget
i zon 4.

Aven bidragets fordelning pa transportslag speglar forandringar pa
transportmarknaden samt i bidragets konstruktion. Som framgar av
tabell 2.11 skedde en snabb 6vergang fran bidrag till jarnvagsfrakter till
bidrag till lastbilsfrakter under framfor allt 1970-talet. Detta beror dels
pa att transportbidraget till jarn-, stal och pappersmassaindustrin
slopades i slutet av sjuttio- och borjan av attiotalet, men aven pa den
allmanna trenden mot 6kade lastbilstransporter i samhallet.

Tabdll 2.11 Fordelning av bidragsgrundande fraktkostnad mellan
jarnvag och lastbil inklusive kombitrafik ar 1971, 1982
och 1993 i procent. Lopande priser.

Transportmedel 1971 1982 1993

Jarnvag 54 30 26

Lastbil+kombi 46 70 74

Samtliga 100 100 100
Kalla: NUTEK

Idag gar nastan tre fjardedelar av bidraget till lastbilstransporter.
Kombitransporter redovisas dock inte separat i statistiken utan rdknas
som lastbilstransporter, &ven om storre delen av transporten skett pa
jarnvag.

Hamntransportbidraget inférdes for att stddja landtransporter till
hamnar inom stédomradet och i Malaren och Vanern. Kostnaderna for
hamntransportbidraget uppgick 1994 till endast omkring 10 Mkr, eller
ca 3 procent av det totala bidraget (se tabell 2.12). | kostnaden ingar
omlastningsbidraget pa 10 kr per kubikmeter.
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Tabell 2.12 Hamntransportbidragets fordelning ar 1994 pa ut-
tranporthamnar langs olika kuststrackor. Tusentals
kronor och transporterade ton.

Kuststrackor Bidrag Ton
Norrbottenskusten 2143 47 260
Vasterbottenskusten 4 425 131 378
Vasternorrlandskusten 1892 85 659
Gavleborgs lans kust 907 69 178
Malaren 152 4 052
Vanern 440 34 120
Totalt 9959 371 647
Kalla: NUTEK

| tabell 2.13 framgar att en relativt stor del av hamntransporterna passe-
rar lansgranserna. Det finns relativt stora floden mellan framfor allt
Norrbottens 1an och hamnar i Vasterbotten.

Tabell 2.13 Hamntransportbidrag ar 1994 per hamnar langs olika
kuststrackor och transporternas ursprungslan. Tusen-
tals kronor.

Ursprungslan  Avsandarhamn

BD AC > X Malaren Vanern Totalt

Y

Norrbotten 1870 1674 215 185 5 3949
Vasterbotten 180 2628 545 47 47 553502
Vasternorrland 51 475 268 33 23 855
Gavleborg 93 13 480 304 5 7 596
Jamtland 59 475 82 60 51 727
Varmland och 3 21 7 299 330
Kopparberg

Totalt 2143 4425 1892 907 152 440 9959
Kalla: NUTEK

Hamntransporten gar alltsa inte alltid till narmaste hamn. Detta kan
delvis forklaras av utbudet pa sjotransporter, som har olika karaktar i



SOU 1997:94 Transportbidraget 30

olika hamnar. Svarigheten att na en godsvolym som ger underlag for
linjetrafik pa norrlandshamnarna har dels drivit fram en specialisering

mellan hamnarna, dels bidragit till att 6ka transporten pa land av trava-
ror till hamnar pa vastkusten (se 1995 ars sjofartspolitiska utredning,
SOU 1995:112). Detta kan delvis forklaras av transportbidragets nuva-
rande konstruktion, déar sjétransporter inte finns med. En annan orsak
kan vara de begrénsade totala fraktvolymerna i regionen.

Den sankning med fem procentenheter av transportbidraget som
genomfordes vid arsskiftet motsvarade 50 procent av bidraget pa de
kortare strackorna men endast 10 procent pa langre strackor i bidrags-
zon fem. Forandringen paverkar darfor bidragets fordelning pa zoner.
Forandringen genomfordes dock utan nagra omfattande protester. |
praktiken innebar det minskade bidraget till landtransporter att sjtfar-
tens och fraktflygets relativa konkurrenskraft forstarktes.

2.4 Stod till persontransporter

Inom ramen for transportbidraget inrattades ar 1986 &aven bidrag till
vissa persontransporter. Syftet var att minska foretagens kostnader for
personkontakter med omraden i och séder om mellansverige. Person-
transportstodet avskaffades framfor allt av besparingsskal, men kritik
riktades aven mot stddets konstruktion.

Stodet omfattade tjansteresor med flyg och jarnvag for personal
anstalld vid industriféretag inom stédomradet. Foretagets produktion
skulle antingen vara beréttigad till godstransportbidrag eller inriktad
mot data eller teknik p& konsultbasis. Foretaget skulle dessutom vara
belaget inom det sa kallade persontransportstodomradet, det vill saga i
Norrbottens, Vasterbottens eller Jamtlands lan eller i Ornskéldsviks,
Sollefted och Kramfors kommuner i Vasternorrlands lan. Bidraget har
aven kritiserats for bristande jamstalldhet eftersom det enbart riktades
till teknikforetag och basindustrier, det vill sdga naringsgrenar dar
arbetskraften huvudsakligen bestar av man.

Bidraget utgick med 40 procent av resekostnaden for foretag i Norr-
bottens lan férutom Bodens, Luled, Pited och Alvsbyns kommuner. |
dessa kommuner fick foretagen 35 procent av resekostnaden. Foretag i
Vasterbottens lan ersattes med 30 procent av resekostnaden och foretag
i Jamtlands I&an och i berdérda kommuner i Vasternorrlands l&n fick 20
procents ersattning. Stod kunde ges for resor fran orter belagna inom
stodomradet till orter belagna i eller soder om kommuner langs en linje
fran Eda till Norrtalje via Orebro och Vasterds. Som mest fick nastan
500 foretag persontransportstod.
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| praktiken styrdes stodet mot resor till Stockholm, eftersom s.k.
"vinkelresor”, det vill saga resor fran en ort i stddomradet till en ort
soder om Stockholm med mellanlandning och byte pa Arlanda, inte var
stodberattigade, dven om resan till Stockholm var stodberattigad.
Stodet tog med andra ord ingen hénsyn till att Arlanda fungerade som
flygnav for de flesta resor med andra slutmal &n Stockholm. Stodet
kritiserades ocksa for byrakrati och krangel och utnyttjades i langt
mindre utstrackning &n vad regering och riksdag forutsatt. Det uppgick
som mest till 10 miljoner kronor och inraknades i kostnaden for trans-
portbidraget. Stodet avskaffades 1991.

2.5 Stod till datakommunikation

Ar 1986 inrattades aven ett bidrag for vissa datakommunikationer.
Bidraget riktades till Gallivare, Kiruna och Pajala kommuner i Norr-
botten och skulle subventionera taxorna fér datakommunikations-
tjanster till och frdn omradet. Syftet var att utveckla data- och
rymdverksamhet i malmfaltsomradet. Bidraget var darfor betydligt mer
geografiskt begransat an bade gods- och persontransportbidragen. Aven
kostnaden for detta stdd belastade godstransportbidragets anslag. Kost-
naderna for stodet 6versteg aldrig 1 miljon kronor per ar.

Post- och teleutredningens betankande fran 1990 fann att féretagens
kostnader for telekommunikationer sallan dverskred 0,2 procent av
omsattningen. De mest dataintensiva foretagen befann sig pa en kost-
nadsniva for telekommunikationer motsvarande mellan 1 och 4 procent
av foretagets omséttning. Utredningens slutsats blev darfor att det ar
regionalpolitiskt mer angelaget att stédja en rikstackandgygtiad av
infrastrukturen for telekommunikationer an sjalva driften. Detta synsatt
betonades ocks3, tillsammans med besparingsskal, nar stodet avskaffa-
des 1991.

2.6 Erfarenheter fran andra lander

Bade Finland och Norge har haft regionalpolitiskt motiverade trans-
portbidrag ungefar lika lange som Sverige. Bidragen konstruerades
ursprungligen efter liknande principer. Fran och med 1988 har det
norska transportbidraget forandrats i en rad avseenden och &ven
decentraliserats till fylkesniva for att samordnas med de Ovriga regio-
nalpolitiska stoden. Av atta fylken som har mgjlighet att anvanda trans-
portbidrag har tre (Hordaland, Sogn og Fjorderne samt Sar-Trgndelag)
valt att prioritera andra regionalpolitiska medel. Aven bidragets regel-
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verk decentraliserades. Det finns darfor stora skillnader mellan trans-
portbidragen i respektive fylke. Nagra fylken har valt att rikta bidraget
till enbart sma och medelstora foretag, medan andra styrt bidraget till
ett fatal sektorer i ekonomin. Hogsta bidragsprocent ar 65 procent
(Troms) och de totala kostnaderna uppgick 1995 till c.a. 75 miljoner
norska kronor. Det norska bidraget har vissa likheter med det forslag
som utredningen Transportstod (SOU 1990:73) presenterade. Detta
forslag 1ag till grund fér en proposition som foreslog motsvarande
decentralisering av det svenska bidraget. Propositionen foll dock i riks-
dagen.

Aven om det finlandska bidraget ar centraliserat som det svenska
finns skillnader. | det finska bidraget ar bidragsprocenten enbart bero-
ende av transportstrackans langd. Har saknas alltsd den indelning i
bidragszoner som finns i det svenska bidraget. A andra sidan &r som
framgar av tabell 2.14 transportstrackan indelad i betydligt fler steg &an
det svenska bidraget. Detta kan till viss del forklaras av de infrastruktu-
rella skillnaderna mellan landerna. Bidrag ges for landtransporter fran
266 km i Finland medan 251 km ar den nedre gransen i Sverige.

Tabdll 2.14 Procentsatser i Finlands land- och hamntransport-

bidrag 1997.

Avstandsklass Landtransportbidrag Hamntransportbidrag
101 - 130 7
131 - 160 9
161 - 210 10
211 - 265 12
266 - 300 7 14
301 - 400 11 14
401 - 500 15 15
501 - 600 18 18
601 - 700 22 22
701 - 800 24 24
801 - 1000 26 29

1001 - 29 29

Kalla: Lag 613/96

| Finland ges liksom i Sverige transportbidrag enbart for yrkesmassig
trafik. Daremot finns ingen bestdmd ansokningstid, utan ansokningar
om transportbidrag kan lamnas in for flera ar tillbaka i tiden. Varje
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ansokan maste dock galla en transportkostnad pa minst 2000 mark.
Finland har aven ett hamntransportbidrag. Detta bidrag ar som framgar
av tabell 2.14 mer formanligt &n det ordinarie transportbidraget, efter-

som bidrag aven utbetalas mellan 101 km och 265 km och bidrags-
procenten ar hogre pa avstand upp till 400 km.

Det finns aven andra skillnader mellan det svenska och finlandska
transportbidraget. | Finland kan for det forsta enbart sma och
medelstora foretag, det vill sédga féretag med mindre an 250 anstéllda,
fa transportbidrag. For det andra finns inget intransportbidrag for
transporter till stodomradet. Foér det tredje far dven transporter med
sjofart transportbidrag enligt en sarskild tariff, som framgar av tabell
2.15.

Tabell 2.15 Finlands transportbidrag for sjofart 1997 i mark och

kronor.
Zon Fmk/ton SEK/ton
1 12,20 19
2 6,20 8

Anm: zon 1: hamnar inom och norr om Kalajoki kommun.
zon 2: hamnar mellan Sastmola kommun och Kalajoki kommun.

Kalla: Lag 613/96

Den finlandska modellen for sjofartsstod avviker i tva avseenden fran
landtransportbidraget. Dels ar sjofartsstddets tariff okanslig for trans-
portstrackans langd, dels utgar bidraget med ett antal mark per ton, till
skillnad mot en procentsats vid transporter pa land. Sj6transport-
bidraget har en zonindelning men saknar avstandskanslighet, medan
landtransportbidraget saknar zonindelning men ar avstandskansligt till
sin konstruktion. Detta har tva forklaringar. For det forsta ar sjofarts-
transporter mindre avstandskansliga &n transporter pa land. Nar godset
val ar lastat pa fartyget stiger den totala fraktkostnaden relativt lite for
varje fraktad kilometer. Lastning och lossning innebar dock relativt
stora kostnader i detta sammanhang. En fast bidragssumma per ton ar
darfor en rimlig stodkonstruktion med tanke pa sjofartens egenskaper.
For det andra kan zonindelningen motiveras av isgransen, som fordyrar
sjofart eftersom isklassade fartyg krdvs norr om denna grans vid
vintertrafik. Zongransen i Kalajoki kommun motsvarar Robertsfors pa
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den svenska sidan, medan stodomradets nedre grans i Sastmola
kommun motsvarar Hudiksvall.

2.7 Sammanfattning

Motivet for transportbidraget ar mycket allmént formulerat. Sedan
transportbidraget infordes 1971 har det motiverats utifran tva skilda
utgdngspunkter. For det forsta skulle bidraget "goéra Sverige rundare”
nar det galler foretagens transportkostnader. For det andra skulle bidra-
get stimulera till industriell utveckling i stédomradet genom ett krav pa
foradling av varorna innan de kunde komma i fraga for transportbidrag.
Ofta har bidragets formaga att utjiamna foretagens transportkostnader
framhallits, trots att detta endast har indirekta effekter pa den onsk-
varda regionala utvecklingen. Den kostnadsutjamnande effekten har
ocksa legat till grund for bidragets praktiska konstruktion. Ett tredje
motiv som inte uttryckts explicit ar stodet till vissa sagverk.

Mangfalden av motiv har férsvarat mojligheterna att ge transport-
bidraget en konsistent konstruktion. Till exempel bor ett stdd som
syftar till att "géra Sverige rundare” utga for alla transporter oavsett
varans art eller valet av transportmedel. Ett stdd som daremot syftar till
att utveckla naringslivet bér & andra sidan riktas till branscher och
foretag som kan vantas astadkomma en sadan utveckling. Aven fordel-
ningspolitiska argument har kommit att anvandas for att motivera
bidraget.

Under 80-talet har samtliga regionalpolitiska stédomraden forand-
rats genom att vissa kustkommuner i Norrland inte langre ingar i
stddomradet. Transportbidraget har dock med mindre &andringar kvar
bade det ursprungliga bidragsomradet och de grundlaggande princi-
perna for stodets konstruktion.

Dessutom har den administrativa hanteringen saval som besluten
over de regionalpolitiska stdden i huvudsak decentraliserats under
1980-talet till lansstyrelserna. Transportbidraget har dock behallit sin
pragel som ett centraliserat stod med en ansvarig myndighet pa riksniva
for hela stodomradet.

| var omedelbara geografiska narhet har aven Finland och Norge
transportbidrag sedan 1970-talet. Det finska transportbidraget har en
liknande konstruktion som det svenska, med undantag for att frakter
med sjofart ar bidragsberattigade. Det norska bidraget skiljer sig pa
flera satt frAn det svenska, framfor allt genom att det ar decentraliserat
och samordnat med andra regionalpolitiska atgarder. Avslutningvis kan
tre Overgripande problemomraden i det svenska bidraget identifieras.
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Dessa ar:

att bidraget inte ar neutralt med avseende pa transporter med flyg
och med stor sannolikhet &ven med sj6fart.

att gransen mellan foradlade och andra varor &r oklar. Undantaget
for sdgade travaror i vissa kommuner &r svart att motivera i relation
till ovriga regler for bidraget.

att bidragets malsattning ar vagt formulerad samtidigt som
analysen av i vilken utstrackning bidraget ger incitament till
foradling och regional tillvéxt ar outvecklad. | det sammanhanget
ar bidragets verkan i relation till andra regionalpolitiska och
trafikpolitiska medel inte heller analyserad.
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3 Aktuella synpunkter pa
transportbidraget

3.1 EU

Transportbidraget ar for narvarande — pa en principiell niva — ett av
EU-kommissionen godkéant regionalpolitiskt stéd. Transportbidraget
vilar dock pa ett undantag fran EU:s generella statsstodsregler. Detta
undantag galler till den 31 december 2006, da bidraget aterigen skall
utvarderas och bedomas utifran de allmanna statsstodsreglerna. Kom-
missionen har aven haft en del synpunkter nar det galler bidragets
konstruktion. Foljande principer maste enligt kommissionen (Statligt
stdd NN 82/96 — Sverige) uppfyllas for att bidraget inte skall bryta mot
de allménna statsstddsreglerna:

1. Transportbidraget far inte gagna utvinningen av gruvprodukter eller
produktion och distribution av energi, for vilka det inte finns nagon

alternativ placeringsort. Bidraget skall kompensera for tillaggskost-
nader och inte ge en orattméatig fordel for de féretag for vilka stod-
regionen utgdr den naturliga lokaliseringsorten.

