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Konjunkturinstitutet ir en statlic myndighet under Finansdepartementet. Vi gbr progno-
ser som anvinds som beslutsunderlag f6r den ekonomiska politiken 1 Sverige. Vi analyse-
rar ocksa den ekonomiska utvecklingen samt bedriver tillimpad forskning inom national-
ekonomi.

I Konjunkturbarometern publicerar vi varje manad statistik &ver féretagens och hushal-
lens syn pa den ekonomiska utvecklingen. Undersékningar liknande Konjunkturbarome-
tern gors 1 alla EU-linder.

Rapporten Konjunkturliget ir frimst en prognos for svensk och internationell ekonomi,
men innehdller ockséd djupare analyser av aktuella makrockonomiska frigor. Konjunkturli-
get publiceras fyra ginger per ar. The Swedish Economy ir den engelska dversittningen
av delar av rapporten.

I Lonebildningsrapporten analyserar vi de samhillsekonomiska
férutsittningarna f6r l16nebildningen.

I Hallbarhetsrapporten analyserar vi den langsiktiga hallbarheten i de offentliga finan-

serna.

Den érliga rapporten Miljo, ekonomi och politik dr en 6versyn och analys av miljépoliti-
ken ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Vi publicerar ocksa resultat av utredningar, uppdrag och forskning i serierna Specialstu-
dier, KI-kommentarer, Working paper, PM och som remissvar.

Du kan ladda ner samtliga rapporter frin var webbplats, www.konj.se. Den senaste sta-
tistiken och prognoserna hittar du under www.konj.se/statistik.
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Forord

Regeringen har gett Konjunkturinstitutet i uppdrag att analysera drivmedelspriser, se Kon-
junkturinstitutets regleringsbrev for 2024, dnr Fi/2023/03284 (delvis). Enligt uppdraget
ska Konjunkturinstitutet bland annat analysera drivmedelsprisernas effekt pa niringslivet.
Denna rapport fokuserar pd dkerindringen och kartligger ett brett spektrum av kanaler ge-
nom vilka férindringar i drivmedelspriser paverkar akerindringen. Syftet dr att gbra en
overgripande bedémning av hur dkerindringen paverkas av dessa prisférindringar.

Rapporten har skrivits av Chatlotte Berg och Laszlo Sajtos.

Stockholm den 4 juni 2024

Albin Kainelainen
Generaldirektor
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1 Sammanfattning

Syftet med denna rapport idr att géra en 6vergripande beddmning av hur dkerinidringen pa-
verkas av férindrade drivmedelspriser, frimst fordndringar i dieselpriset vid pump. Detta
gOrs genom att kartldgga ett flertal olika kanaler genom vilka f6rindringar 1 drivmedelspri-
ser paverkar dkerindringen. Rapportens analys och slutsatser baseras frimst pa den befint-
liga vetenskapliga litteraturen samt svenska myndighetsrapporter.

Den 6vergripande bilden som framtrider idr att 6kade dieselpriser i relativt begransad ut-
strickning paverkar akerindringen. Dieselpriset har dock olika stor betydelse for olika de-
lar av branschen. For lokala transporter utgdr exempelvis kostnaderna f6r diesel cirka

10 procent av de totala kostnaderna medan f6r tyngre och mer lingtgaende transporter ut-
gor dieselkostnaderna cirka 30 till 40 procent. P4 kort sikt kan dven kraftigt h6jda diesel-
priser leda till kortsiktiga likviditetsproblem f6r vissa féretag — speciellt for féretag som
har kontrakt gentemot sina kunder som inte dr kostnadsindexerade eller som har indexe-
rade kontrakt dir brinslekostnadstkningar justeras relativt sillan. Det finns indikationer
pd att under 2021 och 2022, da dieselpriset steg markant, justerade 1 vissa fall képarna av
transporttjdnster priset utdver det ursprungliga avtalet. Detta gjordes bland annat {6r att
undvika férsenade leveranser som skulle kunna ha orsakats av konkurser. Genomgangen
av utvecklingen av olika branschnyckeltal f6r 16nsamhet tyder ocksé pa att féretagen i dke-
ribranschen, atminstone delvis, kan 6verviltra 6kade drivmedelskostnader pd sina kunder.

Rapportens analys utgar i stor utstradckning fran de totala transportkostnaderna som akeri-
niringen str infor, eftersom den tillgéngliga litteraturen i huvudsakligen har analyserat
dkerindringen baserat pé totala kostnader.! Trots detta dr det mojligt, med hinsyn tagen till
dieselkostnadens betydelse f6r de totala kostnaderna, att géra en ungefirlig bedémning av
hur dieselkostnaderna paverkar branschen.

Okade produktionskostnader fér godstransporter kan paverka efterfrigan pa den svenska
dkeribranschens tjinster pa flera sitt. Dels kan hogre priser leda till minskad efterfrigan pé
transporttjinster genom att kunderna minskar sin produktion eller f6rbittrar sin logistik
for att minska antalet transporter, dels kan 6kade priser leda till en Gvergang till andra
transportslag. Dessutom kan 6kade produktionskostnader leda till att transporttjdnsterna
utfors av utlindska dkare som delvis har en annan kostnadsbild 4n de svenska dkarna.

Nir det giller efterfriagans kinslighet f6r transportkostnader visar merparten av litteratu-
ren att efterfrigan minskar med 0,3 till 0,5 procent pa lang sikt i Sverige vid en enprocen-
tig Skning av kostnaden for vigtransporttjinster. Eftersom dieselkostnaderna utgdr mel-
lan 10 och 40 procent av den totala kostnaden fOr vigtransporttjansten kan en 6verslags-
missig beddmning vara att efterfrigan pa vigtransporter vid en dieselprishdjning pa

1 procent férandras med cirka -0,2 till -0,03 procent. Eftersom den efterfrigade

1 Totala kostnader bestar av kostnader for forare, drivmedel, kapital, skatt, service och reparation, administration
samt 6vriga kostnader.



kvantiteten férdndras procentuellt mindre 4n priset, kan paverkan av dieselpriset pé efter-
fragan pa vigtransporttjanster betraktas som relativt begrinsad. Under perioden 2018 till
2023 6kade dieselpriset med 50 procent. Givet den beriknade elasticiteten innebir en sa-
dan prisékning en forindring i efterfragan pa vigtransporttjanster pa mellan 1,5 och 10
procent2. Elasticiteter beriknas dock f6r marginella (sma) forindringar, vilket innebir att
konsumenternas respons kan vara annorlunda vid en sidan stor 6kning av dieselpriset,
och dirfér behéver rikneexemplet ovan hanteras med forsiktighet.

For vissa segment konkurrerar godstransporter pd vig med andra transportslag, framfoér
allt tdg. Det dr frimst pa linga strickor dir Gvergingen till andra transportslag dr mojlig.
Merpatten av godstransporter pd vig genomfors dock pa korta strickor. Litteraturen visar
att skattningar av korspriselasticiteten, som éterger mojligheter till substitution mellan
olika transportslag, ir relativt begrinsad vid 6verflyttning av transporter fran vig till jirn-
vig eller sjofart. Skattningarna beriknas till mellan 0,1 och 0,7 vilket innebdr att en enpro-
centig 6kning av vigtransportkostnader antas 6ka efterfrigan pd andra transporter med
mellan 0,1 och 0,7 procent. Utifran andelen av dieselkostnader som nimns ovan berdknas
en enprocentig 6kning av dieselpriset 6ka efterfrdgan pd andra transporter med cirka 0,01
till 0,28 procent. Effekten av dieselkostnaden pd efterfragan pa andra transportslag for-
vintas dirfor ocksd vara relativt begrinsad.