2. Transportbidrag far bara ges till omraden i glesbygd, det vill sdga
omraden med mindre &n 12,5 personer per km2. Sarskilda EU-regler
skall galla for vissa jarn- och stalprodukter som inte omfattas av Paris-
fordraget, samt for bilar, syntetfibrer och skeppsbyggnad.

3. Transportbidraget far inte 6verkompensera for langa avstand. Bidra-
get far heller inte i kombination med sénkta sociala avgifter Gverkom-
pensera stodomradet. Kommissionen konstaterar att en jamforelse
mellan foretag i och utanfor stodomradet visar att bidragets stoédprocent
inte overstiger foretagens merkostnader for transporter i stodomradet
med nuvarande bidragskonstruktion. Effekter tilsammans med 6vriga
foretagsstod ar annu inte analyserade.
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EU &r i princip mot foretagsstéd som snedvrider konkurrensen, sarskilt
om det ar driftbidrag. Eftersom EU betonar bidragets formaga att
utjamna transportkostnader ser man det som ett problem att det endast
omfattar ett fatal branscher i bidragsomradet.

Under de kommande tio aren finns dock mdjligheter att férandra
bidraget utan att det kravs nagon ny prévning av EU-kommissionen,
forutsatt att dessa forandringar inte strider mot de ovan uppraknade
punkterna.

3.2 Behandling i riksdagen under senare ar

Transportbidraget har som framgatt tidigare behandlats i riksdagen vid
ett flertal tillfallen under 90-talet. Det har framfoér allt handlat om
motioner som kravt férandringar — oftast utvidgningar — i bidragets
konstruktion och om propositioner med forslag om mer genomgripande
forandringar av bidraget. Har redovisas hur dessa motioner och propo-
sitioner behandlats i trafik- och arbetsmarknadsutskottet samt i riks-
dagen.

| trafikutskottets betankande 1990/1991: TU21 behandlades den
proposition fran kommunikationsdepartementet dar en regionalisering
av transportbidraget och en koncentration mot de inre delarna av
stodomradet foreslogs. Forslaget skulle innebara en systemférandring
med bland annat féljande inslag:

1. Bidraget avskaffas for transporter under 40 mil.

2. Bidraget avskaffas for de flesta kommuner i Varmlands, Koppar-
bergs och Gavleborgs lan.

3. | Vasternorrlands lan avskaffas bidraget i Sundsvalls, Timras och
Harnosands kommuner men héjs i Ange kommun.

4. Bidraget i zon 4 (Vasterbottens och Norrbottens kustomraden) sanks
fran 35 till 20 procent.

5. De frigjorda resurserna, som beddmdes vara i storleksordningen 70
miljoner kronor, skulle utgéra ett nytt anslag till lAnsstyrelserna i
Norrbottens, Vasterbottens, Vasternorrlands och Jamtlands lan.
Medlen skulle anvandas till ett regionalt utvecklingsbidrag for att
uppna en hogre transportkvalitet for foretag i de berérda omradena.

Forslaget motte stort motstand i en rad motioner. De vanligaste invand-
ningarna mot systemforandringen var att transportbidraget ansags vara
ett verksamt regionalpolitiskt medel i sin nuvarande form och att det
bidrog till att "gbra Sverige rundare”. Vidare menade man att bidragets
forutsagbarhet och kalkylerbarhet var av stor betydelse for féretagens
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mojligheter att verka i stodomradet. Darfor borde omfattande forand-
ringar i bidraget undvikas. De flesta motionarer yrkade darfér pa att
bidraget skulle kvarsta oférandrat, vilket ocksa blev utskottets yrkande
och senare riksdagens beslut.

| arbetsmarknadsutskottets betdnkande 1994/95:AU13 behandlades
en proposition fran arbetsmarknadsdepartementet som foreslog en
anpassning av stodomradet till EU:s gleshetsomrade. Féljden av detta
skulle bli att ett antal kommuner i Kopparbergs och Varmlands lan
slopades fran stodomradet. | propositionen féreslogs ocksa att rege-
ringen i fortsattningen skulle fatta beslut om bidragets omfattning och
vilka branscher och varuslag som skall vara berattigade till transport-
bidrag. Utskottet tillstyrkte regeringens forslag. Riksdagen foljde
utskottets forslag.

| ett antal motioner under riksdagen 1994/95 kritiserades transport-
bidraget for att vara snedférdelat mellan féretag inom stodomradet och
dessutom verka konserverande pa naringsstrukturen. Motionarerna
menade att bidraget bor finnas kvar men mojligheterna att forandra
bidraget sa att det battre kan stodja framvéaxten av nya branscher maste
utredas ytterligare. Andra motionarer menade att forstarkningar borde
goras av bidraget i vissa bidragszoner, medan ytterligare andra kravde
att sjofarten maste inkluderas i bidraget for att skapa neutralitet mellan
transportmedlen.

3.3 FOretagen

Transportbidraget ar ett mycket uppskattat regionalpolitiskt stéd bland
foretag i stodomradet. Faktorer som gor bidraget populart ar dess
kontinuitet och kalkylerbarhet samt den enkla och relativt snabba
administrativa hanteringen. Foretagarna uppfattar ocksd bidraget som
rattvist. Eftersom det kompenserar for de langa avstanden kan foretag i
bidragsomradet konkurrera pa likvardiga villkor med foretag i landets
sOdra delar. Bidragets legitimitet ar darfér mycket stark bland foreta-
garna, aven bland de som anser att andra regionalpolitiska bidrag bor
avskaffas. En bidragande orsak till legitimiteten ar ocksa att bidraget
ges till féretag som redan bevisat att de kan producera varor for en
marknad. Till skillnad fran de flesta andra regionalpolitiska bidrag gar
transportbidraget till en redan etablerad verksamhet. Bidraget paverkar
darfor inte direkt foretagens beteende, vilket anses positivt.

Framfor allt sjétransporterna och bidraget till bulksagverken har
diskuterats i samband med en eventuell utvidgning av transport-
bidraget. | detta sammanhang har SAGAB, som organiserar kopségverk
i Vasterbotten, Norrbotten och Ornskéldsvik, betonat vikten av
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regionalpolitiska hansyn i bidragskonstruktionen, eftersom férhallan-
dena ar sa olika vid kusten jamfort med i inlandet nar det galler utbud
av transporttjanster, infrastruktur mm.

Representanter for skogsindustrins sa kallade bulksagverk anser att
den "svartlistning” som galler for dessa sagverk i NUTEK:s forordning
och som utesluter dessa fran transportbidrag ar orimlig och maste upp-
hora. Den nuvarande gransen for bulksagning, som varierar mellan
60 000 och 80 000 kubikmeter per ar, tillampas inkonsekvent mellan
kopsagverken och skogsindustrins sagar, och bidrar till att lasa tra-
industrin i en foraldrad struktur genom att motverka nyinvensteringar
och exploatering av stordriftsfordelar.

Boliden mineral AB menar att ifall bulksagverken far bidrag for
sagade travaror borde Boliden fa bidrag for till exempel koppar, efter-
som det ar svart att havda skillnader i foradlingsgrad mellan de bada
verksamheterna.

Foretag som handlar med sa kallat CECA-gods (vissa jarn- och stal-
varor) har sedan 1973 ett undantag fran transportbidragsreglerna som
innebar att de far bidrag for transporter med egna fordon. Detta undan-
tag kommer att upphora den 30 juni 1997. Jarn- och stalgrossisterna
havdar dock att CECA-godset har saddan karaktar att det kravs special-
fordon for frakten och att dessa tjanster inte kan upphandlas pa vanligt
satt. Darfor anser man att undantaget bor bli permanent.

Livsmedelsbranschen &r i dag undantagen fran intransportbidrag. Ett
antal bagerier har invant mot detta med motiveringen att mjol, socker,
jast etc inte finns tillgangligt inom stodomradet, utan maste transporte-
ras fran sodra Sverige. Bagerierna anser darfor att hela livsmedels-
branschen borde fa intransportbidrag for insatsvaror som inte redan
produceras i stodomradet.

Motsvarande resonemang framfors av traindustrin, som aven den &r
undantagen fran intransportbidrag. Det ar framfor allt snickerier som
argumenterar for att branschen skall fa intransportbidrag for insatsvaror
som inte redan finns i stodomradet, till exempel adeltra. Nuvarande
regler om intransportbidrag uppfattas som ett hinder fér branschens
utveckling mot mer foradlade produkter och mer kundanpassad
produktion.

Flera foretag anser att vissa administrativa regler bér mjukas upp.
Framfor allt ar ansokningstiden for kort, endast tvd manader. Denna
bor forlangas, framfor allt for det forsta kalenderhalvaret, da den infal-
ler under sommarledigheten.

Representanter for Foretagarnas riksorganisation menar att alla
former av driftstod till féretag ar tveksamma ur effektivitetssynpunkt
och borde avskaffas och ersdttas med sankt foretagsbeskattning.
Vasterbottens handelskammare anser att ett utvidgat transportbidrag till
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sjofart och flyg inte far innebara mindre bidrag for transporter pa land.
| flera fall finns inga alternativ till landtransporter for foretag i till
exempel Vasterbottens inland och dessa skulle drabbas hart av ett
minskat bidrag for landtransporter utan att ha mdjlighet att vélja andra
transportmedel. Ett sjotransportbidrag bor ocksa differentieras med
avseende pa foradlingskravet, eftersom sj6transporter ofta transporterar
relativt lagforadlat gods. Sjotransporter bor darfor subventioneras i
mindre utstrackning an transporter pa land. Nar det galler foradlings-
kravet betonar handelskammaren vikten av att detta skarps for att
stimulera till 6kad foradling inom regionen. Sagade travaror anses vara
en alltfor lag grans for foradling. Handelskammaren ar i dvrigt positiv
till ett persontransportbidrag, men betonar att de sma kommunala flyg-
platsernas Overlevnad &r viktigare ur inlandsféretagens synpunkt. Det
ar ocksa viktigt att se transportbidraget i ett storre regionalpolitiskt
perspektiv tilsammans med andra foretagsstéd och regionalpolitiska
atgarder. | dag saknas en helhetssyn pa den regionala utvecklingen.
Norrland Center AB havdar att ett persontransportbidrag kan vara
nog sa verksamt for att stimulera foretagens utveckling i bidragsom-
radet. Detta skulle inte minst galla ny foretagsamhet som har svagare
koppling till regionens ravarutillgangar, men aven basnaringarna kunde
dra nytta av ett persontransportbidrag for att mdta nya marknader och
na o6kad vidareforadling.

34 Landtransportnaringen

Representanter for akerinaringen i bidragsomradet har asikten att trans-
portbidraget bor vara neutralt mellan transportslagen pa sa vis att trans-
portslagens egenskaper (pris, snabbhet, sakerhet etc) boér styra valet av
transportmedel. Detta innebar att transportbidraget inte skall
neutralisera de prisskillnader som finns mellan transportslagen fére
bidraget. Transportslagen skall istdllet ses som komplement till
varandra som verkar inom olika delar av transportmarknaden. Den
kraftiga Overvikten i statistiken for lastbilstransporter beror idag till
viss del pa att kombitransporter raknas som lastbilstransporter, trots att
storre delen av transportstrackan sker pa jarnvag. Statistiken ar darfor
missvisande eftersom den Overskattar lastbilarnas andel av transport-
erna.
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3.5 Sjofartsnaringen

Representanter fran sjofartsnaringen anser att sjofarten diskrimineras
av de nuvarande bidragsreglerna och att sjéfart borde integreras i trans-
portbidraget. De anser att ett sjétransportbidrag bor bygga pa en fast
summa per ton lastat gods, for att vara enkelt och obyrakratiskt. En
rimlig niva kunde vara 50 kr per kubikmeter eller 90 kr per ton.
Sveriges redareforening anser dessutom att denna princip borde gélla
for hela transportbidraget oavsett transportmedel. Det nuvarande
hamntransportbidraget boér ocksa vara kvar. Redareféreningen havdar
aven synpunkten att ett sjotransportbidrag skulle kunna innebéara en
besparing for staten eftersom sjotransporter ofta ar billigare an motsva-
rande transporter pa land ifall dessa inte far transportbidrag. Dessutom
havdar man olika miljoargument for att ta med sjofarten i transport-
bidraget.

3.6 NUTEK

NUTEK:s handlaggare har en rad synpunkter pa transportbidraget. En
allméan asikt ar att transportbidragets regelverk praglas av en gammal-
modig syn pa transportsektorn. Ett exempel pa detta ar att bidraget ar
konstruerat for att ldsa problem med langa geografiska avstand, trots
att det tidsmassiga avstandet till en marknad kan vara ett langt storre
hinder for foretagens expansion i stodomradet. Ur detta perspektiv bor
bidrag ges for bade flygfrakt och expressgods.

Nar det galler stodomradets utformning vill man diskutera mojlig-
heten att minska antalet bidragszoner till tva och ta bort kopplingen till
avstand och kravet pa en avstandsberoende taxa for transporten. Den
nuvarande viktgransen pa 100 kg bor aven den tas bort. Detta for att
forenkla och effektivisera bidragets konstruktion och styra bidragets
inriktning mot mer foradlad produktion. Administrationen kan godras
smidigare for bade NUTEK och foretagen genom att ansokningstiden
forlangs fran 2 till 3 manader efter varje kalenderhalvar.

Slutligen papekar man fran NUTEK:s sida att bidraget saknar sank-
tionsmojligheter mot fusk och att det ar svart att kontrollera att till
exempel varuslag ar korrekt angivna pa fraktsedlarna. En mojlighet att
utesluta foretag fran transportbidrag ifall NUTEK upptéacker oegentlig-
heter i foretagens hantering kan vara en rimlig skarpning av reglerna.
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4 Regionalpolitiska och andra motiv
for bidrag till godstransporter

4.1 Inledning

Vilka ar motiven for bidrag till transportkostnader for foretag som
valjer att lokalisera sin produktion till en viss region och séalja den i
andra regioner? Som tidigare berorts saknas en genomarbetad argu-
mentering kring transportbidraget som medel och dess férmaga att
uppnd sitt mal. En mdjlig tolkning av detta faktum ar att kopplingen
mellan medel och mal ar mycket svag men att bidraget existerar av
fordelningmassiga skal eller motiveras av den politiska arenans vilja att
visa handlingskratft.

| det foljande kommer inledningsvis i avsnitt 4.2 argument om
bidragets motiv och dess effekter som lyfts fram av tidigare utredningar
att belysas. En indikation pa bristen i motivargumentering ar att nagra
av dessa intar den ambivalenta hallningen att bidraget antingen bor
avskaffas eller att det bor utvidgas for att eliminera olika brister i nuva-
rande regler. Det faktum att foretagare vanligen framhaller bidragets
fortjanster i forhallande till andra stodformer har i det sammanhanget
ofta givit argument for att bevara bidraget. Utredningen ser tva skal att
inleda en diskussion om transportbidraget och de regionalpolitiska
ambitionerna som fokuserar pa bidragets mojligheter att faktiskt starka
naringslivet i transportbidragsomradet.

Det forsta skalet ar att regionalpolitiken ar alltfér angelagen for att
fyllas av symbolhandlingar. Foretagens positiva gensvar skall
visserligen tas pa allvar, men samtidigt maste de mekanismer som antas
leda fran transportbidraget till regional tillvaxt identifieras och
analyseras battre. Det andra skélet ar att transportbidraget férutom att
utjamna transportmerkostnader aven skall driva pa en process mot
foradling i regionen. Gransdragningen mellan olika foretag kraver aven
i detta fall en analys av om och i safall hur transporter och
transportbidrag ar relaterade till regional féradling. Denna diskussion
om transportbidragets motiv och effekter kan daremot givetvis inte
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slutféras inom den ram som givits utredningen. Daremot kan
utredningen indikera nagra riktningar i vilka den fortsatta diskussionen
kan foras. Det ar i det sammanhanget intressant att peka pa det nya
intresse som finns i den internationella litteraturen om regioners
utvecklingsforutséttningar, regional tillvaxt och transporternas roll i
denna.

Det traditionella regionalpolitiska motivet for transportbidrag ar att
transportkostnaderna fran regionen ses som ett problem. Bidrag till
transportkostnaden ar da ett mojligt politiskt redskap. Ett annat ar att
stimulera till en battre fungerande transportmarknad. En tredje mojlig-
het &r att investera i infrastruktur. Fragan om att ge bidrag till trans-
porter i stallet for att investera i infrastruktur har inte behandlats utfor-
ligt i litteraturen eller i de texter som legat till grund for transport-
bidraget, och fortjanar darfor att belysas narmare. Detta gors i avsnitt
4.3.