Den svenska akerindringen konkurrerar dven med utlindska dkare som bade har ligre
kostnader for férare och f6r diesel. Viss utjimning av l6nekostnaderna har skett de sen-
aste 15 dren, men i exempelvis Polen 4r arbetskostnaderna i transportbranschen fortfa-
rande endast cirka 30 procent av de svenska arbetskostnaderna. Aven dieselkostnaderna
har under en linge tid varit hégre 1 Sverige édn i vara grannlinder, speciellt de dsteurope-
iska linderna. I och med att reduktionsplikten sinktes till 6 procent 1 januari 2024 har die-
selpriset 1 viss man utjimnats.> Storre delen av de godstransportert pd vig som korsar Sve-
riges grinser utfors av utlindska dkare (cirka 90 procent). I och med att arbetskraftskost-
naderna fortfarande dr betydligt lgre f6r de utlindska dkarna ér det ddirmed tveksamt om
de svenska dkarna kan konkurrera i ndgon stérre utstrickning pa denna marknad.

Pa den inhemska transportmarknaden 6kade de utlindska dkarna sin andel fram till Covid-
19-pandemins utbrott f6r att sedan minska. Nedgangen har fortsatt under 2021 och 2022,
vilket till viss del troligen beror pi stringare regelverk angdende godstransporter som ut-
tors av en operatdr som tillfalligt 4r i landet, sa kallad cabotagetrafik. Det finns dock vissa
indikationer pa att nedgangen delvis berodde pé osikerheter kring hur de nya reglerna

2 Om efterfrdgakurvan antas vara linjar.

31 Estland, Lettland och Litauen var dieselpriset i stort sett likvérdig med det svenska i januari 2024. I Polen och
Rumaénien var dieselpriset drygt 90 procent av det Svenska i januari 2024.

4 Matt i tonkilometer.



skulle tillimpas vid inférandet av EU:s mobilitetspaketets. Dessa osdkerheter dr nu undan-
t6jda, vilket kan bryta den nedatgdende trenden. Foér denna typ av transporter kan det
dven finnas en risk f6r 6kad andel utlindska dkare om priset pa diesel i Sverige 6kar mer
in i vara grannlinder.

Slutligen kan dkerindringen stilla om till andra energislag sd som exempelvis el eller bio-
drivmedel f6r att bli oberoende av férandringar i dieselpriset. Trots investeringsstod vid
ink6p av tunga ellastbilar dr de fortfarande inte konkurrenskraftiga. Den grona omstill-
ningen drivs 1 dagsliget frimst av kundkrav pa fossilfria transporter. Framéver kommer
dock de beslutade normerna f6r koldioxidutslipp fran tunga fordon inom EU troligtvis att
Oka antalet fossilfria fordon i dkerindringen. Detta kridver dock en utbyggnad av laddinfra-
struktur.

2 Bakgrund och syfte

Regeringen har gett Konjunkturinstitutet i uppdrag att analysera drivmedelspriser.s Enligt
uppdragsbeskrivningen ska Konjunkturinstitutet bland annat analysera drivmedelspriser-
nas effekt pd niringslivet. I Konjunkturinstitutet (2023c) identifierades transportbran-
schen, och i synnerhet vigtransporter, som den bransch som anvinder mest drivmedel
som andel av totala kostnaderna jaimfért med samtliga branscher i det svenska niringsli-
vet. Utgifter for vigtransporttjinster utgdr ingen storre utgiftspost bland niringslivets
branscher men utgér en nédvindig del av deras produktion (Konjunkturinstitutet, 2024b).

Merparten av godstransporter pa svenska vigar genomfors av yrkestrafik som utfér trans-
porttjdnster at andra. Andelen yrkestrafik har under de senaste 10 aren 6kat och utgjorde
91 procent av alla vigtransporter 2022.7 Dessa foretag tillhor akeribranschen och utgdr
huvuddelen av det som inom nationalrikenskaperna klassificeras som branschen vigtrans-
porter.t Akeriniringen utgors av allt frin tunga timmertransporter till lokala transporter
med mindre lastbilar, vilket g6t branschen relativt heterogen. Resterande delen av gods-
transporterna avser firmabilstrafik som transporterar gods for féretagets egen rikning.

Syftet med denna rapport ir att analysera hur dkerindringen paverkas av férindrade driv-
medelspriser, frimst dieselpriset.? For att uppna detta kartliges de olika kanaler genom
vilka drivmedelspriserna paverkar dkerindringen. Analysen tar sin utgdngspunkt i den

5 Under 2022 inférdes flera nya bestdmmelser inom EU géllande battre arbetsvillkor fér yrkesférare, mer réttvis kon-
kurrens mellan transportféretag och 6kad trafiksékerhet i den europeiska transportsektorn. Bestimmelserna ingar i
ett stérre paket som kallas mobilitetspaketet. Se https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/road/mobility-
package-i_en.

6 Uppdraget finns beskrivet i Regleringsbrev for budgetdret 2024 avseende Konjunkturinstitutet, Fi/2023/03284 (del-
vis).

7 Avser andel av inrikestrafiken baserat p8 vikt. https://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/.

8 Rkeribranschen SNI 4941. Vagtransporter (SNI 49) inkluderar &ven flyttjanster (SNI 4942). Rkeriverksamhet finns
aven i distribution av ytvatten (SNI 36002), insamling av farligt avfall och sopor (SNI 3812) samt insamling av icke
farligt avfall och sopor (SNI 3811).

9 Dieselpris definieras i denna rapport som priset pa diesel inkl. Idginblandade biodrivmedel vid pump.
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befintliga litteraturen och tillginglig statistik eftersom det saknas mikrodata i den offent-
liga statistiken om 4kerindringens inkép av drivmedel samt niringslivets inkép av vig-
transporttjinster. Analysen kompletterar Konjunkturinstitutets ekonometriska analys som
analyserar effekterna av férdndrade drivmedelspriser pa tillvixt och sysselsittning (Kon-
junkturinstitutet, 2024b). Under projektets gang har dven foretridare f6r branschorgani-
sationen Sveriges Akeriféretag intervjuats. Trafikanalys och Trafikverket har bidragit med
information om relevanta myndighetsrapporter och data.

Priset pa diesel har 6kat med cirka 50 procent 1 Sverige under perioden 2018 till 2023.10
Detta innebir en markant prisuppging under ett fatal ir. Aven om priset sjonk under bét-
jan av 2024 4r 6kningen fortfarande betydande jamfort med 2018.11 Akeriforetagen star sa-
ledes inf6r hégre drivmedelskostnader, vilket rimligtvis forvintas leda till f6randringar i
akeriféretagens verksamhet. Foretag inom olika delar av dkerindringen paverkas dock i
olika grad. I detta avsnitt ger vi en &versikt Gver genom vilka kanaler férindringar i driv-
medelspriser paverkar dkerindringen. Dessa kanaler diskuteras mer utférligt i de senare av-
snitten i rapporten.

I vilken utstrickning olika niringslivsbranscher dr beroende av drivmedel paverkas delvis
av branschens egen direkta férbrukning av drivmedel samt av anvindningen av drivmedel
i tidigare led av produktionskedjan. Okade drivmedelspriser fortplantar sig genom ekono-
min, vilket i sin tur paverkar transportkostnader, varupriser och efterfrigan pa transport-
tjdnster (Konjunkturinstitutet, 2024b). Viktiga effekter av hogre drivmedelspriser inklude-
rar dirmed hogre transportkostnader, deras genomslag i varupriser och efterfragan pa
transporttjinster. Hogre drivmedelspriser kan dven paverka akeriféretagens l6nsamhet,
och Oka risken for att fler féretag gar i konkurs om fGretagen inte kan viltra 6ver de hogre
kostnaderna pa kunden eller effektivisera verksamheten. Dirfér underséker vi dessa
aspekter i kapitel 3 dir vi presenterar en 6verblick av hur bland annat 16nsamheten har
férindrats i dkerindringen under de senaste dren. Kapitel 4 och 5 underséker nirmare hur
prissittningen och kostnaderna i dkeribranschen har utvecklats i samband med uppgingen
i drivmedelspriser.