Det finns samtidigt en rad analyser som pekar pa de samhalls-
ekonomiska effektivitetsproblem som transportbidrag och liknande
medel ger upphov till i en ekonomi som i 6vrigt k&nnetecknas av full-
standig konkurrens. For att bidraget skall ge valfardsvinster kravs i
detta fall att det minskar existerande ojamvikter, t.ex. pa arbetsmark-
naden, eller stimulerar till spridningseffekter i form av t.ex. kunskap i
en region. | dessa fall &r det dessutom inte heller sjalvklart att tran-
sportbidrag &r det bésta av flera mdojlig medel.

Fragan om regionalpolitik i ekonomier som inte kannetecknas av
fullstandig konkurrens ar daremot inte lika val studerad. Nyare teore-
tiska bidrag inom litteraturen for interregional och internationell handel
vid fatalskonkurrens och differentierade varor ger ytterligare teoretiska
motiv fOr staten att agera till stdd for en viss industri i det egna landet.
Dessa motiv och deras praktiska konsekvenser fortjanar att studeras.
Handelsteorin kan eventuellt aven motivera olika atgarder i en regional
fordelningspolitik dar man vill 6ka valstandet i en region genom att
omférdela vinsterna av den mellanregionala handeln till regionens for-
del. Denna teoribildning behandlas i avsnitt 4.4.

Transportbidragsproblematiken ar som framgatt givetvis relaterad
till den regionala naringspolitiken. Man vill fa nya typer av foretag i
bidragsregionen, och transportbidraget ses som ett medel att stimulera
framvaxt av dessa foretag. | vilken man transportbidraget kan anses
som verksamt for att uppna detta belyses i avsnitt 4.5.

Ett grundlaggande problem med transportbidraget, liksom med
andra regionalpolitiska stod ar fragan om vem som vinner pa bidraget —
foretaget som mottar bidraget, foretagets kunder eller nagon tredje part.
En mycket enkel modell kan tjana som grund for att problematisera
denna fragestallning. | denna enkla modell illustreras transport-



SOU 1997:94 Regionalpolitiska och andra motiv 45

bidragets effekter pa foretagens majlighet att konkurrera med andra
foretag i figur 4.1. | figuren har lokaliseringen av tva foretag N och S
markerats. Foretag N ligger inom transportbidragomradet medan S
ligger utanfor. Priset och produktionskostnaden for en enhet av varan
anges av den vertikala linjen. Foretagen antas ha samma teknik och
produktionsforutsattningar vilket innebér att priset vid fabriken, dvs.
linjens hojd, ar densamma for bada foretagen. Transportkostnaden okar
varans pris med avstandet fran respektive foretag. Foretagen far
darmed monopol inom var sitt omrade darfor att man alltid kan leverera
billigare an konkurrenten. Som framgar av figuren ar bagge producen-
ter lika dyra for kunden i punkt A medan dvriga kunder &r hanvisade
till en enda producent som alltid kan lagga sitt pris lagre an den andra
producentens.

Figur 4.1. Marknadsomraden och transportkostnader med och utan
transportbidrag.

N A B S

Transportbidraget sénker kostnaderna for transporter fran foretag N
men inte for foretag S, och den nya transportkostnaden inklusive bidrag
for foretag N blir den streckade linjen. Vem vinner pa bidraget? Det
beror pa var kunden befinner sig och om det finns en konkurrent. Nar
foretaget saljer till kunder till vanster om A kan féretaget sjalv tillgodo-
gora sig bidraget eftersom man kan halla samma pris som tidigare och
fortfarande vara billigare an konkurrenten. For att vinna kunder till ho-
ger om punkt A maste man sanka priset till konkurrentens pris. Detta &r
mojligt med bidrag fram till punkt B. Mellan A och B delar man vins-
ten fran bidraget med kunden som erhaller ett lagre pris. Bidraget ar
darmed inte entydigt ett stod till producenten utan aven ett bidrag till
kunder mellan A och B, som inte nédvandigtvis befinner sig i stddom-
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radet. Producenten far 6kad forséaljning och kan tillgodogora sig vinster

av eventuella stordriftsfordelar. Om dessa vinster anvands till priskon-

kurrens kan han penetrera konkurrentens omland ytterligare. Dessutom
ser vi att han nu kan konkurrera om kunder till hdger om S déar hans

pris understiger det pris S kraver inklusive transportkostnaden.

Flera olika specialfall kan diskuteras. Finns ingen konkurrent kan
foretaget tillgodogora sig hela transportbidraget utan att andra sin
produktionsinriktning. Det vanliga &r dock att det finns olika produ-
center av mer eller mindre likartade varor varfor foretagets mojlighet
att tillgodogdra sig transportbidraget varierar med marknadssitua-
tionen. | dessa fall innebdar transportbidraget alltid att kunden tillgodo-
gor sig en del av bidraget. Nar kunden ar lokaliserad utanfor transport-
bidragsomradet innebar det att bidraget i praktiken ar en subvention till
kunder utanfor omradet. Men dessutom erhdller givetvis foretag N
Okad produktion vilket kan ge sysselsattnings- och lardomsvinster inom
transportbidragsregionen.

Man kan &ven observera att for varor dar transportkostnaderna &ar
hoga och prislinjernas lutning brant kravs ett stort bidrag for att pa-
verka marknadsfordelningen. Om déaremot foretagen har liknande
produktionsforutsattningar och transportkostnaderna ar begransade kan
aven en liten subvention ge stora konsekvenser for foretagens konkur-
renskraft. Omvéant kan man sdga att i dessa fall innebar en transport-
kostnadsnackdel att foretaget forlorar viktiga marginaler. For att 6ver-
leva maste i detta fall foretaget oka sin kundanpassning och utveckla en
produkt som tal den samre lokaliseringen.

Naturligtvis ar modellen alltfor enkel och schematisk for att kunna
ligga till grund for en analys av transportbidragets konsekvenser. Icke
desto mindre visar den att transportbidragets effekter och férdelningen
av vinsterna av bidraget kan vara mer komplicerad &n vad som ofta
havdas.

4.2 Tidigare utredningar

Transportbidraget har dnda sedan det etablerades pa 70-talet fatt en
relativt stor uppmarksamhet jamfort med andra regionalpolitiska sats-
ningar och bidraget har utvarderats vid en rad tillfallen. | flera fall har
ocksd dessa utredningar resulterat i justeringar av bidragsbestammel-
serna, dock utan att stodets principella utformning och inriktning har
andrats.

Det finns tva principiellt skilda utgdngspunkter for att utvardera ett
transportbidrag. Antingen tar man en utgangspunkt i skillnaderna i
transportkostnader for olika foretag i landet eller sa forsoker man
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utvardera transportbidragets betydelse fér den regionala utvecklingen. |
det senare fallet undersdker man bidragets betydelse for sysselsatt-
ningsutvecklingen, fornyelsen av naringsstrukturen etc. | de utred-
ningar som gjorts de senaste tio aren finns exempel pd bada dessa
angreppssatt.

Kommunikationsdepartementets utredning fran 1990 (SOU
1990:73) foresprakade en regionalisering av transportbidragets hante-
ring, genom att lansstyrelserna skulle fa uppdraget att skota administ-
rationen av bidraget. Transportbidraget skulle darmed integreras i de
Ovriga regionalpolitiska stodformerna till foéretagen, som redan hade
decentraliserats till lansstyrelserna. Utredarna menade ocksa att den
kostnadsuppdrivande automatiken i bidragskonstruktionen inte kunde
brytas utan att stodreglerna andrades vasentligt. Detta borde & andra
sidan undvikas eftersom stodets forutsagbarhet och kalkylerbarhet da
skulle minska vilket skulle kunna paverka foretagens villighet att
stanna kvar i regionen med sin verksamhet. Stodet borde dessutom,
ansag utredarna, i storre utstrackning an tidigare ga till alternativa
insatser. Till exempel borde logistikutbildningar och olika forsok att
forbattra utbudet och kvaliteten pa de frakttjanster som erbjuds i
stddomradet prioriteras. Forslag i denna riktning lades i budgetpropo-
sitionen 1991. Riksdagen gick dock emot huvuddelen av férandring-
arna. | samband med detta férdes dock ansvaret for transportbidraget
fran kommunikationsdepartementet till arbetsmarknadsdepartementet
for att dar pa central niva integreras med vissa andra former av regio-
nalpolitiska insatser. Bidraget fick darmed en starkare knytning till
regionalpolitiska malsattningar an tidigare.

I Narings- och teknikutvecklingsverkets (NUTEK) rapport Regio-
nalpolitiskt foretagsstdéd (1993), havdas att bidragets betydelse for
foretagen Okar ju langre norrut i stodomradet de befinner sig. | Varm-
lands, Gavleborgs och Kopparbergs lan hojer stbdet enligt berékning-
arna avkastningen pa det totala kapitalet med i genomsnitt 0,2 pro-
centenheter. |1 Norrbottens och Vasterbottens inland (zon 5) hojer
stddet avkastningen med i genomsnitt 2,2 procentenheter och vissa
speciellt gynnade branscher kan fa sin avkastning hojd med upp till 4
procentenheter. Transportbidraget bedémdes framst stddja det befint-
liga naringslivet i stodomradet. Formagan att stimulera nyetableringar
beddémdes vara liten. Stodet hade storst betydelse for foretag som
producerade lagféradlade varor, till exempel jord- och stenvaru-
industrin, plastvaruindustrin och travaruindustrin. For verkstads-
industrin hade stodet mindre betydelse.

Totalt sett ansag utredningen att bidraget haft storre forutsattning att
paverka sma foretags ekonomiska situation, eftersom deras storlek
kunde ge dem en svag forhandlingsposition i forhallande till transport-
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foretagen. Utredarna pekade ocksa pa det tveksamma i att flygtrans-
porter fortfarande diskriminerades av bidraget, med tanke pa att tidsav-
standet i manga fall kan vara lika avgorande for ett foretags lokalise-

ring som det geografiska avstandet.

En aterkommande kritik mot transportbidragets utformning har varit
att det diskriminerar sjotransporter och darmed snedvrider konkurren-
sen pa transportmarknaden. | direktiven till 1982 ars regionalpolitiska
utredning aktualiserades fragan om att vidga transportbidraget till att
aven omfatta sjotransporter. Det hade havdats fran sjofartsnaringen,
hamnar och angransande lan att transportbidraget verkade snedvridan-
de pa konkurrensen mellan transportslagen. | utredningens betankande
Regional utveckling (SOU 1984:74) ansag utredarna att det inte fanns
skal att vidga stodet till att &ven omfatta sjofart, framfor allt eftersom
sjofarten redan var subventionerad genom isbrytning och andra former
av bidrag. Daremot lade utredningen ett forslag att ett sarskilt hamn-
transportstod skulle utgd for landtransporter till hamnar i Norrland,
Malaren och Vanern, dar den aktuella zonens hogsta stédprocent skulle
utgd oavsett landtransportens langd. Detta stod skulle dock endast utga
for frakt av sagade travaror, da utredarna ansag det onskvart att styra
Over dessa transporter till sjofart av miljoskal. Utredarna menade att
detta ocksa skulle bidra till att skapa likstallighet mellan fartygs- och
landtransporter for just den varugrupp déar sjotransporterna kunde
havda sig.

| 1994 ars sjofartspolitiska utredning (SOU 1995:112) havdade
utredarna att nuvarande stodsystem stimulerar tkade vag- och jarn-
vagstransporter i stéllet for att bidra till att den totalt sett mest
kostnadseffektiva l6sningen valjs. Ett exempel dar de totala transport-
kostnaderna for en bidragsberattigad transport av travaror fran Umea
till Bayern hade beraknats, visade att det med nuvarande regler &r
vasentligt billigare att dra travaror till en sydsvensk hamn for
utskeppning jamfort med att vélja den narmast belagna norrlandska
hamnen. Utredarna féreslog darfor att transportbidraget antingen skulle
slopas helt eller férandras sa att konkurrensneutralitet kunde skapas
mellan vag- och jarnvagstrafik respektive sjofart. Detta kunde l6sas
praktiskt genom ett schablonavdrag oberoende av transportsétt eller
ersattning for landtransporter endast till n&rmast lampliga hamn.

Foretagsstddsutredningen (SOU 1996:69) stallde sig kritisk till
transportbidraget och ansag inte att det var ett effektivt medel for att
framja en "lamplig lokalisering”, enligt bidragets férordning. Utred-
ningen betvivlade ocksa att de berakningar av foretagens transportkost-
nader som gjordes pa 1970-talet fortfarande ar en relevant utgangs-
punkt for bidraget. Vidare ansdg utredningen att bidraget inte &r
styrande mot nagra 6vergripande malsattningar. Det ar darfor angelaget
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att ett tydligt syfte laggs fast for bidraget, inte minst for att det skall
kunna utvarderas i framtiden.

Utredningen fann att bidraget hade liten inverkan pa foretagens
lokalisering i stodomradet — mojligen med undantag for fordelningen
av produktionen inom koncerner. Bidraget paverkar foretagens ekono-
mi men i allmanhet mindre &n andra regionalpolitiska stod, ifall sddana
ldamnas samtidigt.

Utredningen anser att negativa miljokonsekvenser foljer med nuva-
rande transportbidrag, dels darfor att det framjar transportarbete 6ver-
huvudtaget genom att gynna en forlaggning av produktionen lang fran
saval leverantorer som avsattningsmarknaden, dels darfor att det gyn-
nar transporter pa vag och missgynnar transporter pa sjo.

Utredningen ansdg att transportbidraget, om det skall behallas, bor
goras konkurrensneutralt mellan transportslagen. Bidraget borde ocksa
i storre utstrackning inriktas pa att stodja industriell utveckling. Utred-
ningen ansag darfor att stodets syfte borde preciseras. Bidraget bor
inriktas pa att stodja utveckling och tillvaxt genom att foradlingskravet
skarps och bidraget vidgas till att omfatta flyg- och sjotransporter.

Sammantaget har de utredningar som gjorts under 90-talet visat att
transportbidraget inte ar ett oproblematiskt regionalpolitiskt stéd. Det
finns ett klart behov att féréndra bidragets konstruktion for att det skall
kunna moéta de nya krav som stélls pa de regionalpolitiska insatserna.
Samtidigt bor foretagens onskemal tillgodoses nar det galler att finna
en form for bidraget som ger stabilitet och kalkylerbarhet. Féretagen
har ocksa generellt uttalat sig positivt om transportbidraget med moti-
veringen att det ar rattvist i betydelsen regionalt utjamnande och obyra-
kratiskt.

Kritiken mot stodet kan delas in i tva kategorier. Dels en system-
kritik som riktar sig mot transportsubventioner i allménhet, dels en
kritik mot olika delar av bidragets nuvarande konstruktion. System-
kritiken bygger pa att transportsubventioner ar svara att motivera fran
ett samhallsekonomiskt perspektiv. Detta eftersom en transport repre-
senterar en faktisk resursatgang. Hoga transportkostnader bor darfor
betraktas som en given forutsattning for lokaliseringen av en industriell
verksamhet. Att subventionera bort dessa relativt hogre kostnader kan
da leda till en samhallsekonomiskt mindre effektiv lokalisering av
foretagen. Bidraget skulle med detta perspektiv kunna fa en konserve-
rande effekt pa naringsstrukturen i stddomradet.

Den kritik som rér bidragets konstruktion har framfor allt handlat
om diskriminering av vissa transportslag och vissa branscher. Sjofarten
och bulksagverken har i detta avseende fatt visst stod for sin kritik i de
utredningar som gjorts under senare ar. Denna kritik har som regel haft
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sin grund i den spanning mellan trafikpolitik och regionalpolitik som
funnits inbyggd i bidragets konstruktion &nda sedan det etablerades.

4.3 Transportbidraget som trafikpolitiskt
verktyg

Med tanke pa att transportbidraget allmant uppfattas syfta till att
utjamna transportkostnader kan det tyckas markligt att sa lite gjorts for
att undersotka hur transportkostnaderna faktiskt varierar mellan olika
delar av landet. Svensk transportforskning uppvisar bitvis en pafallande
brist pa intresse for de delar av landet som ligger utanfor storstads-
regionerna.

Nagra enkla samband torde dock kunna papekas. Dels &r det natur-
ligtvis s& att transportkostnaderna till marknader i syd- och mellan-
sverige blir hogre ju langre norrut foretaget befinner sig i utgangslaget.
Nog s betydelsefull &r emellertid infrastrukturen. Generellt ar foretag i
inlandsdelarna av bidragsomradet hanvisade till betydligt samre
infrastruktur an foretag vid kusten, vilket medfor att foretag som ligger
lika langt norrut kan ha stora skillnader i transportkostnader for sina
varor beroende pa om de ligger i inlandet eller vid kusten. Till detta
kommer att de mindre godsvolymerna fran regionen i allménhet och
fran inlandet i synnerhet leder till att transportmarknaden &r svagt
utvecklad och ofta kannetecknas av ett fatal aktorer for varje typ av
transport. Tillsammans med en hég andel tomma returtransporter leder
detta till att transportkostnaderna drivs upp ytterligare.

Att transportkostnaderna pa detta satt skiljer sig inte bara mellan
nord och syd utan ocksa mellan kust och inland har ocksa legat till
grund for transportstddzonernas indelning. Foretag i Jamtlands lan &r
saledes beréttigade till ett hogre transportbidrag an foretag i Vaster-
norrland. Féretag som transporterar varor fran Vasterbottens och Norr-
bottens inland far pa samma satt en hogre bidragsprocent an foretag vid
kusten. Transportbidraget kompenserar med andra ord inte bara for
merkostnader uppkomna pa grund av stora avstand utan ocksa for mer-
kostnader som beror pa bristfallig infrastruktur eller en daligt funge-
rande transportmarknad.

Det ar inte sjalvklart att bidrag bor anvandas for att kompensera for
bristfallig infrastruktur. Kunskapen om hur foretag i olika lokalise-
ringar och branscher varderar de olagenheter som infrastrukturproblem
innebér i form av osakra leveranstider, krav pa lagerhallning m.m. ar
ofullstandig. Att bristande infrastruktur leder till dyrare leveranser for
foretagen i en region ar samtidigt bara en del av problemet. En annan



SOU 1997:94 Regionalpolitiska och andra motiv 51

del av problemet &r de leveranser som inte alls blir av darfor att poten-
tiella kunder i andra delar av landet véljer en lokal produkt som kan
vara dyrare, men dar man i gengald vet att varan levereras i tid.

Lika viktigt torde i manga sammanhang vara att en region gar miste
om investeringar darfor att foretag som ar beroende av korta ledtider
inte kan lokalisera sin produktion till en region med bristande
infrastruktur. Det torde darfor i allmanhet vara battre att kompensera
bristfallig infrastruktur genom forbéttrad infrastruktur snarare &n
genom olika typer av transfereringar.

Samtidigt innebar infrastrukturinvesteringar ocksa en samhalls-
ekonomisk kostnad. Om en region &r glest befolkad och ett lokalt fore-
tag har problem pa grund av det daliga lokala vagnatet kan vaginveste-
ringar som framst ar till gagn for just det foretaget naturligtvis vara en
I6sning, men det ar inte sakert att det ar den samhallsekonomiskt basta
I6sningen. Det kan vara samhéllsekonomiskt béttre att staten i stéllet
ger ett transportbidrag till foretaget i fradga, om befolkningssituationen i
regionen inte gor det troligt att nya féretag kommer att etableras som
kan utnyttja vagsatsningen.

| den man transportbidraget bidrar till en positiv befolkningsutveck-
ling i transportbidragsomradet kan det naturligtvis bli sa att orter, som
tidigare i forsta hand blivit mal for bidrag snarare an investeringar, blir
aktuella for infrastrukturinvesteringar darfor att befolkningsunderlaget
Okat. Diskussionen om séankta transportkostnader och minskade trans-
portbidrag till Norrlandskusten i och megdget av Hoga Kusten-bron
och Botniabanan kan ses i detta perspektiv.

De senare arens debatt om infrastrukturinvesteringarnas lokalise-
rings- och regionala tillvaxteffekter har samtidigt visat att en infra-
strukturinvestering inte kan ses som ett tillrackligt villkor for att erhalla
regional tillvéxt. Starka skal talar for att en region kan gynnas av en
investering, men samtidigt 6ppnar infrastruktur for 6kad konkurrens
fran foretag utanfor regionen varfor nettoeffekten for den enskilda
regionen inte ar entydig.

Transportbidraget ger daremot mojlighet att asymmetriskt stodja in-
och uttransporter. Men aven har finns balansgangen mellan att skydda
en bransch for mycket och darmed hindra dess utveckling till en
konkurrenskraftig utomregional aktor och att 6ppna for extern konkur-
rens som konkurrerar ut regionens féretag i branschen.

Vad galler merkostnader for transporter som grundas i en daligt
fungerande transportmarknad ar bilden mer entydig. Oavsett infra-
strukturforutsattningar ligger det i saval samhallets som i transport-
kopande foretags intresse att man fran statens sida uppmuntrar fram-
vaxten av en dynamisk transportmarknad med manga oberoende
aktorer. Ett mojligt satt att astadkomma detta ar att styra éver fore-
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tagens transporter fran transporter i egen regi till transporter med
oberoende speditorer. For det enskilda foretaget kan det givetvis finnas
fordelar med egentransporter, men en o&vergang fran egenregi-
transporter till transporter med oberoende speditdrer kan ge aven andra
foretag 0kade valmdjligheter. Oberoende speditorer kan ha storre inci-
tament att samordna transporter och minska antalet tomtransporter. Att
transportbidraget inte kan bidra till en sddan utveckling annat an
marginellt torde sta klart, men det ar samtidigt uppenbart att forbudet
mot bidrag till transporter i egen regi ger motiv for fler aktorer att agera
pa transportmarknaden. Hittills har i forsta hand bidragets kontroll-
aspekt beaktats da egenregiférbudet diskuterats, men den trafikpolitiska
aspekten kan vara nog sa viktig att analysera och betona.

4.4 Transportbidraget som ett
handel spolitiskt redskap

Det trafikpolitiska perspektivet ar kanske det mest uppenbara nar trans-
portbidraget skall analyseras. Det finns dock andra perspektiv som kan
vara nog sa intressanta. Under 1980- och 1990-talen har okat intresse
agnats teoribildning om strategisk handelspolitik och naringspolitik,
dar man undersokt olika medel att via politiska atgarder paverka
handelns omfattning och inriktning och fordelningen av handelns
vinster mellan olika regioner. Transportbidraget kan analyseras aven ur
detta perspektiv, som ett handelspolitiskt redskap foér att forverkliga
statens ambitioner vad galler utveckling och férdelning av resurser
mellan olika delar av landet. Inom handelsteori har intresset av
naturliga skal framst riktats mot handelspolitik lander emellan, men
manga av de frdgor som analyseras inom handelsteori &r av intresse
aven for svensk regionalpolitik. Om de regioner man undersoker bestar
av nationer eller av delar av en nation ar ur handelsteoretisk synpunkt
inte alltid viktigt.

Ett skal till att strategisk handelsteori och andra handelsteoretiska
Overvaganden haft relativt lite genomslagskraft i praktisk politik &r att
teoriernas rekommendationer ofta forutsatter att staten har mycket
utforlig information om situationen i den enskilda branschen, bade i det
egna landet och i andra lander. For att utforma lampliga insatser behdo-
ver staten ingdende kannedom dels om vilken teknik som anvands i de
olika foretagen, dels om hur foretagen reagerar pa forandringar i efter-
fragan. Om staten inte har detaljerad information om sadana fragor ger
handelsteori i allménhet inga klara besked om vad som &r den lampli-
gaste atgarden. Ett motiv for handelspolitik i en fullstandig konkurrens
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ekonomi kan vara att nagon form av obalans foreligger i ekonomin,
Hog arbetsléshet i en region kan motivera att man anvander handels-
politik for att uppna fullt utnyttjande av arbetskraften. Ett annat motiv
kan vara att man vill uppna kunskapsspridning mellan féretag via
arbetskraften eller en lardomseffekt som tar tid att utveckla. | dessa fall
kan bidrag till en bransch ©6ka produktionen, minska arbetslosheten
eller 6ka hastigheten och omfattningen pa kunskapsggpladen. En
viktig komplikation i sammanhanget ar givetvis att det finns en rad
mojliga politiska redskap, och att det inte alls ar sakert att transport-
bidrag ar det basta av dessa.

Har kan vi aven aterkomma till diskussionen om bidragets incidens.
Om branschen kannetecknas av en hdg grad av konkurrens kan ett fore-
tagsstod leda till att foretaget sanker sina priser. Eventuellt
neutraliseras darmed stddets direkta verkan for foretagets ekonomi helt.
De som framfor allt vinner pa stodet blir kunderna utanfor regionen
som far sina priser sankta.

Papekas bor att detta naturligtvis géller i bagge riktningar. Ger man
stod till syd- och mellansvenska foretags forsaljning till transport-
bidragsomradet kan resultatet bli att kdparna i regionen far lagre priser.
Intransportbidraget, som stéder syd- och mellansvenska foretags for-
saljning av ravaror for vidareféradling i transportbidragsomradet, ar i
sa fall ett verkningsfullt redskap for att stodja foretag i bidragsomradet.
For branscher med hdg grad av konkurrens kan det darfér vara minst
lika motiverat att ge intransportbidrag som att ge uttransportbidrag.

| detta sammanhang kan papekas att en positiv effekt av transport-
bidraget faktiskt ar just att det ékar konkurrensen i syd- och mellan-
sverige och darigenom pressar priserna dar och skarper foretagens
konkurrensformaga. Att sanka priserna for syd- och mellansvenska
konsumenter och foéretag har dock aldrig varit syftet med transport-
bidraget.

Om branschen kannetecknas av ofullstandig konkurrens blir bilden
mer komplicerad. Finns ett litet antal foretag inom en bransch, eller om
de olika foretagen i branschen ar sa specialiserade att deras varor kan
ses som delvis olika produkter, sa kan man mycket val tanka sig att
transportbidraget ar ett verkningsfullt medel att paverka fordelningen
av handelns vinster till férdel fér den region man ger transportbidraget
till.

Transportbidraget kan exempelvis ses som en form av produktions-
stdd. Under forutsattning att foretagens kundkrets inte forandras
kraftigt fran ar till &r kommer en 6kning av foretagets produktion att
leda till en 6kad transportmangd och till 6kat transportbidrag. Det finns
med andra ord en klar koppling mellan producerad mangd och erhallet
bidrag for det enskilda foretaget. | en del fall kan produktionsstod vara
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mycket kraftfulla naringspolitiska verktyg. For foretag som i forsta
hand anpassar sig till férandringar i efterfragan genom att 6ka eller
minska produktionen (det vill séga foretag dar en stor del av produk-
tionskostnaderna ar rorliga kostnader) ar produktionsstdd i allménhet
mycket verkningsfulla. Generellt sett utvidgar féretagen sin produktion
sa lange den sist producerade enheten betingar ett pris som ar hogre an
kostnaden for att producera den. Om ett produktionsstdd leder till att
den sist producerade enheten blir billigare att producera blir det
naturligtvis ldnsamt att 6ka produktionen ytterligare. Konkurrenter som
inte far motsvarande stod tappar da marknadsandelar och tvingas
minska sin produktion i motsvarande man, och deras minskade utbud
bidrar till att halla priset uppe. Typiska exempel pa kvantitetsanpas-
sande foretag dar produktionsstdd kan ha stor positiv betydelse ar verk-
stadsforetag.

| andra fall ar produktionsstod emellertid ett betydligt mer tveeggat
redskap. Foretag dar en stor del av produktionskostnaderna ar fasta
kostnader, exempelvis sagverk och massaftretag, anpassar sig i all-
manhet till forandrad efterfraigan genom att anpassa priserna. Produk-
tionsstod till ett saddant foretag leder i forsta hand till att foretaget
sanker sina priser snarare &n att man Okar sin produktion. Foretagets
sankta priser pressar i sin tur konkurrenterna att sdnka sina priser, och
aven om priskriget kan leda till att det bidragsmottagande foretaget
lyckas ta marknadsandelar fran sina konkurrenter sa blir det kunderna
som vinner ekonomiskt pa bidraget och inte det foretag man gav
bidraget till. Ett produktionsstod far for dessa foretag samma begran-
sade effekter som vid fullstandig konkurrens.

Det fortjanar att papekas att allméant vedertagna handelsteoretiska
resonemang ger vid handen att den béasta statliga atgarden i detta fall
faktiskt &r en punktskatt, som fordyrar fér konsumenterna men sam-
tidigt driver upp priserna och goér att summan av foretagets intakter och
statens intakter blir hogre an vad de annars skulle blivit. | princip skulle
man alltsd kunna Oka valstandet i en region genom att inféra punkt-
skatter pa vissa foretag i regionen och anvanda skatteintakterna till att
finansiera produktionsstdd till andra foéretag i samma region.

De flesta foretag befinner sig naturligtvis i ett mellanlage mellan
dessa bada extremfall. Vi har da en situation dar produktionsstod
antingen ar en smula bra eller en smula daliga. For att stodet skall
fungera val kravs att staten vet exakt var pa skalan mellan total kvanti-
tetsanpassning och total prisanpassning foretaget befinner sig. | de
flesta fall ar detta i praktiken omgjligt. Om man vill ha enkla regler for
vilka foretag som bor ges stod och vilka som inte bor ges stdéd kan man
i princip satta ett relativt hogt féradlingskrav (betydligt hogre &an
dagens) och saga att foretag som klarar foradlingskravet far stod — detta
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med utgangspunkt i att stora rorliga kostnader i allmanhet kannetecknar
foretag som producerar foradlade produkter, medan hdga fasta kostna-
der vanligen aterfinns inom den s.k. basindustrin. Detta blir dock en
mycket grov skiljelinje, och med tanke pa att de hoga rorliga kostna-
derna inom foradlingsindustrin ofta hanger samman med den hdgre
sysselsattningsgraden skulle man lika garna kunna utdka det stdd som
ges via reducerade sociala avgifter. Andra skulle kanske havda att
personalkostnaderna i foradlingsindustrin &r den verkligt fasta kostna-
den. Enkla regler for produktionsstod ar svara att utforma.

| och med att transportbidraget varit stabilt och forutsdgbart under
lang tid kan det emellertid ocksa ses som ett kapacitetsstod. | och med
att bidraget garanterar ett foretag tillgang till en stérre marknad an man
annars hade haft kan det uppmuntra féretagenyggaupp en stérre
produktionsapparat an vad som kravs for att leverera till den lokala
marknaden. Inom handelsteorin &r det en relativt vanlig uppfattning att
problemen med kapacitets- och investeringssttd av olika slag &r mindre
an problemen med direkta produktionsstdd. Kapacitets- och investe-
ringsstéd ger mojlighet for kvantitetsanpassande foretag att 6ka sin
produktion till lagre kostnad &n man annars skulle haft och verkar
darfor i samma riktning som produktionsstod for denna typ av foretag.
Foretag som ar prisanpassare darfor att det ar dyryggahut poduk-
tionskapaciteten kommer inte att reagera namnvart pa ett litet kapa-
citetsstod eftersom utbyggdqutuktionskapacitet fortfarande kommer
att kosta mer an de intakter det ger. Kapacitetsstodet far med andra ord
ingen verkan pa denna typ av foretag. Medan produktionsstod antingen
ar bra eller daliga ar kapacitetsstod antingen bra eller overksamma. Det
ar darfor inte lika avgérande var man drar gransen mellan de foretag
som far stod och de som inte far stod.

Man skulle med andra ord eventuellt kunna forsvara transportbidra-
get ur ett handelspolitiskt perspektiv, dar malet i sa fall ar att starka
stallningen for foretag i transportbidragsomradet, dels gentemot foretag
i resten av landet men kanske framfor allt gentemot foretag i regioner
med liknande produktionsférutsattningar, exempelvis norra Finland
och norra Norge. Att bade Sverige, Finland och Norge har transport-
bidrag ar ur denna synvinkel helt logiskt.

Det bor dock understrykas att handelspolitiska Overvaganden av
detta slag aldrig gjorts i samband med beslut om transportbidraget, i
varje fall inte offentligt. Att stérka transportbidragsomradets stéllning
gentemot resten av norra Norden har aldrig varit ett uttalat mal med
transportbidraget, och bidragets effekter i detta avseende har heller
aldrig analyserats. Hur som helst kan transportbidraget knappast sagas
vara ett idealiskt utformat kapacitetsstdd — att man inte ens kan séaga
entydigt huruvida bidraget fungerar som ett produktionsstdd eller som
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ett kapacitetsstdod ger en klar fingervisning om vilket trubbigt instru-
ment transportbidraget ar i detta sammanhang. Eftersom det &r ett stod
som baseras pa transportkostnader blir den kapacitetsstodjande
effekten dessutom mycket olika i olika branscher.

4.5 Transportbidragets betydelse for
lokalisering av lattrorliga foretag

Det mal som angetts for transportbidraget i férordningar och propo-
sitioner ar att det skall "framja en samhallsekonomiskt och i Qvrigt
lamplig lokalisering av néringslivet”. Att man uppnar detta genom att
subventionera transportkostnader ar inte alldeles sjélvklart, och fragan
fortjanar att belysas narmare.