Effekten av hogre drivmedelspriser beror dven pa hur akeriféretagen och transportkdpare
kan anpassa sig till hégre drivmedelskostnader. Akeriféretagen kan hantera en 6kning av
drivmedelspriset pa olika sitt. Pa kort till medellang sikt kan féretagen investera i mer
brinslesnala fordon eller kora pa ett mer brinsleeffektivt sitt. Pa lang sikt kan férind-
ringar i brinslepriser ocksa paskynda teknologisk férindring av fordonseffektivitet som
péaverkar brinsleeffektiviteten hos de fordon som anvinds (vid samma transportvolym)
(De Jong m.fl., 2010; Mabit, 2014). Alternativt kan aktorer f6rbittra transporteffektivite-
ten eller kapacitetsutnyttjandet genom att f6rvirva stérre fordon och gruppera transporter
sd att samma mingd gods kan transporteras med firre fordon. Okad anvindning av retur-
laster, vilket minskar tomkoérning, kan ocksa bidra till att optimera drivmedelskostnaderna.

10 https://drivkraftsverige.se/fakta-statistik/priser/.

11 Exempelvis var dieselpriset hos CircleK 36 procent dyrare 2024-02-19 jamfért med samma dag 2018
(https://www.circlek.se/drivmedel/drivmedelspriser).



Digitaliseringen av godsinformation och delade data om transportbehov med transportfo-
retag kan hoja lastbilars fyllnadsgrad och optimera drivmedelskostnader (Fossilfritt Sve-
rige, 2020; Trafikanalys, 2021). Kostnader kan dven paverkas av en f6rindring av antalet
och placeringen av depaer (Vierth m.fl., 2014) samt genom att vilja olika rutter (Trafikana-
lys, 2022b), vilka optimerar transport- och logistikkostnader. TransportkGparen kan
minska transportkostnader genom att bland annat besluta att flytta sin produktion till an-
liggningar som ligger nirmare kunderna (De Jong m.fl., 2010). Producenters produktions-
beslut kan siledes paverka efterfrigan pa transporter. I kapitel 6 diskuteras vidare hur
drivmedelspriser paverkar efterfrigan pa transporttjanster.

Drivmedelskostnader kan dven paverka konkurrensférhallandena inom dkeriniringen. Ar
2021 bestod branschen av cirka 15 000 féretag 1 Sverige'2, dir merparten av alla foretag
hade hoégst fyra anstillda.’? Denna struktur innebir att branschen karakteriseras av sma ak-
torer och att féretagen opererar i en miljé med intensiv konkurrens. Hogre kostnader pa-
verkar transportforetagens férmaga att konkurrera bide med inhemska och utlindska
transportérer, vilket i sin tur kan paverka deras marknadsandel. Akeriféretagen konkurre-
rar dven med sjofart- och tigtransporter, da transportképaren har méjlighet att Gverfora
delar av godsmingden till andra transportslag f6r att anpassa sig till kostnaderna (De Jong
m.fl., 2010). I kapitel 7 fokuserar vi pa konkurrensférhallandena inom dkeribranschen.

Eftersom drivmedel kan ha inverkan pa féretagens miljébelastning spelar priset pa driv-
medel en viktig roll dven i féretagens hallbara utveckling och grona omstillning. Slutligen
diskuteras dirfor olika faktorer som péverkar dkeribranschens gréna omstillning och for-
donsflottans utveckling, dir stor vikt liggs vid drivmedelskostnader (se kapitel 8).

3 Overblick 6ver akerinaringen

Akeribranschen star fér drygt 1 procent av den samlade produktionen i Sverige.1 Bade
foradlingsvirde och sysselsittning har utvecklats positivt under perioden 1993 till 2023, se
diagram 1. Under samma tidsperiod har dven ekonomin som helhet vuxit. Nir akeribran-
schens foridlingsvirde jamférs med BNP visar statistiken att branschens andel av ekono-
min har minskat, se diagram 2. Det kan finnas flera anledningar till detta. Bland annat har
dkeribranschens effektivitet, i form av arbetsproduktivitet, 6kat under perioden 1993 till
2023. I genomsnitt har produktivitetsférbittringen varit 1,5 procent per ir under

12 Se Foretagsenhet - Basfakta féretag enligt Féretagens ekonomi efter naringsgren SNI 2007. Ar 2000 - 2021.
PxWeb (scb.se). Statistiken innehdller &ven enskilda foretagare.

13 Rr 2021 hade 70 procent av alla foretag i kerinaringen som ingdr i SCB:s branschnyckeltal 0-4 anstéllda. Popu-
lationen i SCB:s branschnyckeltal inkluderar dock inte handels- och kommanditbolag, holdingbolag och enskilda na-
ringsidkare. Om dessa foretagstyper inkluderas ar andelen féretag med 0-4 anstallda sannolikt hégre.
https://www.scb.se/vara-tjanster/oppna-data/branschnyckeltal.

14 Foradlingsvardet for SNI 494 som andel av BNP &r 2022.
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perioden.s Samtidigt har dven ekonomins sammansittning férindrats med en storre andel
tjdnster, vilket kriver en ligre andel transporter i ekonomin som helhet.

Diagram 1 Foradlingsvarde och sysselsdttning i vagtransporter och transporter i
rorsystem, 1993-2023

Miljoner kronor referensdr 2022 (vénster) och 10 000-tals timmar (héger)

70000 14000
65000 13500
60000 13000
55000 12500
50000 12000
45000 11500
40000 11000

35000 10500

10000

—F&6radlingsvarde —Arbetade timmar ( hoger)

Anm. Dataserien innehdller bade 49.4 vagtransporter och 49.5 transport i rérsystem. Dataserien finns inte uppdelad
pé lagre SNI-nivd hos SCB.

Kélla: Konjunkturinstitutet och SCB.

15 Rkeribranschens produktivitetsutveckling &r lagre an den genomsnittliga produktivitetsutvecklingen i naringslivet
som helhet (2,0 procent) samt dven lIdgre &n produktivitetsutvecklingen i hela ekonomin (1,7 procent).
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Diagram 2 Forddlingsvarde som andel av BNP, viagtransporter samt transporter i
rorsystem 1993-2023

Procent

1,4 1,4

I I I I I I I I I I I I I I I I 1,0

Anm. Dataserien inneh8ller bdde 49.4 vagtransporter och 49.5 transport i rorsystem. Dataserien finns inte uppdelad
pa lagre SNI-niva hos SCB.

Kalla: Konjunkturinstitutet och SCB.

3.1 Utvecklingen av akerinaringens lonsamhet

For att bedéma hur 16nsamheten har férindrats i dkeribranschen studeras hur fyra olika
nyckeltal férdndras under perioden 2010 till 2022. Nyckeltalen, som beskriver féretagens
finansiell status och ger olika aspekter av 16nsambhet, dr: nettomarginal, avkastning pd totalt
kapital, kassalikviditet och soliditet.

Generellt visar alla de utvalda nyckeltalen pd en svagt forbittrad 16nsamhet i dkeribran-
schen under perioden 2010-2022. Nyckeltalens utveckling finns presenterade 1 bilaga 1.
Utfallen £6r 2020 och 2021 bér tolkas med forsiktighet eftersom det under denna period
betalades ut stdd till manga féretag 1 néringslivet pa grund av minskad omsittning under
Covid-19-pandemin, vilket kan paverka dessa 16nsamhetsmatt. Alla féretagsgrupper, oav-
sett antalet anstélla, pavisar samma trendférindringar. Den sammanfattande bedémningen
ar att det inte finns ndgra tecken pa att I6nsamheten 1 dkerindringen férsimrats de senaste
12 aren.

Ytterligare ett nyckeltal som kan visa hur 16nsamheten har férandrats dr antalet konkurser
i akeribranschen (se diagram 3). I genomsnitt gick 175 foretag i konkurs varje ar under pe-
rioden 2009 till 2023. Under 2023 6kade antalet konkurser nagot efter att ha legat relativt
konstant under 2018-2022 vilket troligen beror pa att svensk ekonomi var i en ligkon-
junktur under 2023 och som inleddes redan under 2022. Antalet konkurser 2023 ér dock

11



under de konkursnivier som var under 2009 eller 2013. Det dr dock inte klarlagt om de
héga dieselpriserna under 2022 och 2023 orsakade fler konkurser dn vad som annars vore

fallet.