Den direkta samhéllsekonomiska effekten av transportbidraget ar
entydig. Att transporter kostar pengar hdnger samman med att de inne-
bar en férbrukning av begréansade resurser. | en ekonomi utan externa-
liteter och marknadsojamvikter sénker transportbidraget den foretags-
ekonomiska kostnaden for transporter men inte den samhallsekono-
miska, och skapar darfor en obalans mellan vad som ar foretagsekono-
miskt och vad som &ar samhallsekonomiskt I6nsamt. Den direkta effek-
ten av transportbidraget blir darfor att foretag i bidragsomradet produ-
cerar mer transportberoende varor an vad som ar samhallsekonomiskt
[dnsamt och att resurser huvudsakligen styrs till transportintensiva
branscher som kommer att fortsatta att vara bidragsberoende &ven
framgent.

Att stodja transportintensiva branscher kan motverka transport-
bidragets mal om att 6ka produktionen av foradlade varor. Hoga trans-
portkostnader frdn en region uppmuntrar ju lokal bearbetning till
foradlade varor, om transportkostnaden &r en mindre andel av priset for
den foradlade varan an for ravaran. Att sanka transportkostnaden
minskar incitamentet till lokal féradling och gor det enklare att foradla
nara marknaden i stallet. Lite tillspetsat kan man alltsd mycket val
havda att transportbidraget i sadana fall motverkar foradling snarare an
att uppmuntra den. Kritik har ocksa riktats mot transportbidraget av
detta skal. | en av delrapporterna till 1984 ars regionalpolitiska utred-
ning framfoérdes exempelvis uppfattningen att transportbidraget inte bér
ses som ett stod till regional produktion éver huvud taget utan snarare
som ett stod till mellanregional handel.
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Det kan dock finnas anledning att nyansera bilden en smula. Om
transportkostnaderna ar lagre for ravaran an for den fardiga produkten,
exempelvis for att den fardiga produkten ar skrymmande eller 6mtalig,
finns det starka motiv att foradla ravaran nara marknaden. Transport-
bidraget kan da bidra till att flytta foradlingsverksamheten narmare
ravarukallan. Bidraget kan da motiveras om dessa foretag har indirekta
positiva effekter pa regionen eller att det skapar en starkare marknad
och leder till att en negativ kausalitet i region forbyts i en positiv
utveckling. Med sankta transportkostnader blir det lattare att t.ex. fa
stora koncerner att investera i regionen. Typiska exempel pa detta ar
Volvo och Scania, som sagt tamligen entydigt att man aldrig gjort sina
stora investeringar i Umea och Luled om inte transportbidraget hade
paverkat investeringskalkylerna. Att locka transportberoende foretag
till regionen frAmjar inte i sig en samhéllsekonomiskt Iamplig lokalise-
ring av naringslivet, men i den man transportbidraget kan bidra till fler
foretag och fler arbetsplatser i omradet har detta mojligen positiva
effekter &ven for mindre transportintensiva foretag i och med att man
far en battre lokal avsattning for sina produkter, lattare att rekrytera
kvalificerad arbetskraft etc. Om transportbidraget leder till att foretag
som inte ar speciellt transportintensiva kaygdm upp en l6nsam
produktion i regionen sd kan det langsiktiga samhallsekonomiska
nettoresultatet av bidraget via olika spridningseffekter vara positivt.

Det bor namnas i sammanhanget att transportbidraget ar ett av de fa
regionalpolitiska stéd som ges till foretag l&ngs norrlandskusten. Som
namnts ovan k&nnetecknas norrlandskusten generellt av betydligt battre
infrastruktur &n inlandet. Med tanke pa den utveckling som pagar mot
just-in-time-leveranser och minskad lagerhallning kan det vara viktigt
att papeka att de investeringar som transportbidraget lockat till norr-
landskusten inte hade agt rum om inte infrastrukturen hade majliggjort
korta leveranstider. Om norrlandskusten utestangts fran transportbidrag
hade dessa investeringar inte lagts i Norrlands inland; de hade lagts
langre sdderut. De effekter som dessa investeringar ger i form av béattre
lokal marknad och battre mojlighet att rekrytera personal har daremot
betydelse aven for foretag i inlandet. Att kritisera transportbidraget for
att en stor del av pengarna gar till féretag utanfor det allmanna stédom-
radet ar ur detta perspektiv missriktat. Det &r just genom att paverka
foretagens lokaliseringsval mellan attraktiva lokaliseringsorter i
bidragsomradet och attraktiva lokaliseringsorter pa andra hall som
transportbidraget far sin betydelse. Om enbart foretag inom det all-
manna stodomradet vore beréattigade till transportbidrag sa skulle
bidragets effekt pa foretagslokaliseringar sannolikt vara betydligt
mindre.
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Om en av transportbidragets viktigaste positiva effekter ar att framja
foretagslokaliseringar till norrlandskusten ligger det daremot néara till
hands att frAga sig om det inte vore mdjligt att ersatta transportbidraget
med ett lokaliseringsbidrag som utvidgas till att omfatta &ven norr-
landskusten och som inte leder till samhallsekonomiskt olénsamma
transportmangder. En sadan fragestallning ligger dock utanfér ramen
for denna utredning.

Daremot kan det finnas skal att frdga sig om det finns specifika
typer av foretagsetableringar man bor inrikta sig pa. Det torde sta
ganska klart att om fordelen med transportbidraget ar att det upp-
muntrar foretagsetableringar som annars inte skulle kommit till stand
sa bor bidraget inriktas pa foretag och branscher som &ar relativt
lattrorliga. Foretag som av produktionstekniska skal maste ligga nara
ravarukallan &r inte speciellt intressanta som mottagare av transport-
bidrag, eftersom transportbidraget anda har begransad betydelse for
deras val av lokaliseringsort. Bidraget bor i stallet inriktas pa foretag
som kan vélja lokaliseringsort ganska fritt och dar transportbidraget
kan ha stor betydelse for valet av lokalisering. Det innebar att i den
man transportbidragets betydelse for att uppmuntra foretag att loka-
lisera sig till bidragsomradet &r det intressanta sa bor transportbidraget
inriktas pa foretag med relativt hog foradling, eftersom dessa i
allménhet ar mindre bundna till ravarukallan. Man bor med andra ord
prioritera snickerier framfor sagverk och verkstadsforetag framfor
stalverk.

Med tanke pa att nagra av transportbidragets viktigaste positiva
effekter ar spridningseffekterna pa andra foretag an de som mottar
stodet sa borde man ocksa Gvervaga om mdgjligheten till sddana sprid-
ningseffekter skall vagas in nar man bedémer vilka branscher som skall
fa stod. Foretag som kan vantas ha positiv inverkan pa tillgangen pa
kvalificerad arbetskraft eller som kan komma att utnyttja lokala
underleverantorer bor i sa fall prioriteras framfor foretag som inte
vantas gora det. Att utarbeta detaljerade regler fér bedémning av
foretags utbildningskrav och leverantorsnat ar inte nagot som ingatt i
denna utrednings uppdrag eller varit mgjligt inom den tid utredningen
hatft till forfogande, men denna aspekt bor definitivt finnas med vid
framtida 6versyner av foreskrifterna for transportbidraget.

4.6 Sammanfattning

Transportbidraget har utretts flitigare an de flesta regionalpolitiska
stodformer. Dessa utredningar har riktat kritik mot transportbidraget pa
tva punkter. Dels har utformningen av bidraget kritiserats pa grund av
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dess ickeneutralitet mellan transportslagen och mellan olika foretag i
samma branscher. Dels har en mer allman systemkritik riktats mot att
ge transportsubventioner som ett regionalpolitiskt stdd. Utredningen
ser framfor allt tre motiv for att utforma ett regionalpolitiskt stod pa
detta satt; det trafikpolitiska, det férdelningspolitiska och det lokalise-
ringspolitiska motivet.

Transportbidraget kan ses som ett trafikpolitiskt redskap. Om en ort
i glesbygden har ett foretag som lider av dalig infrastruktur kan det
vara samhallsekonomiskt battre att kompensera foretaget genom ett
bidrag &n att forbattra infrastrukturen genom omfattande investeringar.
Bidrag kan inte ses som en ersattning for infrastruktur generellt, men i
speciella fall kan avvagningar av detta slag vara motiverade.

Foretag i transportbidragsomradet lider av en daligt fungerande
transportmarknad med ett litet antal aktdrer och omfattande egenregi-
transporter och tomdragningar, vilket torde hoja transportkostnaderna
avsevart. Forbudet mot bidrag till transporter i egen regi ar darmed
valmotiverat inte bara ur kontrollsynvinkel utan aven ur trafikpolitisk
synvinkel.

Transportbidraget kan ocksa ses som ett handelspolitiskt redskap,
vars syfte ar att paverka handeln och férdelningen av handelns vinster
mellan olika regioner till bidragsomradets férman och darmed framja
det lokala naringslivets utveckling. | princip kan transportbidraget ses
som ett produktions- eller kapacitetsstod, vars syfte i sa fall skulle vara
att starka bidragsomradet i konkurrensen med liknande foretag i sodra
Sverige och foretag i motsvarande regioner i Norge och Finland. Detta
har dock aldrig varit ett uttalat mal med bidraget.

Den betydelse transportbidraget har nar det galler att "frdmja en
samhallsekonomiskt och i dvrigt lamplig lokalisering av naringslivet”
ligger i stéllet framst i dess mdjlighet att uppmuntra foretag med latt-
rorlig produktion att etablera sig i bidragsomradet. Att transport-
bidraget till skillnad fran de flesta andra regionalpolitiska stod aven ges
till foretag l&ngs Norrlandskusten &r betydelsefullt i sammanhanget,
eftersom infrastrukturen i denna region goér det relativt latt att locka
foretag dit och eftersom tkade foretagsetableringar i denna region leder
till en forbattrad lokal avsattningsmarknad och battre mojligheter att
rekrytera kvalificerad personal &ven for foretag i andra delar av
regionen. Foretagens rorlighetsgrad och deras spridningseffekter pa
andra foretag i omradet bor vagas in vid framtida Oversyner av
foreskrifterna for transportbidraget. | det perspektivet maste givetvis
bidragets formaga att uppfylla sitt mal analyseras och stallas i relation
till andra medels formaga att uppfylla detta mal.

Overlag ar det ett problem att kunskaperna om svensk transport-
marknad och om transportbidragets och andra bidrags inverkan pa
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denna &r sa begransade. Det gar att fora principiella resonemang om
teoretiska for- och nackdelar med transportbidraget, men de bristfalliga
kunskaperna om transportmarknaden gor att det ar svart att utvardera
de praktiska effekterna av transportbidraget och jamféra dem med

effekterna av andra bidrag. En satsning pa forskning som integrerad
transport- och regionalvetenskaplig forskning ar nddvandig for att en

serigs utvardering av regionalpolitiska stod skall bli mgjlig.
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5 Utredningens Gvervaganden

51 Inledning

Utredningens huvudsakliga uppgift ar att analysera om transport-
bidraget har en snedvridande effekt pa konkurrensen mellan olika
transportslag pa godstransportmarknaden samt om sa ar fallet foresla
férandringar som skapar neutralitet mellan olika transportalternativ.
Dessutom skall utredningen yttra sig 6éver behovet av person- och data-
kommunikationsstod. Under arbetets gang har utredningen uppmark-
sammat andra aspekter av bidraget som i storre eller mindre grad ar
relaterade till fragan om konkurrensneutralitet. Speciellt har forhallan-
dena inom bidragsomradets traindustri visat sig vara begransande for
mdjligheten att reformera bidraget.

Som bertrts ger det nuvarande kunskapslaget om godsfléden i
Norrland inte underlag for mer detaljerade berdkningar av férslagets
konsekvenser pa transportmarknaden. Detta innebér att fragan om vilka
atgarder som kravs for att erhalla ett konkurrensneutralt bidrag inte kan
besvaras entydigt. Daremot kommer de atgarder utredningen foreslar
att leda till minskad snedvridning och forbattrad samhallsekonomisk
effektivitet pa den norrlandska godstransportmarknaden. Inom ramen
for de av utredningen foreslagna bidragsformerna kan eventuellt senare
utvarderingar visa vilka ytterligare justeringar som kravs for att trimma
bidraget mot forbattrad konkurrensneutralitet.

Det har i olika sammanhang framforts att transportbidraget borde ta
hansyn till de olika trafikslagens miljokonsekvenser. Utredningen delar
inte denna standpunkt. Utredningen anser att det har varit Kommunika-
tionskommitténs uppgift att via trafikpolitiken uppna en prissattning
som ur miljésynpunkt ar samhallsekonomiskt effektiv. Darutbver er-
bjuder transportbidraget ett regionalpolitiskt motiverat medel till fore-
tag att lokalisera och foradla inom bidragsregionen. Transportbidraget
skall darmed inte forstarka eller motverka trafikpolitikens miljo-
baserade medelsarsenal utan enbart paverka foretagets lokaliserings-
och foradlingsval, det skall med andra ord vara neutralt mellan olika
transportslag eller kombinationer av dessa. Bidraget ger givetvis
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incitament till ett stérre transportarbete an vad som skulle vara fallet
utan bidrag. Om transportmarknadens priser speglar samhéllets varde-
ring av transporternas miljokonsekvenser ar detta ur miljésynpunkt
inget problem. Problem uppstar enbart om denna merproduktion av
transporter inte leder till sddana samhallsekonomiska vinster i landet
som helhet och tillvaxteffekter i bidragsregionen i synnerhet att den
okade resursatgangen for transporter uppvags av dessa vinster for
samhallet. Frdgan om sa ar fallet och om transportbidraget ar det basta
medlet att uppna detta mal har daremot inte utredningen haft till
uppgift att studera.

Nar det galler fragan om bidraget enbart skall riktas till vissa foretag
inom en bransch maste detta kopplas till bidragets motiv. Kan det visas
att motivets lokaliserings- och foradlings ambitioner battre uppfylls av
ett begransat urval av foretag (t.ex. baserat pa storlek eller mot-
svarande) ar det givetvis riktigt. Utredningen har daremot inte funnit att
detta visats. Sa lange det inte ar gjort kan det inte vara bidragets
uppgift att paverka marknadsstrukturen inom en bransch. Bidraget bor
saledes vara neutralt mot olika foretag med liknande produktion.

Aven om bidraget ar generellt till sin utformning har en oGver-
gripande budgetrestriktion lagts pa& bidragets omfattning. Som visats
ovan har nivan i fasta priser legat ndgorlunda konstant sedan bidragets
introduktion ar 1971. Omfattningen pa bidraget kan regleras genom att
antingen ersattningen per transport paverkas eller att antalet bidrags-
berattigade transporter begransas. Merkostnaden fér olika sorters trans-
porter fran transportzonerna till nagon eller nagra tankta punkter utan-
fér zonerna bér kunna beraknas for olika transporter. Detta har daremot
inte gjorts kontinuerligt. Sadant material bor ligga till grund for nivan
pa bidraget for olika zoner. Relationen mellan graden av kompensation
for merkostnaderna och maluppfyllelsen pa marginalen ar viktig for att
bidragsnivan skall kunna anvandas for att uppna en budgetrestriktion.
Ger full kompensation full effekt men halv kompensation ingen effekt
ar den mojligheten begransad. Om daremot halv kompensation ger
samma effekt som full kompensation sker en Overkompensation av
foretagen.

Det ar likasa svart att entydigt bedéma vilka foretag och branscher
som skall f& och vilka som inte bor erhdlla bidrag. Ambitionen att
astadkomma foradling i regionen ar givetvis utgangspunkten. Med en
budgetrestriktion tillkommer darutdver ett behov av att dra gréansen
bland de som bor far bidrag sa att restriktionen uppfylls. Vilka féretag
ger den storsta positiva effekten pa foradlingsgraden och utvecklingen i
regionen? Aterigen visar det sig att bristerna i motivering och grund-
laggande analys bakom transportbidraget 6ppnar for ett visst godtycke i
grénsdragningen vid bidragets utformning. Givetvis ar flera av de
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fragestallningar vi har aktualiserat omdjliga att besvara i detal;.
Daremot tror vi att en utforligare analys och argumentering kring trans-
portbidraget och andra regionalpolitiska medels motiv och effekter kan
ge grova regler for bidragens fordelning som ar majliga att erhalla bred
uppslutning kring.

Utredningen har sjalvt argumenterat for att verksamhetens lokalise-
ringsmassiga rorlighet kan vara ett centralt kriterium vid gransdrag-
ningen mellan bidragsmottagande och andra foretag. Verksamhet som
av transportkostnadsskal tenderar att vara ravaruorienterade i sin loka-
lisering bor inte erhdlla transportbidrag. Rorlig verksamhet som
antingen kan lokaliseras nara marknaden eller i narheten av ravarorna
eller en annan insatsfaktor (t.ex. billig och kvalificerad arbetskraft eller
god tillgang pa mark) eller vid ett logistiskt nav kan med ett bidrag fas
att lokaliseras till transportbidragszonen. Darmed kan sadana féretag
bidra till att den lokala marknaden vaxer i omfattning och mangfald for
att generera en positiv tillvaxteffekt i regionen. Transportbidragets
djupare liggande motivering ar att det finns en sadan positiv effekt (en
dynamisk externalitet) av den handel och det transportarbete som upp-
star med hjalp av bidraget som marknadsprissattningens signaler inte
sjalv kan férmedla till foretagen.

Utredningen har daremot inte funnit studier som visar att en viss typ
av foretag i vissa lokaliseringar med sékerhet genererar sadana positiva
spridningseffekter. En relativt stor samvariation mellan rérlighet och
foradlingsgrad torde daremot finnas. Utredningens forslag ar darfor att
bidraget generellt bor ha ambitionen att hogt féradlande foretag framst
skall ges bidrag. Samtidigt vill utredningen uppmarksamma att brister
finns i den samhallsekonomiska analysen bakom bidraget och dess
effekt for lokaliseringen av foretag, att den otydliga motivformulering-
en forsvarar utvarderingar av bidraget samt att det empiriska material
som i dag foreligger om transportmarknaden, fOretagens transport-
medelsval och méangden transporterade fléden i relation till transport-
bidragsomradet ar undermaligt.
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5.2 Neutralitet mellan olika transportslag

Med den nuvarande utformningen av bidraget ar det endast forbehallet
landtransporter. FoOr att stimulera till sjotransporter ges ett sarskilt
hamntransportstdd for transporter till ett antal svenska hamnar. Utred-
ningen delar givetvis uppfattningen att det &r angelaget att transport-
bidraget ar konkurrensneutralt mellan transportslagen. Givet att pris-
sattningen pa transportmarknaden ger en transportkostnad for olika
alternativ som inbegriper samtliga negativa och positiva konsekvenser
(externaliteter) forutom de som ar férknippade med transportbidragets
motiv forutsatts foretaget fatta samhéallsekonomiskt rationella beslut
om transportvalet till en destination.

Ar det nuvarande stddet neutralt? Om vi med neutralitet menar att
bidraget inte skall paverka foretagens val av transportmedel i
fornallande till en situation utan bidrag utan enbart skall sanka den
samlade kostnaden for transporten kan vi forst konstatera att
information saknas for att med bestamdhet gora en sddan bedémning.
FoOr det andra varierar transportmedlen i betydande grad nar det galler
utbudet av olika egenskaper, s.k. attribut. Transportslagen uppvisar
skillnader i flexibilitet, avstandskanslighet, kostnad for olika stora
sandningar, service, frekvens etc. Till betydande del bestams det tek-
niskt mojliga utbudet av dessa attribut av transportslagets utformning
och natverkets tathet.

Dessutom bestdms det faktiska utbudet av transportslag av trans-
portunderlaget i olika regioner och langs olika lankar. | transport-
intensivare regioner erbjuds mojligheter att uppratthalla hogre frekven-
ser och att exploatera stordrifts- och flerproduktférdelar i samtliga
transportslag och kombinationer av dessa. | transportglesare delar av
natverket kan det darfor vara rationellt for olika transportslag att speci-
alisera sig mot olika varukategorier och fullstandigt lamna andra. Stor-
driftsférdelar kan darmed innebéara att ett transportslag i betydande
grad konkurrerar ut ett annat med ett naraliggande utbud av attribut.
Vilket av transportslagen som blir det dominerande kan vara slump-
massiga eller indirekta resultat av andra politik- eller marknadsutfall.

Ur foretagens och samhallets synpunkt kan saledes en koncentration
till ett transportslag s&nka de samlade transportkostnaderna och darmed
behovet av transportsbidrag. Hypotetiskt skulle stédet till svensk jarn-
vag for att av miljo-, olycksfall och slitageskal styra Over trafik fran
vagarna ge jarnvagen mojlighet att via stordriftsfordelar erhalla en
konkurrensférdel mot det mer naraliggande substitutet kustsjofart. Som
en konsekvens utvecklas da ingen kustsjofart langs norrlandskusten.
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Darmed &ar det inte sdkert att en jamnare fordelning av transportarbetet
pa bade jarnvag och sjofart skulle innebara att systemkostnaden for
transporter skulle sjunka. Snarare kan detta via minskade stordriftsfor-
delar leda till 6kade kostnader.

Begransad konkurrens, oférmaga till fornyelse, brist pa risktagare
och institutionella trogheter pa sjalva transportmarknaden kan & andra
sidan i sig skapa utbudsluckor i transportsystemet. Just stordriftsfor-
delar kan begransa konkurrensen och skapa inlasningseffekter som for-
svarar omstallning till nya behov. De kortsiktiga vinsterna for foretag
och samhdlle betalas i dessa fall med langsiktiga kostnader i form av
minskad dynamik. Det faktum att floden idag inte ar jamnt férdelade
mellan transportslagen ar darmed sammanfattningsvis inte ett tillrack-
ligt villkor for att slutsatsen att transportbidraget i sin konstruktion ar
icke-neutralt. Eftersom transportbidraget stimulerar till dkade trans-
porter och 6kat transportarbete &r det inte heller sdkert att fordelningen
av transportarbetet mellan olika transportslag blir densamma med som
utan transportbidrag dven om bidraget i sig i nAgon mening ar neutralt.
Stordriftsfordelar i foretagets godshantering och pa transportmarkna-
den kan leda till att transportsatt som ar béattre pa att hantera mindre
méangder gynnas av en lagre niva pa handeln och transportarbetet.

Olika utformningar av transportbidraget i termer av fasta och pro-
centuella bidrag passar olika transportslag pa olika satt. Det procen-
tuella stddet ger incitament att valja billigaste alternativ men ger &ven
ersattning till foretag som véljer dyra alternativ nar kunden sa kraver.
Utredningen har inte fatt uppfattningen att det nuvarande systemet med
procentuellt bidrag skulle paverka valet mellan jarnvag och lastbil.
Daremot ar inte med sakerhet hamntransportbidraget tillréckligt for att
erhdlla neutralitet mellan sj6transporter och landtransporter. Om
avsaknaden av bidrag till fraktflyg hittills har hammat fraktflygets
utveckling ar svarare att bedoma. Daremot representerar det en uppen-
bar icke-neutralitet i bidragets utformning.

Tre former av icke-neutralitet kan saledes identifieras i nuvarande
bidrag. For det forsta missgynnas de delar av fraktflyget som tillampar
en avstandskanslig tariff. Fraktflyg ar daremot en marknad i tillvaxt
och en transportmdjlighet som ger lokaliseringsmojligheter for hogfor-
adlande foretag inom transportstédomradet. Utredningen anser det
darfor viktigt att folja utveckling ndra och att insatser for fraktflyget
skarps inom regionalpolitiken. Overhuvudtaget finns inga motiv att
inom bidragets ram diskvalificera snabba expressorienterade transpor-
ter. Sddant motverkar ambitionen med bidraget.

For det andra innebar nivdn pa hamntransportbidraget och undan-
taget for bidrag till sjofart att sjotransporter missgynnas. Foér det tredje
missgynnar hamntransportbidraget transporter via norska hamnar till
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forman for svenska hamnar. Konsekvensen av radande icke-neutralite-
ter &r att féretagen drabbas av hidgre transportkostnader &n i ett neutralt
system. Det leder dels till direkta samhéllsekonomiska allokerings-
forluster men &ven att transportbidragets kostnader overstiger de i ett
neutralt system. Till en del motverkas detta idag av vinster till foljd av
stordriftsfordelar i jarnvagsnatet.

Det ar darmed troligt att transportbidraget givit starka incitament att
dra gods pa land istallet for till sjoss. Detta gallde speciellt fram tills
hamntransportbidraget inférdes. Den relativa stabiliteten i stddet sedan
1971 har under aren forstarkt detta. Systemet har daremot inte varit sa
skevt att allt bidragsgrundat gods transporterats pa land. Sjofart fran
hamnar i bidragsregionen har haft en transportuppgift framforallt fér
traindustrins varor. Speciellt vid leveranser direkt pa hamnar som
Rotterdam, Antwerpen eller till Storbritannien har férdelar funnits. Det
finns daremot en mdjlighet att aven foretag lokaliserade nara norr-
landska hamnar tack vare bidraget kan ha funnit det gynnsamt att dra
gods pa land mot hamnar i sédra Sverige. Den sankning av landtrans-
portbidraget med fem procentenheter som genomfordes vid arsskiftet
har givetvis forbattrat konkurrenskraften for sjofarten.

Men aven faktorer kopplade till transportmedlens egenskaper
paverkar valet av transportmedel. Dessa faktorer begransar omfatt-
ningen pa de substitutionsmojligheter som finns och den 6verflyttning
som ar maijlig. Stordriftsfordelarna i framforallt jarnvag- och sjofart
gor samtidigt att det inte med sakerhet gar att uppratthalla mangfald i
bada dessa transportslag samtidigt. Inte heller finns underlag for
mangfald i destinationer och battyper i samtliga hamnar. En betydande
specialisering sker redan idag mellan hamnar varfér det aven i ett
konkurrensneutralt bidragssystem kommer att finnas godsfloden som
inte véljer narmaste hamn eller det kostnadsmassigt billigaste tran-
sportalternativet.

| det sammanhanget ar det viktigt att peka pa den asymmetri som
rader mellan mangden uttransporterade och intransporterade varor till
olika nav i det norrlandska godstransportnatverket. Sadana asymmetrier
leder till kostnader fér tomma transporter som belastar foretag lokalise-
rade vid sidan om de lankar och nav som har symmetriska fléden. Man
kan sdga att goda forutsattningar for uttransporter erhdlls i lokalise-
ringar dar intransporterna ar omfattande.

Utredningen konstaterar sammanfattningsvis att det finns motiv for
att forstarka bidraget till transporter med sjofart. For att reducera anta-
let forandringar i systemet bér hamntransportbidraget vara kvar i sin
nuvarande utformning. Det bidraget bor enbart utga for landtransporten
till hamn s& som det ursprungligen var avsett. Dessutom bor ett sjotran-
sportbidrag inforas till hamnar langs norrlandskusten enligt tabell 5.1.
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Tabdll 5.1 Forslag till sjétransportbidrag till hamnar inom
transportbidragszonerna.

Hamnar Sjoétransportbidrag
kronor/ton

Norr om Ume& kommun 40

Fran och med Ume& kommun ner till 30

och med Kramfors kommun

Soder om Kramfors kommun 20

I och med forslaget avskaffas den "tio-krona” som nu i vissa fall utbe-
talas inom ramen for hamntransportbidraget for hanteringen av gods i
hamn. Utredningen har fastnat for de foreslagna nivaerna efter att ha
hort olika parter pa transportmarknaden samt tagit hansyn till att
hamntransportbidraget ar kvar. Stodets storlek bor pa grund av stor-
driftsférdelarna i sjofarten och konkurrensytan mot jarnvagen regel-
bundet ses Over och anpassas i takt med att kunskapen om faktiska
transportkostnader i olika transportslag okar. Eftersom antalet féretag
och andra aktdrer som utnyttjar sjotransporter inledningsvis ar begran-
sat kan information om anpassningar i bidraget relativt enkelt formed-
las till marknaden.

De foreslagna granserna motiveras med avstandsfaktorn samt vid
den norra gransen sarskilt med de Okade kostnader som uppstar vid
isgransen i norra Kvarken. En motsvarande gransdragning aterfinns
aven i det finska sjotransportbidraget.

Budgetmassigt innebar bidraget en kostnadsodkning for leveranser
som redan idag gar med sjofart. Det géller floden som nu erhaller
hamntransportstdd samt floden av bidragsberattigade varor som trans-
porteras mer eller mindre direkt fran hamn och dar hamntransport-
bidrag inte &r aktuellt. En reduktion av bidragskostnaderna kan daremot
erhallas for floden som idag erhaller bidrag men som 6verfors fran land
till sjoss.

Utredningen anser aven att hamntransportbidraget bor utvidgas till
att omfatta transporter mot hamnar i Nordnorge. Lampligen galler det
hamnar fran Trondheim och norrut. Stodet utgar i detta fall enbart for
den svenska delen av transportstrackan.

| 6vrigt galler i likhet med forhallanden for landtransporter att
egentransporter till sjéss utesluts fran stod. Utredningen har funnit tva
motiv for att NUTEK skall stalla ytterst hoga krav pa ekonomiskt
oberoende mellan transportkdparen och transportéren. For det forsta



SOU 1997:94 Utredningens dvervagandess

kraver kontrollerbarheten i systemet och férebyggandet av fusk att
oberoende uppratthalls. For det andra finns frdn samhéllets sida
incitament att Oka flexibiliteten och stimulera till kostnadsreduktion
inom den del av transportsektorn som arbetar mot norra Sverige. Ett
satt att astadkomma detta ar att stimulera till konkurrens mellan fler
aktorer som agerar pa transportmarknaden. Bidrag bor darmed inte utga
till féretag som samtidigt har intressen i hamnverksamhet, stuveri-
verksamhet och rederier.

For att astadkomma neutralitet mellan flyg- och ytbaserade trans-
porter bor ett bidrag till flygfrakt inforas. Detta utformas lampligen pa
ett satt som liknar bidraget till sjofart. Utredningen foreslar att ett flyg-
platstransportbidrag motsvarande hamntransportbidraget infors. Bero-
ende pa utfallet av detta bidrag bor en diskussion om nagra ar tas upp
om storleken pa ett bidrag till sjalva flygtransporten. Utredningen har
inte haft mojlighet att analysera utformningen, storleken och konsek-
venserna av ett sadant bidrag. Senare foreslar utredningen aven att den
minsta transportbidragsgrundade vikten for gods som nu ar 100 kilo
avskaffas. Aven detta torde vara till fordel for fraktflyget.

5.3 Foradlingskravet i travaruindustrin

Den nuvarande uppdelningen nar det galler kravet pa foradling inom
traindustrin mellan bulksagverk och andra sagverk finner utredningen
svar att finna motiv for. Uppdelningen ger uttryck for en ambition att
stodja mindre foretag inom en bransch. Motsvarande ambitioner ater-
finns for det forsta inte inom andra branscher som erhaller bidrag
samtidigt som uppdelningen i sig inte kdnns relevant eller konsekvent.
De motiv som anférts for att utesluta ett namngivet antal kustbaserade
sadgverk med en produktionskapacitet p& dver 60-80 G0ar mtt stat

och kommun bidragit till etablerandet av hamnkapacitet samt att ett
stdd till dessa sagar, som i dag till betydande del redan transporterar till
sjoss, kommer att utnyttjas for att paverka konkurrensen pa virkes-
marknaden.

Det kan inledningsvis konstateras att sagat virke ar foradlat men att
bearbetningen naturligt av transportkostnadssynpunkt utfors relativt
nara ravarukallan. Daremot ar det till exempel inte sjalvklart att snicke-
rier lokaliseras till bidragsomradet. Frdgan a om en gransdragning
mellan foradlat och icke foradlat saledes ar mojlig inom sagverksin-
dustrins sortiment? Stddet bor initiera en hogre grad av vidareforadling
i transportstodsomradet varfor minsta krav kan vara hyvlat virke. Detta
krav tillampas idag for bulksagverken. Samtidigt sker ett flertal andra
former av vidareforadling mot 6kad kundanpassning inom bade kop-
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sagverk och skogsindustrins sagverk. Margfritt virke, specialdimensio-
ner, fardiga mobeldetaljer, olika grader av torkning och framstélining
av limtréd kan ndmnas som exempel. Grundlaggande &r trots det att det
inom sagverken finns klara naturliga incitament att driva foradlingen
nara ravarukallan i dessa fall. Bade av transportkostnads- och prisskal.
Till det senare kan &ven laggas att kvalitetsskillnader mellan t.ex. gran
och furu gor att betalningsviljan ar hégre for de senare varfér behovet
av bidrag till féradlat furu &r mindre an till féradlad gran.

Lika lite som det galler for andra ravaror torde det finns langsiktiga
skal for samhallet att genom ett stod till transportkostnaden stimulera
ett ravaruuttag bland marginella fyndigheter och fornyelsebara ravaror
som Qverstiger betalningsviljan hos kunden.

Aven jamforbarheten med andra ravaror talar for en restriktiv hall-
ning till transportbidrag for sagat virke. Olika former av pellets, jarn-
och stadlamnen etc befinner sig pa en motsvarande foradlinggrad som
sagat virke. Det ar svart att se motiv for bidrag till dessa transporter.