Diagram 3 Antal konkurser per ar i dkeribranschen, 2009-2023
Antal féretag

220 220
210 210
200 200
190 190
180 180
170 170
160 160
150 150
140 140
130 130
120 : : : : : : : : : : : : : : 120

2009

Anm. SNI 4941.

Kélla: Tillvéxtanalys.

4 Akeriniringens kostnadsutveckling

Kostnaderna inom 4keriniringen paverkas av en mingd olika faktorer och kostnadsposter.
Branschen dr heterogen och innefattar bade korta och lingviga transporter som levererar
olika typer av varor. SA-index, utvecklat av branschorganisation Sveriges Akeriféretag, ger
en detaljerad bild av kostnadsutvecklingen i olika transportsegment. Syftet med SA-index
ir att underlitta f6r bade siljare och képare av transporter att hantera kostnadsférind-
ringar inom lastbilstransporter.16

Genom att studera SA-indexet gir det att félja utvecklingen av kostnaderna for olika typer
av vigtransporter inom akeriniringen. Diagram 4 visar en kostnadsékning jamfért med
januari 2008 for samtliga typtransporter enligt SA-index (en beskrivning av transportty-
perna finns 1 bilaga 2, tabell 4). Diagrammet visar ocksa att oavsett hur transporttyperna
kategoriseras, har de totala kostnaderna 6kat med cirka 50 procent fram till 2024. Under

16 Se SR Index (transportindex.se).
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perioden 2022 till 2023 var dock kostnadsférindringen sedan 2008 {6t vissa av transport-
typerna betydligt hogre.

Diagram 4 Kostnadsutveckling for 8kerindringen enligt SA-index
Férandring sedan 2008m1, procent
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0
-10
® O
Q Q
D AP
—Lgkaldistribution —Regional distribution
—Langvaga distribution —~Partigods
Dragbilstransport Tank o bulktransport
—Skogsravara Anlaggningstransp kort stracka
Anlaggningstransp bil —Anldggningstransp bil

Kalla: Sveriges Rkeriforetag.

Diagram 5 redovisar hur olika kostnadsposter inom branschen har utvecklats sedan 2008.
Exempelvis innebir virdet -50 pa y-axeln att variabeln har minskat med 50 procent sedan
2008. Diagrammet indikerar en markant 6kning i de flesta komponenter jamfért med
2018, dir priset pd HVO utmairker sig med en 140-procentig 6kning mellan januari 2018
och december 2023. Dieselpriset har 6kat med nistan 100 procent under samma period,
medan dick och rintekostnaderna i samband med inkép och leasing av lastbilar har stigit
med 100 respektive 50 procent. Diagrammet visar dven att 16nekostnaderna 6kade med 50
procent och fordonsskatten minskade med nistan 30 procent. Dessa siffror indikerar pa
en betydande 6kning av kostnaderna inom dkeribranschen.
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Diagram 5 Kostnadsutvecklingen for olika poster inom &kerindringen
Férandring sedan 2008m1, procent
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Kalla: Sveriges Rkeriforetag.

Diagram 6 och diagram 7 visar hur kostnaderna for lokaldistribution och dragbilstransport
tordelas pa olika kostnadsposter. Vi har valt att analysera dessa typtransporter eftersom
drivmedelskostnadernas andel av totala kostnaderna dr ligst respektive hdgst av de
typtransporter som finns inom SA-index (se typtransporterna i diagram 4). Drivmedels-
kostnader utgdr 10 till 40 procent av de totala kostnaderna, dir lokaldistribution har den
ldgsta andelen och dragbilstransporten den hogsta. Mellan 2021 och 2023 6kade andelen
drivmedelskostnader med ungefir 10 procent, f6r att sedan minska i ndstan samma grad
mellan 2023 och 2024. Den mest sannolika foérklaringen till denna variation ér fluktuat-
ioner i drivmedelspriser eftersom andel drivmedelskostnader och férindringar i priset pa
diesel 4r nira kopplade.?”

Diagram 6 visar att arbetskostnader utgér en betydande del av kostnadsstrukturen i bade
dragbils- och lokala distributionstransporter.!s Arbetskostnader stod i januari 2024 £6r 38
respektive 53 procent av de totala kostnaderna, dér dragbilstransporter har den ligre ande-
len och lokal distribution har den hogre. Enligt diagrammet har arbetskostnaderna visat
relativt stabila andelar av totalkostnaderna fram till och med 2021, varefter de borjade

17 Egna berakningar visar att andel drivmedelskostnader och férandringar i dieselpriset uppvisar en korrelation mel-
lan 0,81 och 0,86 for varje typtransport.

18 Arbetskostnader i Diagram 6 avspeglas av kostnadsposten “Férare” i diagram 6 medan drivmedelskostnader inklu-
derar b&de "HVO” och “Diesel” frén samma diagram. I beskrivningen av SA-index framgar att indextalen avser forar-
16n enligt gallande avtal mellan Biltrafikens arbetsgivareférbund och Transportarbetarférbundet inklusive arbetsgi-
varavgifter enligt lag och avtal (https://www.akeri.se/sites/default/files/2018-06/saindex8_oversikt.pdf).
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minska innan trenden vinde fran 2024. Liksom arbetskostnader forblir andelen for bade

drivmedels- och 6vriga kostnader relativt stabil Gver tiden.

Pa grund av skillnaderna 1 kostnadsférdelningen dr de olika typtransporterna olika kénsliga

tor fluktuationer i drivmedelspriser. En 6kning av drivmedelspriset med 10 procent inne-

bir en kostnadsokning fér dragbilstransporter drygt 3 procent medan kostnaderna f6r

transporter for lokaldistribution endast 6kar med 1 procent.

Diagram 6 Kostnadsfordelningen for dragbilstransport med diesel
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Kélla: Sveriges Rkeriforetag.
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Diagram 7 Kostnadsfordelningen for lokaldistribution med diesel
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Anm. Avser kostnadsfordelningen i januari manad for respektive &r.

Kalla: Sveriges Rkeriforetag.

5 Prissattningen 1 akerinaringen

Avtal mellan akerifretagare och kunder spelar en avgbrande roll {61 att reglera vad som
omfattas av transporttjansten, till vilket pris och pd vilka villkor. En central del av avtalet
ir dess 16ptid och mdjliga justeringar vid behov.

Alkerindringen och dess transporttjinster ir synnerligen heterogena och dirfor finns det
ingen generell lingd f6r ett kontrakt inom branschen. I Trafikverket (2020) framkom att
flera aktSrer har angivit att manga akerier har kortsiktiga kontrakt, ibland sd korta som 6—
12 ménader. Indexerade kontrakt dr vanliga bland dkarna och ir utformade f6r att anvin-
das i avtal som l6per pd 3-5 ar.1” Indexjustering méijliggdr anpassning av avtalspriser till
torindringar 1 kostnader 6ver en lingre avtalsperiod (se kapitel 4 £6r en sammanfattning
av kostnadsposter). Ett indexerat kontrakt ger storre flexibilitet for att exempelvis Gver-
fora drivmedelspriser pa kunder och kompensera for prisékningen, vilket har blivit sarskilt
aktuellt sedan Rysslands invasion av Ukraina.

I en enkit som genomférdes av branschorganisationen Sveriges Akeriféretag i bétjan av
2022 framgir att méjligheten f6r féretag inom dkeribranschen att bli kompenserade f6r
pris6kningar pd brinsle av sina kunder skiljer sig 4t mellan olika segment inom

19 Framkom i intervju med Johan Lundmark Sveriges Akerifﬁretag 2024 02 23.
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dkeribranschen.? Exempelvis framkom att 45 procent av de svarande dkeriféretagen som
ir verksamma inom bygg- och anliggning inte har kompenserats alls f6r det 6kade brins-
lepriset, se tabell 3. Detta eftersom de 1 mycket liten utstrickning har kontrakt som tillater
regelbundna prisjusteringar, sd kallade indexregleringar. Bland de som har indexerade kon-
trakt i detta segment har ocksé drygt 50 procent av kontrakten drsvisa justeringar vilket
gOr att de 1 vissa fall far vinta pa kompensation f6r 6kade kostnader, se tabell 2.