Den nuvarande utformningen av bidraget dar sagverken erhaller
bidrag for sagat virke stimulerar inte till foradling. Daremot motverkar
det mojligen vissa struktureffekter pa virkesmarknaden. Utredningen
har inte haft mojligheter att 6verblicka de samhéllsekonomiska konsek-
venserna av de strukturella effekterna pa travarumarknaden som ett
borttaget bidrag till sagat virke medfér. Utredningens uppfattning ar att
ett sarskilt transportbidrag inte med sakerhet ar den béasta utformningen
av ett bidrag som har ambitionen att korrigera eller motverka icke-
onskade samhallsekonomiska effekter av utvecklingen inom sagverks-
branschen. Det ar mojligt att bade omstallningsstod for att uppna 6kad
foradling samt sarskilda atgarder pa virkesmarknaden ar att foredra i ett
sadant lage.

Utredningen anser saledes att sagat och mojligen aven hyvlat virke
ar alltfor 1agt stallda foradlingskrav pa travaruindustrin. Sagverk har till
skillnad fran t.ex. snickerier starka ekonomiska motiv att lokalisera sig
nara ravaran varfor transportbidragets betydelse i detta fall &r begran-
sat. Bidraget till sagverken ar av flera skal tveksamt medan bidrag till
snickerier etc &r motiverat inom ramen for stddets nuvarande ambitio-
ner. Samtidigt ar det uppenbart att stodet till kopsagverken inte kan
avskaffas innan de strukturproblem som finns i branschen analyserats
och atgardats. Dramatiska effekter skulle i sa fall uppkomma for vissa
sagverk i sysselsattningssvaga inlandskommuner. Sammantaget talar
detta for den generella regeln att transporter av sagat virke inte skall
erhalla transportbidrag men att bidraget inte avskaffas for de sagar som
idag erhaller bidrag forran strukturproblemen inom bidragsomradets
saverksindustri utretts och lampliga atgarder vidtagits. Utredningen
anser det vara angelaget att en sadan utredning genomfors.
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54 Foradlingskravet och bidragets
viktgrans

Transportbidraget &r begransat till att enbart galla transporter med en
transportgrundad vikt 6éver 100 kilo per sandning. Syftet med grénsen
kan ha varit att stimulera till samordning av mindre transportfloden till
stdrre sandningar eller att reducera administrationen kring stodet.
Utredningen anser, och har i samtal med foretagare fatt bekraftat, att
gransen motverkar ambitionen att hoja foradlingsgraden, differentiera
produkter och 6ka kundanpassningen med utveckling av logistiska
system baserade pa sma tata sandningar och snabba leveranser. Fran
kvinnligt smaforetagarhall har framforallt denna gréans framhallits som
diskriminerande mot méjligheten att utnyttja transportbidraget.

Utredningens beddmning &r mot den bakgrunden att det finns starka
skal som talar for att viktgransen reduceras drastiskt eller tas bort. Med
tanke pa kravet pa avstandsberoende transporttariffer boér gransdrag-
ningen mot brevformedling etc. inte direkt innebara nagot problem.
Daremot kan som konsekvens av borttagandet av viktgransen nya
transportberoende tariffer komma att erbjudas pa marknaden. Det kan
darfor vara angelaget att folja utvecklingen och anpassa reglerna for
lattare gods kontinuerligt. | det sammanhanget vill utredningen aven
framhalla att den inte ser ndgot motiv att undanta expressgodsformed-
ling av mindre leveranser fran bidrag.

5.5 Kravet pa minsta bidragsgrundad arlig
transportkostnad

Gransen for minsta arlig bidragsgrundad transportkostnad finns enbart
av administrativa skal. Gransen drabbar framfor allt transportintensiva
sma foretag. Vid arsskiftet 96/97 hojdes det bidragsgrundade beloppet
fran 6 000 kronor till 25 000 kronor. Hojningens konsekvenser kan inte
annu utvarderas. Raknat i fasta priser ligger den nuvarande gransen
enbart nagot éver den grans som infordes 1971 pa 3 000 kronor. Med
nuvarande bidragssatser kan foretag maximalt erhalla 11 250 kronor
per ar vid en transportkostnad motsvarande den nuvarande gransen.
Detta bor inte vara ett avgorande problem for ett livskraftigt foretag.
Utredningen har daremot funnit att kravet pa halvarsredovisning av
transportkostnader samtidigt som bidragsgréansen ar kalenderarsbaserad
ger upphov bade till merarbete i handlaggningen och drabbar foretag
med oregelbundna floden. Merarbetet uppstar till foljd av att foretagen
har svart att beddma mangden av transporter andra halvaret vid forsta
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ansokningstillfallet. Mindre foretag och nya féretag med huvudsakliga
transporter kring arsskiften riskerar att missa mojligheter till bidrag.

Forslag till andringar pa denna punkt skall bade tillgodose fore-
tagens behov och behovet av administrativ enkelhet och kontroll-
mojligheter vid NUTEK. En mojlighet ar att behalla den nuvarande
bidragsgransen for varje soktillféalle men att infora ett system dar
foretagen registeras under intervall om tva ar som halvars-, helars- eller
varannatarsokande. Enbart storre transportorer soker halvarsvis medan
mindre transportérer har maéjlighet att samla ihop tva ars transporter. |
praktiken innebar det att de senare enbart har en genomsnittlig grans
om 12 500 per ar. Daremot far dessa givetvis vanta langre tid pa
bidraget varfér incitament till snabbare ansokningar finns i systemet.
For NUTEK uppstar med systemet aldrig behov att kontrollera tidigare
ansokningsomgangars handlingar for att se om stod redan utgatt for en
transport.

Ansokan skall inlamnas senast tre manader efter periodens slut men
NUTEK bor hantera och betala ut bidrag till ans6kningar i den ordning
de inkommer. Den nuvarande tvd manaders gransen upplevs speciellt
pa sommaren som for kort medan den senare rutinen redan bdrjat
tillampas och visat sig stimulera till snabbare hantering hos foretagen.

5.6 I ntransportbidraget

For narvarande omfattas inte livsmedelsindustri och travaruindustri av
intransportbidrag. Travaruindustrin bestar av sagverk och snickerier
med olika intransportstrukturer. Snickerierna har i dessa fall mer
gemensamt med verkstadsindustri &n med sagverk. Fran snickeriernas
sida har det framhallits att man onskar intransportbidrag for sadana
traslag som inte produceras i regionen. Snickerier anvander aven metall
och verkstadsprodukter som delar i sin egen sluttillverkning. Utred-
ningen anser att snickerierna ar viktiga for ambitionen att foradla
skogsravaran inom regionen. Férmagan att arbeta med olika tréaslag och
med kombinationer av trd, metall och plastmaterial ar avgérande for att
naringen skall utvecklas. Snickerier bor darfor erhalla intransportbidrag
for de insatsvaror som inte tillverkas i regionen.

En motsvarande argumentering kan foéras om livsmedelsindustrin
dar stordriftsférdelar pa insatssidan medfort att koncentrationen av
produktion skett till ett fatal anlaggningar utanfor bidragsomradet. De
motiv som kan ha funnits tidigare for att utesluta intransportbidrag till
livsmedelsindustrin har darmed fallit bort. Ett intransportbidrag kan
darfor i detta fall motiveras med neutralitet mot andra naringar och den
ambition som finns att féradla produktion inom regionen. Bade nar det
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galler snickerier och livsmedelstillverkning maste, liksom i Gvrigt nar
det gller intransportbidraget, en lyhérdhet finnas for féretag som vill
etablera motsvarande produktion inom bidragsomradet.

5.7 Atgéarder for att 6ka konkurrensen pa
transportmarknaden samt for att
motverka missbruk av bidraget

Utredningen har under den begransade utredningstiden inte funnit det
belagt att transportbidraget missbrukas systematiskt. Det faktum att
egentransporter utesluts fran bidrag samt att bidraget utgar med en del
av transportkostnaden ger givetvis starka incitament for foretagen att
sjalva pressa transportkostnaderna. Oklarheter kan uppsta nar varu-
sortiment frAn endast en del av en bransch erhaller bidrag samt nar det
finns mojlighet att fordela kostnader mellan transportmedel som
erhaller bidrag och sadana som inte erhaller bidrag. Konkurrensen pa
transportmarknaden ar har avgérande for att inte transportsektorn sjalv
tillgodogor sig bidraget. Darfor anser utredningen att principen att
utesluta egentransporter ar viktig. Det Okar kontollerbarheten samt
leder till att fler aktorer upptrader pa regionens transportmarknad.

Det ar mot den bakgrunden nagot férvanande att inte det omfattande
material som under aren bildat underlag fér ansékningar om transport-
bidrag utnyttjats for att identifiera i ndgon mening normala transport-
kostnader samt for att identifiera konkurrensproblem pa transportmark-
naden.

Utredningen konstaterar aven att enligt de uppgifter vi erhallit inte i
nagot fall felaktiga eller icke-verifierbara ansokningar forts vidare till
rattslig instans eller orsakat ndgon annan atgard for den sokande.
NUTEK bor inom gallande regler ha méjlighet att driva sadana arenden
till rattslig beddomning.

5.8 Justeringar av bidragszonernas granser
och procentsatser

Den indelning i transportbidragszoner som nu géller ar inte uttryck for
en kontinuerlig analys av transportkostnadernas utveckling inom
bidragsomradet. Vid samtal med foretagen i regionen bekraftas den
allménna bilden av kostnads- och tillganglighetssituationen inom
regionen. Lokaliseringar langs E4, langs E14, i narheten av flygplatser,
hamnar samt jarnvagsknutpunkter ger uppenbara férdelar i form av
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mangfald i transportlosningar, 6kad frekvens och minskade kostnader
for tomtransporter. Nav i transportsystemet som kan erbjuda 6ver-
gangar mellan olika transportslag och hoga floden ger uppenbara loka-
liseringsfordelar som mer eller mindre val speglas i markpriserna runt
navet.

Det rader darmed betydande skillnader i tillganglighet inom regio-
nen. Som diskuterats tidigare ar det trafikpolitikens uppgift att till-
godose behovet av infrastruktur. Det ar samtidigt inte rimligt att havda
att varje lokalisering skall erbjudas samma transportstandard. Trans-
portsystem och fértatningar av foretag (agglomerationer) kannetecknas
i flera fall sammantagna av betydande stordriftsfordelar och fordelar
till foljd av tillgangen till olika natverk (natverksexternaliteter). Utred-
ningen anser att vid nyetableringar inom regionen dar regionalpolitiskt
stod utgdr det ar av storsta vikt att aven diskutera foretagens
lokalisering i forhallande till de langsiktiga forandringsprocesser som
sker i infrastrukturen och dess formaga att tillgodose foretagets behov
av transporter.

Inlandsregionerna har en betydligt mera missgynnad situation an
kustregionerna bade néar det galler langvaga och kortvaga transporter.
Utredningen anser det darfér angelaget att forstarka bidraget aven till
kortvdga transporter i dessa regioner. Denna ambition har aven ut-
tryckts i tidigare utredningar t.ex. vid sankningen av minsta grans fran
300 till 251 kilometer. Forslag att séanka gransen till 150 kilometer har
aven framforts. Syftet ar i detta fall inte att forbattra foretagens
konkurrenskraft med lokalsieringar i sddra och mellansverige utan att
forstarka interaktionen inom transportbidragsregionen. Utredningen
foreslar darfor att bidraget till kortaste transportavstand inom zon fem
hojs fran fem till tio procent.

5.9 Det regional politiska transportbidraget i
ett nordiskt perspektiv

Tankegangen bakom det nuvarande transportbidragets utformning ar att
foretag i norra delen av Sverige har hogre transportkostnader for att
konkurrera om marknader i syd- och mellansverige. Motsvarande
bidrag ges med olika utformning till féretag i Norge och Finland.
Bidraget forstarker darmed ett nord — sydligt nationellt transport-
monster i de tre landerna. Foretag som konkurrerar pa marknader i 6st-
vastlig riktning pd samma avstand erbjuds darmed inte motsvarande
bidrag. Givetvis ar den nationella begréansningen hér ett avgdrande
motiv. Fragan ar dock om det kan visas att foradlings- och tillvaxt-
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effekten i transportbidragsregionen ar beroende av i vilken riktning
foretagen levererar sina produkter.

Utredningen foreslar mot den bakgrunden att de nordiska landernas
olika transportbidrag analyseras utifran ett perspektiv dar de tre lander-
nas godsmarknader ses som ett integrerat transportsystem. En sadan
analys bor visa pa om det samlade bidraget ar icke-neutralt med avse-
ende pa transporter mellan landerna i forhallande till transporter inom
landerna samt om de nationella barriarerna och etablerade flodes-
strukturer forhindrar framvéxten av utvecklande Ost-vastliga floden
eller om de ar till fordel for utvecklingen i respektive lander och dessa
taget tillsammans.

| ett sddant perspektiv ar det aven angelaget att hantera frdgan om
farjetrafiken mellan Finland och Sverige. Idag ges landtransportbidrag
till Norges och Finlands grans men inte for farjan till Finland. Med ett
sjotransportstdod kan i princip bidrag erhallas for den svenska delen av
flodet till Helsingfors hamn med fartyg men inte via landtransporter i
Finland. Om farjetrafiken pa Kvarken kraftigt reduceras till féljd av att
taxfree avskaffas kommer samtidigt kostnaderna for landtransport-
bidraget att 6ka eftersom flédena till Haparanda samt Kapellskar 6kar.
Samhallets insatser for godstransporter med férja bor darvid analyseras
och jamstéllas med de insatser som sker for Gotlandstrafiken samt vid
brobyggen inom och mellan lander.
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6 Utredningens forslag och férslagens
konsekvenser for statsbudgeten

6.1 Forslag om férandringar i det
regionalpolitiska transportbidraget

Utredningen har konstaterat att den nuvarande utformningen av det
regionalpolitiska transportbidraget i flera avseenden kénnetecknas av
brister i neutralitet mellan olika typer av transporter. Detta torde ha en
negativ effekt pd bade foretag och transportmarknaden i regionen.
Dessutom finns i bidragets utformning begrénsningar som motverkar
sma foretag, kvinnodominerade branscher samt féretag som arbetar
med kundanpassade transporter. Transportbidragets branschinriktning
kan i vissa fall motverka foradling. Utredningen foreslar mot den
bakgrunden féljande atgarder.

6.1.1 Transportbidragets motiv

Utredningen foreslar att bidragets motivering preciseras. Bidragets
motiv bor uttryckligen vara att kompensera for kostnadsnackdelar till
folid av transportavstand och bristande infrastruktur med syfte att
stimulera till hojd foradlingsgrad i transportbidragsomradets naringsliv.

6.1.2 Utveckla transportmarknader och
infrastruktur for ett dynamiskt naringsliv

Hittillsvarande analyser av transportbidraget brister i fullstandighet.

Utredningen anser att framgangsrik maluppfyllelse kraver okad kun-
skap om transportmarknadens konkurrenssituation, struktur och kost-
nadsrelationer i regionen. Kunskapen om féretagens subjektiva varde-
ring av transportslagens egenskaper och infrastrukturens kvalitet i for-
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hallande till lokaliserings-, foradlings-, leverantors- och produktionsval
maste aven fordjupas.

Utredningen anser att bidraget bor analyseras med en regionalpoli-
tisk utgangspunkt men vill &ven betona att bidraget samtidigt maste
relateras till atgarder for att utveckla regionens transportmarknad och
till andra trafikpolitiska ambitioner. Mot den bakgrunden ser utred-
ningen det som angeléget att aven fortsattningsvis yttersta restriktivitet
tillampas for transporter i egen regi. Darigenom stimuleras fler aktorer
att agera pa transportmarknaden i regionen.

6.1.3 Konkurrensneutralitet mellan land- och
sjbtransporter

Hamntransportbidraget astadkommer inte konkurrensneutralitet mellan
land- och sjotransporter. Utredningen foreslar att ett sjotransportbidrag
infors for transportkostnader pa svenskt vatten till annan hamn pa bety-
dande avstand (minst fyrtio mil) frAn ursprungshamnen.

Sjotransportbidraget skall endast utga for transporter fran hamnar
inom transportbidragsomradet och differentieras med avseende pa ham-
nens lage. En naturlig gréans gar norr om Umea kommun. En motsva-
rande grans aterfinns i det finlandska sjotransportbidraget. Nasta grans
laggs lampligen séder om Kramfors kommun.

Tabdll 6.1 Forslag till sjétransportbidrag for transporter fran
hamnar inom transportbidragsomradet.

Hamnar Sjétransportbidrag i
kronor/ton

Norr om Umeé& kommun 40

Fran och med Ume& kommun ner 30

till och med Kramfors kommun

Soder om Kramfors kommun 20
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Utredningen foreslar att fraigan om bidrag till farjetrafik och transport
pa farja mellan Sverige och Finland i Kvarkenregionen utreds i enlighet
med forslag under punkt 6.12 nedan.

6.1.4 Konkurrensneutralt hamntransportbidrag

Utredningen foreslar att det nuvarande hamntransportstédet namn-
andras till hamntransportbidraget. Det nuvarande bidraget ger i vissa
fall, t.ex. for foretag i inlandet inte incitament att transportera till
narmast lamplig hamn. Utredningen foreslar att bidragets konstruktion
bibehalls men att bidraget gors konkurrensneutralt med avseende pa
leveranser till svenska och norsk hamnar och darfor skall omfatta trans-
porter till hamnar i Norge fran och med Trondheim och norrut. Enbart
den svenska delen av landtransporten till dessa hamnar ar bidrags-
berattigad. Utredningen foreslar i konsekvens med forslag under punkt
6.3 att det sarskilda bidrag pa tio kronor som implicit utgatt for hante-
ringskostnader i hamnar avskaffas.

6.1.5 Konkurrensneutralitet mellan fraktflyg och
ytbaserade transporter

Transportbidraget ar inte konkurrensneutralt i forhallande till fraktflyg.
Utredningen foreslar att ett bidrag till foretag som utnyttjar flygfrakt
inférs som ett flygplatstransportbidrag till narmast lamplig fraktflyg-
plats inom transportbidragsomradet. Bidraget utformas pa samma satt
som hamntransportbidraget. NUTEK ges i uppgift att analysera och
folja utvecklingen av fraktflyget i transportbidragsomradet samt att
foresla atgarder for att paskynda fraktflygmarknadens utveckling i
regionen.

6.1.6 Konkurrensneutralitet och foradling i
travaruindustrin

Transportbidragets mest centrala problemkomplex finns inom travaru-
industrin. Utredningen anser att transportbidraget skall vara neutralt
mellan jamférbara foretag inom samma bransch. Darfér bor den nuva-
rande uppdelningen i bulksagverk och andra sagverk avskaffas. Utred-
ningen konstaterar att foradlingskraven ar lagre inom travaruindustrin
an inom 6vriga branscher. Med tanke pa bidragets langa varaktighet
och oklarheten om konsekvenserna av férandrade villkor ar det inte



SOU 1997:94 Utredningens forslagr8

mojligt att snabbt reducera transportbidraget till sagverken. Inom
utredningens begransade tidsram har heller inte funnits plats att
utforma lampliga 6vergangsregler.

Utredningen anser att en strukturutredning bor tillsattas dar atgarder
foreslas for en anpassning av regionens sagverksmarknad till en situa-
tion med reducerade transportbidrag. Mdéjligheter skall ges for enskilda
sagverk att under en évergangsperiod starka sin konkurrenskraft genom
Okad foradling och kundanpassning. Utredningen anser att nuvarande
regler bor galla for sdgverk till dess sadana atgarder vidtagits.

Travaruindustrin erhaller idag inte bidrag for intransporter. Detta
motverkar foretag som vill kombinera lokal ravara med andra traslag
och material, dvs foradling och kundanpassning. Utredningen anser att
verksamhet inom tillverkning av trdhus, mobel- oggdnadssnickerier
skall omfattas av bidraget for intransporter av varor som inte
produceras inom transportbidragsomradet.

6.1.7 Hojd foradlingsambition inom
livsmedelsindustrin

Utredningen anser inte att foretag som saljer lagt bearbetade eller
obearbetade produkter av ravaror som bar och kott skall erhalla uttrans-
portbidrag. Daremot anser utredningen att livsmedelsindustrin fér att
stimulera till 6kad foradling bor fa intransportbidrag for varor som inte
produceras inom transportbidragsomradet.

6.1.8 Okad kundanpassning av foretagens
transporter

Utredningen anser att den lagsta viktgransen om 100 kg transport-
grundad vikt missgynnar féretag med manga kundanpassade sand-
ningar samt foretag som transporterar latta varor. Det finns skal att tro
att viktgransen slar speciellt mot kvinnliga foretagare samt mindre
foretag. Foretagsstodsutredningen foreslog en sankt viktgrans till 20
kilo. Det har inte framkommit tydliga motiv att stanna vid denna grans
varfor utredningen foreslar att viktgransen avskaffas. Av samma skal
bor expressgods som i dvrigt uppfyller de krav transportbidraget stéller
erhalla bidrag.
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6.1.9 Minskade troskeleffekter mellan kust och
inland

Utredningen foreslar att transportstodzonerna namnandras till trans-
portbidragszoner. For att reducera troskeleffekterna mellan zon tva och
fem i nuvarande zonindelning foreslar utredningen att transport-
bidragzonerna andras sa att Solleftea kommun samt Skorped, Anund-
sj0, Bjorna och Trehorningsjo forsamlingar inom Ornskéldsviks
kommun fors till zon tre.

Nuvarande bidragssatser svarar inte mot en ofta patalad skillnad i
transportforutsattningar nar det galler andel tomtransporter och
frekvenser i transportutbudet mellan inlandslokaliseringar och kusten.
Bidragssatserna ger darmed forhallandevis lagt bidrag till transporter
inom bidragsomradet i forhallande till transporter mot kunder utom
omradet.

Detta torde motverka framvéxten av lokala underleverantérsystem
och dynamik inom regionens hemmamarknad. Utredningen anser
darfor, som framgér av tabell 6.2, att procentsatsen for kortaste avstand
for inlandsféretagen i zon fem hdjs till tio procent.

Tabell 6.2 Forslag till bidragssatser. Bidragsprocent inom
respektive avstandsklass och zon.

Transportbidragzon

Avstandsklass 1 2 3 4 5
251 - 400 5 5 5 5 10
401 - 700 5 15 25 30 35
701 - 5 15 25 30 45
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6.1.10 Smaftretagsanpassning av rutinerna for
transportbidrag

Utredningen anser att gransen for lagsta bidragsgrundande fraktkostnad
skall vara 25 000 kronor per ansokningstillfalle. Gransen far daremot
inte vara ett hinder for foretag med oregelbundna leveranser eller sma
nystartade foretag. Utredningen foreslar att foretag i intervaller om tva
ar registrerar sig som halvarsvis, arsvis eller vartannat ar sokande.
Ansokan om bidrag skall ske senast tre manader, istallet for som idag
tvA manader, efter utgangen av respektive ansokningsperiod. NUTEK
bor aven fortsattningsvis behandla ansdkningarna i den ordning de
inkommer.

Utredningen anser att felaktiga eller ofullstandigt ungggda
ansokningar motverkar bidragets legitimitet. NUTEK bor tydligare
rapportera omfattningen av sadana ansokningar samt vidta lampliga
rattsliga atgarder.

6.1.11  Persontransporter och datakommunikation
viktiga for foretagen

Foretag och organisationer har framfort sitt missndje med nuvarande
priser och marknadsldsningen fér passagerarflyget. Utredningen har
dock inte funnit det majligt att foresla ett generellt persontransport-
bidrag motsvarande godstransportbidraget. Istéllet bor utrymme ges for
en forsoksverksamhet med selektiva bidrag till persontransport-
kostnader for att stimulera till lokalisering och foradling inom trans-
portbidragsomradet. Utrymmet bor ges inom ramen for lansanslagen i
de tva nordligaste lanen.

Tillgang till och formaga att utnyttja datakommunikationer ar idag
viktigt for foretag som stravar efter nara interaktion med marknader
nationellt saval som internationellt. Utredningen har daremot inte
funnit motiv fér ett driftbidrag till datakommunikation. Istallet bor
infrastruktur och kompetensuppbyggnad inom féretagen prioriteras.
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6.1.12 Ett marknadsneutralt transportbidrag for den
nordiska transportmarknaden

Transportbidraget tenderar idag att gynna transporter mot marknader

soder om transportbidragsomradet i forhallande till transporter mot
marknader oster och vaster om transportbidragsomradet pa i Ovrigt
samma avstand. Utredningen foreslar darfor att de nationella transport-
bidragen i Norden analyseras fran ett perspektiv dar de tre landerna
behandlas som ett integrerat transportsystem. En sadan analys bor visa
pa om det samlade bidraget ar icke-neutralt med avseende pa trans-
porter mellan landerna samt om ett nordiskt transportbidrag som inte
motverkar integration mellan dst-vastliga marknader kan formuleras.
Fradgan om den transnationella farjetrafikens integration i transport-
bidraget bor i det sammanhanget analyseras.

6.2 Forslagens statsfinansiella konsekvenser

Ovanstaende forslag har huvudsakligen tva effekter pa det samlade bi-
dragets storlek. Dels Oppnar forslagen for mojligheter till dverflyttning
av transporter fran sadana som tidigare erhallit bidrag till de som nu
erhaller bidrag och darmed kan konkurrera effektivare. | den man de
nya transportldsningarna &r billigare minskar foretagens transportkost-
nader och aven behovet av bidrag. Aven i fall dar 6verflyttning inte
kommer tillstdnd medfor den skarpta konkurrenssituationen att foreta-
gen har mojlighet att sluta béttre avtal med nuvarande transportérer. Ett
konkurrensneutralt transportbidrag har darmed en potentiellt positiv
effekt pa bade statsbudgeten och féretagens ekonomi.

Samtidigt innebéar forslagen om konkurrensneutralitet att transporter
dar det redan idag finns fordelar med flyg eller sjotransporter att dessa
nu erhaller bidrag. Har uppstar entydigt 6kade kostnader. Speciellt pa
kort sikt. Samtidigt innebar eventuell Gverflyttning fran andra trans-
portslag att dven nuvarande transportorer kan tillgodogéra sig de
eventuella fordelar som fler transportmojligheter ger inom dessa trans-
portslag. Detta bor pa sikt verka i reducerande riktning pa transport-
kostnader och bidragets storlek. Givetvis kan motsvarande kostnader
upptrada for foéretag som fortsatter att utnyttja landbaserade transport-
slag. | den man prissattningen i dessa daremot praglats av den konkur-
rensfordel de tidigare haft ar det majligt att prissattningen inte paverkas
negativt. Andra delar av forslagen innebdr daremot mera entydigt
begransade men oOkade kostnader for bidraget. | dessa fall har utred-
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ningen ansett att dessa motiveras av att féretag med inriktning mot
foradling och kundanpassade transporter samt smaforetag och foretag i
kvinnodominerade branscher ges mojlighet till foérbattrad konkurrens-
kraft. Forslagen ar darmed motiverade av bidragets allmanna ambition
att stodja foradling. Forslaget att ta bort bidrag till ravaruleveranser
fran den lokala livsmedelsindustrin &r i linje med detta och minskar
kostnaderna for bidraget.

Utredningen har som framhallits tidigare inte haft méjlighet att be-
rakna forslagens samlade 6verflyttnings- och nettoeffekter. Aven om
nettoeffekten pa statsbudgeten saledes ar svar att beddma och knappast
Overstiger vad som &r normalt inom en konjunkturcykel ar det troligt att
kostnaden okar. Denna kostnad motiveras enligt utredningen av att
transportbidraget inte kan tillatas motverka ambitionen inom trafikpoli-
tiken att erhalla neutralitet mellan olika transportslag. Brister i konkur-
rensneutralitet innebar ineffektivitet och samhallsekonomiska kostna-
der. Det kan enligt utredningen darfor inte gagna transportbidragsom-
radets utveckling och 6vriga regionalpolitiska ambitioner att nuvarande
brister i transportbidraget bibehalls.
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Finns endast i den tryckta versionen
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Bilaga 2 - Férandringar av transportstodet
Ar Berakningsgrunder |Kriterier Stodomradet
1971 | Minst 300 km "Foradling av icke ringa | Norrbotten
omfattning. Endast Vasterbotten
uttransporter Vasternorrland
Minst 500 kg Jamtland
Fraktbidragsndmnden | Gavleborg samt
15%-33% inréattas som administratiy vissa kommuner i
instans Kopparbergs och
Varmlands lan.
Minst 3000 kr per ar Indelning i 5 zoner
1974 | Minst 251 km Stdd ges aven till
intransporter
Minst 250 kg
1975 Stod aven till kemiska
produkter samt kisel.
1978 Stodet for pappers-
produkter slopades
1981 | Minst 151 km Branschinriktning i stéallet| Utokning till 6
for varuinriktning. zoner och fler
Transportradet tar over | bidragsnivaer
administrationen av stodét
Minst 100 kg fran fraktbidragsnamnden
som laggs ned.
1982 | Minst 251 km Stodet till shgade travaror5 zoner
slopas. Stod till varor
10%-50% erséatts inom jarn- och stalsektorn
slopas.
1983 Vissa varor inom jarn-och
stalsektorn far aterigen
stod. Strackor i Finland
och Norge far raknas mef,
men &r ej bidrags-
grundande
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Ar Berakningsgrunder |Kriterier Stodomradet

1986 Uttransportstod till jarn-
samt metall- och stal-
verksprodukter slopades

Ett hamntransportstod
(endast for uttransporter)
inférdes for att stimulera
sjofarten. Stodet till
persontransporter och
telekommunikationer
infordes.

1991 Stodet till persontrans-
porter och telekommu-
nikationer slopades av
besparingsskal. NUTEK
tar 6ver administrationen
av stodet fran Transport-
radet som laggs ned.
Arbetsmarknads-
departementet erséatter
Kommunikationsdeparte-
mentet som stbdets
politiska huvudman.
1996 Vissa kommuner i
Véarmlands och
Kopparbergs lan
utesluts ur stod-
omradet, pg a
anpassning till
EU:s gleshygds-
definition.

1997 | 5% - 45% Transportstodet byter
namn till transport-
bidraget.

Minst 25000 kr per &
Fortséttningsvis beslutar
regeringen om mindre
férandringar av stodets
konstruktion
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Bilaga 3 - Inkomna skrivelser och yttranden
Avsandare Eventuellt namn pa Eventuellt

skrivelsen datum pa

skrivelsen

Ahlmark Lines AB m.fl. Stodtankar om transportbidrag
Ahlmark Lines AB m.fl. Hamn och transportstddet 1994
Ahlmark Lines AB m.fl. Transportstod 04-04-97
Ahlmark Lines AB m.fl. Skrivelse 16.04.97
Alimak AB Skrivelse 1997-03-19

Bottenvikens Stuveri AB

Folkrorelseradet

Kvarkenradet

Kvarkenradet

Kvarkenradet
Kvarkenradet

Mekaniska verkstadernas
Riksforbund

Nedre Norrlands
Sagverksforening

Norrfrys

Transportstodet ett hot mot
norrlandshamnarna och miljén

Hela Sverige ska leva, 1997 01 08
Folkrorelseradet medverkan
vid éversyn av transportbidrag

Kvarkenforbindelserna efter 1997-04-23
avregleringen 1999

PM till kommunikations- och 1997-02-21
naringsdepartementet ang
Kvarkentrafiken

Transportlank Kvarken 1997-03-19

Arbetsgruppen for utredning 7.4.1997
av nulaget av och behovet att
utveckla trafiken i Kvarken-
omradet, speciellt med
avseende pa aret runt-
farjetrafiken

Forlangning av dispens ang  1996-11-25
godkanda fraktkostnader for
transportstddet

Yttrande till Transport- 1997-04-30
stodsutredningen

Betr. Transportbidrag 97 04/17



SOU 1997:94 Bilaga3 91

Avsandare Eventuellt namn pa Eventuellt

skrivelsen datum pa
skrivelsen

Pited Hamn Ang transportbidrags- 24/3 1997
utredningen

Samtransport Ost/Vast Angaende regionalpolitisk 1997 03 20
transportbidrag 1997

Skogsindustrierna Transportbidraget 19 mars 1997

Skogsindustrierna Transportbidraget 1997-04-24

Stal- och metall- Skrivelse 1997-04-18

foéreningen

Sundsvall turism Sunt fornuft

(preliminér version av rapport
fran Turistdelegationen)

SAGAB Yttrande till transport- 97-04-28
stédsutredningen

Sagverkens Riksférbund Diverse statistik 1997-04-08

Tibnor Skrivelse 1997-04-24

Tibnor Tidtabell Sundsvall

Turistdelegationen Skrivelse 1997-03-07

(bilaga Sunt fornuft, slutgiltig
version samt Turistnaringen i
Sverige, SCB)

Umed Hamn Konsekvensutredning av 1997-03-24
transportbidraget

Umed Hamn Kompendium

Vasterbottens Yttrande till aktuell utredning 1997-04-21
Handelskammare om Transportstodet
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