Ett segment dir indexerade avtal anvinds mer frekvent dr bland skogstransportorer, se ta-
bell 1. I detta segment har 42 procent av alla dkare som svarade pé enkdten alla sina avtal
indexerade och det 4r endast 3 procent som inte har nigra indexerade avtal alls. I genom-
snitt dr det ndstan 20 procent som har alla avtal indexerade och drygt 20 procent som inte
har nagra indexerade avtal.

Tabell 1 Andel indexerade avtal i olika segment av 3dkerindringen
Andel i procent

Mer eller lika Mindre dn

Alla avtal med halften halften Inga
Bygg- och
anlaggningstransportdrer 9 35 26 30
Skogstransportorer 42 46 9 3
Fjarrtransporter 19 58 14 9
Akerier som kor for offentlig sektor 23 30 22 25
Genomsnitt i av de svarande 19 39 19 23

Anm. Enkétresultat frén Sveriges Rkeriforetags enkatstudie som publicerades 2022-02-04. Enkaten skickades till
medlemmar i Sveriges Akeriféretag. Svarsfrekvensen var 26 procent.

Kélla: Sveriges Rkeriforetag.

Tabell 2 visar dock att dven om avtalen 4r indexerade 4r det citka en tredjedel som justerar
avtalen arsvis vilket innebdr att snabba drivmedelsprisférindringar dndéd paverkar foreta-
gens l6nsamhet eftersom det dr langt mellan justeringstillfillena. I vissa segment, sa som i
skogstransportorer och fjarrtransporter, dr det dock 6ver 50 procent av avtalen som har
avldsning och justering manadsvis vilket gor att dessa akeriféretag i stérre utstrickning kan
Overviltra hogre kostnader pé sina kunder dven pa kort sikt.2!

20 sveriges /&kerif('jretag (https://www.akeri.se/sv/akeriforetagen-har-svart-att-kompensera-prisokningen-pa-
bransle).

21 Avlasning innebdr att de variabler som indexerats i kontraktet mellan transportképare och transportféretaget kon-
trolleras for eventuella forandringar. Om variablerna har féréndrats leder detta till att transportpriset justeras i enligt
med vad som star i kontraktet.
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Tabell 2 Regel for avldasning och justering
Andel i procent

Arsvis Kvartalsvis Manadsvis Annan regel?)
Genomsnitt 34 13 35 18
Bygg- och
anléaggningstransportorer 52
Skogstransportdrer 60
Fjarrtransporter 55
Kor 8t offentlig sektor 55

Anm. Enkatresultat frén Sveriges ﬂkerif'dretags enkatstudie som publicerades 2022-02-04. Enkaten skickades till
medlemmar i Sveriges ,&kerifbretag. Svarsfrekvensen var 26 procent. ¥ Annan regel kan exempelvis inneb&ra mer
séllan an 8rsvis, oftare an manadsvis, eller ett brénsleindex som beroende pd om priset hojts eller sankts med en
viss procent. I de fall det inte finns ndgon andel i ndgon cell betyder det att det inte fanns information om detta i
rapporten.

Kalla: Sveriges Rkeriforetag (https://www.akeri.se/sv/akeriforetagen-har-svart-att-kompensera-prisokningen-pa-
bransle).

Endast 7 procent av dkarna svarande att de hade fatt full kompensation fér kade drivme-
delspriser, se tabell 3. Stérst andel fanns bland skogstransportérer dir 18 procent ansag sig
full kompenserade. Ligst andel bland dkare som kér inom bygg- och anldggning dir end-
ast 3 procent ansdg sig fullt kompenserade.

Tabell 3 Mdjlighet till kompensation av hojt dieselpris
Andel i procent

Ingen kompensation Full kompensation
Bygg- och
anlaggningstransportorer 45 3
Skogstransportdrer 21 18
Fjarrtransporter 9 3
Akerier som kor for offentlig sektor 52 4
Alla 33 7

Anm. Enkétresultat fr&n Sveriges /&kerift’)retags enkatstudie som publicerades 2022-02-04. Enkaten skickades till
medlemmar i Sveriges /&kerifbretag. Svarsfrekvensen var 26 procent.

Kalla: Sveriges Rkeriforetag (https://www.akeri.se/sv/akeriforetagen-har-svart-att-kompensera-prisokningen-pa-
bransle).

Efter Akeriforetags enlkiit genomférdes Ryssland fullskaliga invasion av Ukraina i februari
2022. I samband med invasionen 6kade drivmedelspriserna kraftigt vilket ledde till
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kortsiktiga likviditetsproblem for vissa foretag i akeribranschen.?2 Detta gillde dven for £6-
retag med indexerade kontrakt eftersom avldsningsperioderna i manga fall var relativt
linga, se tabell 2. Exempelvis utgjordes nistan 50 procent av avtalen avldsning kvartals el-
ler drsvis 2022 medan drivmedelsbolagen ofta kriver relativt kort betaltid i f6rhallande till
nir kostnadsokningen kan hanteras via fakturering till kund.» Enligt Sveriges Akeriforetag
var det manga féretag som fick ekonomiska problem under denna tidsperiod men som
riddades av sina kunder genom att de justerade transportkontrakten med avseende pa den
hégre kostnadsbilden utéver det som angavs i den ursprungliga avtalstexten.2 Detta har
dven lett till ett skifte dér fler kontrakt skrivs med korta justeringsperioder. I en rapport
skriven av Rementum pa uppdrag av Sveriges Akeriféretag (2023) framkommer det att
manga avtal, bland annat inom bygg- och anliggning, har uppdaterats till manadsjustering
efter att kostnaderna for drivmedel 6kat kraftigt. Rapporten visar dven att lonsamheten
bland dkerier inte gitt ner i nigon storre utstrickning under 2022 trots kraftigt 6kat pris pa
drivmedel. Detta bekriftas dven av SCB:s nyckeltal som presenteras i bilaga 1. Aven stora
offentliga aktorer sa som Trafikverket har valt att dndra i befintliga kontrakt och ligga till
extra kompensation fér 6kade drivmedelspriser under 2022 och 2023.2 Detta gjordes fér
att minska risken for obestind och konkurser, samt dven for att minska risken f6r hégre
anbudspriser i kommande kontrakt som férvintades uppkomma pa grund av 6kad osiker-
het om kostnadsutveckling.2s

Sammantaget visar genomgangen av prissittningen inom akerinidringen att pa kort sikt,
kortare dn ett dr, leder hogre drivmedelspriser troligen till att endast delar av kostnadsok-
ningen 6verfors pé dkeriféretagens kunder. Diarmed borde dkeriféretagens vinstmarginal
till viss del paverkas negativt pa kort sikt vid snabba of6rutsdgbara prishéjningar. Vid stora
pristérandringar, som intriffade under 2022 och 2023, verkar det dock finnas viss tendens
att prisgenomslaget till kund sker snabbare dn vid sma férdndringar i drivmedelspriserna.
Pa lingre sikt kommer troligen prisnivan for vigtransporttjanster anpassa sig till de nya
kostnadsforutsittningarna pa marknaden.

6 Efterfrdgans priskanslighet

Dieselpriset utgér en relativt stor andel av transportfretagens utgifter, vilket innebdr att
det paverkar transportféretagens dieselférbrukning och transportkdparens efterfrigan pa
transporttjdnster. Dessa effekter uttrycks ofta i form av elasticiteter (De Jong m.fl., 2010).

22 Intervju med Johan Lundmark Sveriges Akeriféretag 2024-02-23. Andelen indexerade kontrakt baseras pd resul-
taten frén enkéatstudien som genomférdes av Sveriges Akeriféretag och som publicerades 2022-02-04.

23 Intervju med Johan Lundmark Sveriges Akeriféretag 2024 02 23.
24 Intervju med Johan Lundmark Sveriges Akeriféretag 2024 02 23.

25 https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%_2F%_2Fbransch.trafikverket.se%2Fcontentas-
sets%2F4a42805a276f4ce7937bfccbdb24a356%2Fbeslut-31-mars-2023---andrade-forutsattningar-drivmedelserbju-
dandet.pptx&wdOrigin=BROWSELINK.

26 https://bransch.trafikverket.se/om-oss/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-branschen/april/reglering-
av-okade-branslepriser-i-befintliga-kontrakt---sa-har-gor-vi/.
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Exempelvis miter priselasticiteten hur den efterfrigade kvantiteten av en vara dndras till
toljd av dess prisjustering, det vill siga hur kinslig dr efterfrigan pa en vara for dess pris.

Elasticiteter

Det finns olika typer av elasticiteter, beroende pa vilka variabel som paverkar efter-
fragan, bland annat:

o Egenpriselasticitet visar hur efterfrigan pa en vara eller tjdnst paverkas av dess egna
pris. Ett exempel édr hur efterfragan péd bensin férindras om priset pa bensin
6kar. Om en sddan priskdnslichet uppskattas till -0,3 innebir det att efterfrigan
pé bensin minskar med 3 procent om priset pa bensin 6kar med 10 procent. For
beslutsfattare kan det vara intressant att forsta hur férandringar i priset pa en
vara paverkar efterfrigan pa en eller flera andra varor.

o Korspriselasticitet ett matt pa konsumenternas priskinslighet vid en férandring i
priset pa en annan vara.

Béde egen- och korspriselasticiteter paverkas av flera faktorer, inklusive tillgdngen pé
andra liknande varor (substitut). De teoretiska och berdknade elasticiteterna kan
skilja sig 4t eftersom uppskattningen beror bland annat pa tillgangliga data, den speci-
fika modell som anvinds och tidsramen £6r analysen. I detta kapitel skiljer vi mellan
kortsiktiga och langsiktiga elasticiteter. Med kort sikt menas ofta snabba férindringar
i konsumentbeteende som vanligtvis sker under perioden mellan ett och tre ar. Ling
sikt avser en lingre tidshorisont priglad av mer strukturella férindringar, vanligtvis
mellan fem och tio ar. Elasticiteten anses vara oelastisk nir den efterfrigade kvantite-
ten férindras procentuellt mindre dn priset, det vill siga mindre dn ett i absoluta vir-
det. Annars betraktas elasticiteten som elastisk. Lis mer om elasticiteter i Konjunk-
turinstitutet (2024a).

En del av den vetenskapliga litteraturen och myndigheters analysarbete fokuserar pa att
mita hur efterfrigan pé diesel paverkas av dess pris (exempelvis Sterner, 2006 och Dahl,
2012). Enligt litteraturéversikten i Konjunkturinstitutet (2024a) dr de skattade egenprise-
lasticiteterna f6r vigtransporternas dieselefterfragan ofta mellan -0,5 och 0 procent pé kort
sikt. Detta giller bade i Sverige (-0,19 till -0,16) och i andra linder (-0,42 till -0,15). Det in-
nebir att en 6kning av dieselpriset med 1 procent leder till en minskning i den efterfrigade
mingden diesel med mindre dn 0,5 procent. Efterfrigan dr sdledes ér relativt oclastisk pa
kort sikt. De langsiktiga elasticiteterna berdknas till mellan -0,42 och -0,25 £6r Sverige,
men spridningen dr stérre for Gvriga linder. Det bér dock poingteras att undersékning-
arna som diskuteras 1 Konjunkturinstitutet (2024a) inte kan sirskilja mellan personbilar
och godstransporter pa grund av brist pa tillférlitliga mikrodata.

Det dr ocksd av betydelse att bedéma kinsligheten hos olika transporttjanster gentemot
olika kostnadsfoérindringar. Efterfragan pa transporttjnster uttrycks vanligtvis i termer av
transport- och trafikarbete och i vissa fall volym levererade varor. Transportarbetet
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beskriver aktiviteten i transportsystemet och redovisas f6r godstransporter i méttet ton-
kilometer. En tonkilometer innebir forflyttning av ett ton gods en kilometer. Summan av
lingden pa alla resor som fordon utfér under en bestdmd tid kallas trafikarbete (Trafikver-
ket, 2014). Liksom dieselférbrukning paverkas vigtransporters priskinslighet, eller prise-
lasticitet, av en rad olika faktorer sdsom regionala aspekter, marknadens konkurrenssituat-
ion samt vilken typ av gods som transporteras (se exempelvis Beuthe m.fl., 2014).

Bdde den vetenskapliga litteraturen och myndigheter har analyserat vigtransportens pris-
kinslighet ur ett perspektiv som omfattar totala kostnader.?” Transportforetagens totala
kostnader omfattar inte bara drivmedelskostnader utan dven arbetskostnader och andra
utgifter. Drivmedel utgdr emellertid en relativt stor kostnadsandel f6r de flesta typer av
transporter (cirka 10—40 procent av total kostnaderna, se kapitel 4), vilket férvintas gora
drivmedelskostnader till en betydande faktor t6r hur kinslig efterfrigan pa vigtransport-
tjdnster dr for de totala kostnaderna. Analyserna kan dérfor betraktas som ett informativt
komplement till studier som underséker effekterna av drivmedelskostnader. Skattningarna
tyder pa att efterfrigan pa vigtransporter r férhédllandevis oelastisk bade pa kort och
lingre sikt. Enligt Trafikverket (2023) minskar efterfragan pd inrikes vigtransporter med
0,42 till 0,45 procent pa ling sikt vid en 1-procentig kning av kostnaderna per kilometer.
Andra studier, dir efterfrdgan uttrycks i termer av levererade varor, visar att egenpriselasti-
citeten f6r vigtransporter i Sverige och andra europeiska linder ir relativt lag, med kort-
och langsiktiga uppskattningar mellan -0,38 och -0,003 (se tabell 5). Elasticiteten beror
ocksd pé varugrupp. Till exempel visar undersékningar att inom skogsbranschen minskar
efterfrigan pd vigtransporter med 0,39 till 0,94 procent vid en 1-procentig 6kning av
transportkostnaderna. Generellt sett tyder resultaten pa att egenpriselasticiteten f6r vig-
transporter kan variera, men den tenderar att vanligtvis ligga mellan -0,5 och -0,3 (se tabell
5). Efterfrageforindringen vid en férindring av dieselpzis dr férmodligen dnnu ldgre (-0,2
till -0,03) eftersom dieselpriset enligt SA-index endast utgor cirka 10 till 40 procent av den
totala kostnaden av vigtransporttjansten. Med en 6kning av dieselpriset med 50 procent
mellan 2018 och 2023, innebir detta en f6rindring i efterfrigan pa vigtransporttjanster pa
mellan 1,5 och 10 procent.2s Om priselasticiteten vore hogre skulle en sidan prisékning
leda till en betydligt stérre minskning av efterfrdgan. Elasticiteter berdknas dock f6r margi-
nella férindringar, vilket innebir att konsumenternas respons kan vara annorlunda vid en
sadan stor 6kning av dieselpriset, och dirfér behéver rikneexemplet ovan hanteras med
forsiktighet. Till exempel kan det vara si att efterfragan inte kan minska ytterligare én till
en viss grad utan att det fir en oproportionerligt stor effekt pé leveransen av varor och
dirmed pé transportkOparens verksamhet. En mer detaljerad diskussion om skattningarna
aterfinns i bilaga 3.

Som nidmnts i kapitel 2 paverkar bade dkeriféretag och deras kunder efterfragan pa trans-
porttjinster genom olika kanaler, vilket 1 sin tur formar efterfragan pa diesel samt trafik-

27 Elasticitet med avseende pd drivmedelspris har fatt mindre uppméarksambhet i litteraturen, berékningarna handlar
snarare om hur de totala kostnaderna paverkar efterfrdgan p8 vagtransporttjénster.

28 Om efterfr@gakurvan antas vara linjar.
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och transportarbete. Dock dterspeglar elasticitetsskattningarna ovan en aggregerad effekt,
vilket gbr det svart att sirskilja bidrag frin varje kanal. En litteraturéversikt av De Jong
m.fl. (2010) drar ocksd samma slutsats.

7 Konkurrensforhallanden

Svenska féretag inom dkerindringen konkurrerar med varandra utifran bland annat pris,
servicekvalitet, tillgdnglighet och hallbarhetsaspekter. De konkurrerar dven med féretag
som erbjuder transporttjanster som utférs med andra transportslag si som tg-, flyg- och
sjotransporter. Ytterligare en aspekt dr konkurrensen fran utlindska féretag pa de kor-
ningar som gir till och frin Sverige samt de kérningar som utlindska foretag har ritt att
genomféra inom Sverige enligt de sd kallade cabotagereglerna. I detta avsnitt underséks
konkurrenstérhallandena mellan vigtransporter och andra transportslag samt mellan ut-
lindska och inhemska dkare.

7.1 Konkurrens mellan olika transportslag.

Korspriselasticiteteter kan anvindas for att férstd i vilken utridckning vigtransporter kon-
kurrerar med andra transportslag. Mattet indikerar hur andra transportslag paverkas nir
priset pa vigtransporter férindras.

Uppskattningar av korspriselasticiteten mellan vigtransporter och andra transportslag skil-
jer sig at mellan olika studier och resultaten indikerar att det sker en begrinsad Gverflytt-
ning mellan transportslagen. I bilaga 3 tabell 6 ges en sammanstillning av resultat frin lit-
teraturen som visar att korspriselasticiteter mellan priset pd vigtransporttjanster och efter-
fridgan pa andra transportslag beriknas till mellan 0,1 och 0,7. Utifran andelen dieselkost-
nader av totala kostnaderna for vigtransporter gar det att uppskatta att en enprocentig 6k-
ning av dieselpriset Okar efterfragan pa andra transporter med cirka 0,01 till 0,28 procent.
Modellresultaten och elasticitetsskattningarna fran svenska studier tyder pa att det frimst
ar jarnvigstrafiken som gynnas vid hégre priser pd vigtransporter.

I en interviu med foretridare for Sveriges Akeriforetag framkom att mojligheterna att
Overféra godstransporter frin vig- till sj6- och tigtransporter upplevs som begrinsade. De
flesta lastbilstransporter dr kortdistansresor, och det finns bara en begrinsad kapacitet
kvar pa tig for att ta emot ytterligare transporter. Nir det giller sjétransporter betonar Vi-
erth m.fl. (2014) att de har optimala férutsittningar fOr att frakta stora volymer 6ver langa
strdckor. Detta innebir dock en relativt lag avgingstrekvens, vilket gor sjéfarten till ett tra-
fikslag med begrinsad flexibilitet. Samma studie pdpekar att férutom priser spelar andra
faktorer en viktig roll i att vilja trafikslag sisom foéretagens och deras kunders geografiska
placering eller tillgang till olika transportlésningar. Dessutom varier priserna mellan olika
segment, sindningsvolym och transportriktning.
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7.2 Konkurrens mellan svenska och utlandska dkare

Kostnadsforutsittningarna i olika europeiska linder skiljer sig at och paverkar dirmed
konkurrenstérhallandena mellan svenska och utlindska dkare. Av de utlindska dkarna ar
de som ir registrerade 1 Polen och Litauen de som utfér mest transportarbete 1 Sverige, 35
respektive 13 procent av det utlindska transportarbetet.? I en enkitstudie som utférdes av
Transportstyrelsen (Transportstyrelsen, 2019) pavisas stora l6neskillnader bland lastbils-
chaufforer beroende pé var arbetsgivaren dr registrerad. Lonenivan f6r utlindska forare
var mellan 30—45 procent ligre dn fOr de férare som arbetar fOor svenska arbetsgivare.3
Denna studie inkluderar endast 16n som betalas ut till arbetstagaren. Det som paverkar ar-
betsgivaren dr dock de totala arbetsrelaterade kostnaderna inklusive socialavgifter och
andra skatter kopplade till chaufférens 16n. I WSP (2014) gjordes en omfattande jamfo-
relse av kostnadsbilden i fyra linder av dkerindringens kostnadsbild. I denna studie fram-
kom att de polska och estlindska dkeriernas arbetskostnad var 58 respektive 39 procent av
de svenska.

For att avgdra om resultaten fran dessa studier fortfarande giller har vi studerat statistik
fran Eurostat. Denna statistik innehdller endast information om atbetskostnaden i hela
transportsektorn (SNI H) det vill siga de rapporterar den genomsnittliga arbetskraftskost-
naden fOr samtliga transportforetag sa som tig-, flyg-, buss- och vigtransporter. Som
framgar av WSP (2014) dr det ocksa troligt att de utlindska chaufférerna som kor i Sverige
har en 16n som ligger 6ver genomsnittet f6r lastbilschaufférer i respektive land. Utveckl-
ingen av arbetskostnaderna i transportsektorn borde dock ge en fingervisning om utveckl-
ingen dven for de utlindska chaufférer som kor i Sverige. Diagram 8 visar utvecklingen av
arbetskostnaden 1 transportsektorn i utvalda linder som andel av den svenska kostnadsni-
van. Diagrammet visar att kostnaderna for arbetskraft i transportsektorn har ¢kat i forhal-
lande till den svenska nivén i alla de studerade linderna. De dr dock fortfarande langt un-
der den svenska nivin. Det finns darfor skil att tro att arbetskraftskostnaden for akerina-
ringen 1 Sverige fortfarande ér betydligt hdgre dn kostnaderna for akare i Estland, Lett-
land, Litauen, Polen och Ruminien.

29 https://www.trafa.se/vagtrafik/utlandska-lastbilar/ .

30 Utlandska foérare definieras i studien om férare utanfér de nordiska ldnderna.
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Diagram 8 Arbetskostnaden i transportsektorn i utvalda ldander som andel av den
svenska kostnadsnivan
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Anm. Arbetskostnaden inkluderar 16n, sociala avgifter och andra arbetsrelaterade kostnader for arbetsgivaren.

Kalla: Eurostat.

En del av den r61liga kostnaden f6r lastbilstransporter utgérs av dieselkostnaden. Diagram
9 visar dieselpriset inklusive energiskatter men exklusive moms i Estland, Litauen, Lett-
land, Polen, Ruminien och Sverige. Stora kunder sd som dkerindringar fir vanligtvis rabat-
ter jAmfort med det genomsnittliga priset som rapporteras till Europeiska kommissionens
Oil Bulletin vilket inte har tagits hinsyn till i diagrammet.
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Diagram 9 Dieselpris inkl. energiskatt exkl. moms
Euro per liter
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Kélla: Oil Bulletin.

Diagrammet visar att det svenska priset har varit betydligt hogre dn de utvalda lindernas
dieselpris under perioden 2005-2023. Dieselpriset kan dock endast paverka konkurrens-
kraften om de utlindska lastbilstransporterna undviker att tanka i Sverige vilket det finns
indikationer pa.’! En fulltankad lastbil med en brinsletank av standardstorlek kan kéra
upp emot 160 mil utan att tanka.32 I och med sidnkningen av reduktionsplikten dr nu die-
selpriset 1 princip likvirdigt med merparten av de utvalda linderna.

Sammantaget visar detta att kostnadsbilden som péavisar hogre kostnader f6r svenska ake-
rier jimfort med de studerade linderna som konstaterades 1 WSP (2014) fortfarande giller
dven om skillnaderna i samband med sinkningen av reduktionsplikten minskat. Ligre
kostnader f6r utlindska akare har troligen bidragit till att transportarbetet till och fran Sve-
rige frimst utférs av utlindska aktorer, se diagram 10. Diagrammet visar dven att efter
2017 har transportarbetet 1 Sverige som utférts av utlindska lastbilar endast 6kat margi-
nellt. Andelen utlindska bilar var ndstan 90 procent 2022. Det kan ddrmed vara svart att
for svenska akare att konkurrera pa marknaden f6r transporter till och frin Sverige.

31 https://www.tn.se/naringsliv/29395/experter-reduktionsplikten-skapar-omfattande-dieselsmuggling/.

32 Enligt Trafikanalys (2022c) drar en genomsnittlig tung lastbil med slap cirka 0,38 liter per kilometer vid lands-

vagskorning. En standard dieseltank rymmer mellan 300 och 600 liter (https://dieseltankar.com/dieseltank-lastbil/)
vilket ger en genomsnittlig korstracka per tank motsvarande 80-160 mil.
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Diagram 10 Transportarbetet fran utldndska lastbilar till/frdn Sverige samt andelen
av lastbilstransporter till/fr&n Sverige

Miljoner tonkilometer (vanster axel) och andel i procent (hdger axel)
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Anm. Utlandska lastbilar till och fr&n Sverige i miljoner tonkilometer kord stracka i Sverige pa vénster axel. Andel
utlandska lastbilar i procent pa hoger axel.

Kalla: Trafikanalys.

CABOTAGE - UTLANDSKA AKARE SOM GOR KORNING INOM SVERIGE

Det finns regler for i vilken utstrickning utlindska akare som tillfalligt 4r i Sverige far ge-
nomféra kérningar inom Sverige, sd kallade cabotageregler. Dessa regler férindrades un-
der 2022 nir flera bestimmelser inom EU:s mobilitetspaket infrdes i Sverige.? Syftet
med mobilitetspaketet dr att férbittra arbetsvillkor £6r yrkesférare, mer rittvis konkurrens
mellan transportféretag och 6kad trafiksikerhet i den europeiska transportsektorn. Flera
av forindringarna paverkar konkurrensen mellan svenska och utlindska dkare. En ut-
lindsk akare far genomféra tre transporter under sju dagar i Sverige. Det finns ocksa en
karensperiod pa fyra dagar vid cabotagetransporter innan dkaren fir utféra nya kérningar i
Sverige. Mobilitetspaketet innebir dven férandringar av kor- och vilotidsregler. Detta kan
vara en delforklaring till att det utlindska transportarbetet 1 Sverige har fortsatt att minska
iven efter Covid-19-pandemin, se diagram 11. Enligt foretridare for Sveriges Akeriforetag
kan det dock vara sé att det fanns osdkerheter kring hur de nya reglerna skulle tillimpas
vid inférandet av mobilitetspaketet.3* Dessa osdkerheter dr nu undanrdjda, vilket kan bryta
den nedatgdende trenden. I den médn utlindska dkare kan utfora cabotagekdrningarna med

33 Hamtat 2024-01-22: https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/mobilitetspaketet/.

34 Framkom i intervju med Johan Lundmark Sveriges Akeriforetag 2024 02 23.
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diesel som tankats i hemlandet kommer dven dieselprisskillnader mellan Sverige och utlan-
det att paverka konkurrensférhallandena.

Diagram 11 Utldndska lastbilar som utfor inrikes transportarbete - cabotage
Miljoner tonkilometer (vanster) och andel i procent (hdger)
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Anm. Utlandska lastbilar som kér cabotagekérningar i Sverige i miljoner tonkilometer, vanster axel. Andelen ut-
landska lastbilar av totala méngden tonkilometer inrikes kérningar i procent, héger axel.

Kélla: Trafikanalys.

8 Gron omstallning av akeribranschen

Tunga lastbilar stir f6r cirka 6 procent av landets utslipp av vixthusgaser och cirka

20 procent av utslappen av vixthusgaser fran inrikes transport.’s Enligt klimatmalet f6r in-
rikes transporter ska utslippen fran sektorn, exklusive inrikestlyg, minska med minst

70 procent senast ar 2030 jimfort med 2010.% Akeriniringens grona omstillning spelar
dirfor en viktig roll f6r att uppna Sveriges och transportsektorns klimatmal.

En viktig kanal for att paskynda omstillningen ér att inf6ra skirpta styrmedelskrav och pé
sa sitt paverka priset pa drivmedel och vilka tekniker som anvinds. Under 2019 besluta-
des det att infora ett krav pa lastbilstillverkare pd EU-nivd (Europaparlamentets och ridets
forordning (EU) 2019/1242). Kravet innebir att tillverkarnas koldioxidutslipp ska reduce-
ras med 30 procent till 2030 jamfért med 2019. Kraven omfattade till att botja med fyra

35 Naturv8rdsverkets utslappsstatistik for 2022 (https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/).

36 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-klimatmal-
och-klimatpolitiska-ramverk/.
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lastbilstyper som stir f6r 60 till 70 procent av utsldppen frin tunga lastbilar inom EU.37
Europeiska rddet och Europaparlamentet nddde i bétjan av 2024 en prelimindr Gverens-
kommelse for att ytterligare stirka reduktionsmaélen f6r tunga fordon.® Det féreslagna
indringsforslaget faststiller ett skdrpt mal pa 45 procent £6r 2030 och nya reduktionsmal
pa 65 procent till 2035 och 90 procent till 2040. Denna f6rindring syftar till att 6ka ande-
len utsldppsfria fordon i hela EU:s fordonspatk for tunga fordon genom att utvidga £61-
ordningens tillimpningsomrade till ndstan alla nya tunga fordon. Skirpningen férvintas
accelerera den grona omstillningen inom dkeribranschen eftersom tillverkarna tvingas for-
indra sitt utbud av tunga lastbilar f6r att uppna EU-kraven.

I Sverige har flera styrmedel inférts som kan paverka den gréna omstillningen av vig-
transportsektorn. Bland annat inférdes 2018 reduktionsplikten f6r att 6ka andel biodriv-
medel i laginblandad diesel och bensin och dirmed minska de fossila koldioxidutslippen
fran vigtransporter. Reduktionspliktskravet fér diesel var 30,5 procent 2023 vilket innebar
att utslippen vid férbrinning av diesel var cirka 30 procent ligre dn vad de annars skulle
ha varit utan inblandning av biodrivmedel. Reduktionsplikten ledde dven till att dieselpri-
set 6kade mer 4n i 6vriga europeiska linder under 2021 och 2022. Detta eftersom biodriv-
medel generellt dr dyrare dn dess fossila motsvarighet (Konjunkturinstitutet, 2023c).
Hogre dieselpris 6kar priset pa transporttjansterna vilket leder till firre kérda kilometrar
och minskade utslipp (se avsnitt 6). Nir kraven inom reduktionsplikten minskade i januari
2024 sjonk priset pa diesel vilket bor leda till hégre efterfragan dn vad som annars skulle
vara fallet.

For att uppna klimatmalet om nettonollutslipp 4r 2045 kommer det sannolikt vara viktigt
att byta ut allt fler fossildrivna lastbilar till elektriska fordon (Trafikanalys, 2020). Skillnader
1 inkSpspris och totalkostnad mellan fossildrivna och elektriska lastbilar dr en viktig faktor
som paverkar efterfrigan pa elektriska lastbilar (IKonjunkturinstitutet, 2023c). Priset pd en
tung eldriven lastbil varierar vanligtvis mellan 3 och 6 miljoner kronor medan en dieseldri-
ven lastbil kostar cirka 2 miljoner kronor.® Eldrivna fordon har ldgre drifts- och service-
kostnader. For litta lastbilar i Sverige dr skillnaden i totalkostnad mellan laddbara och
konventionella fordon relativt liten dven utan ndgra st6d idag (WSP, 2022). Generellt sett
ir den totala arliga kostnaden fOr att dga tunga elektriska lastbilar stérre dn f6r de fossila
motsvarigheterna (skillnaden 4r 200 000-300 000 kronor per ar i Sverige), men flera stu-
dier indikerar att prisparitet kan uppnas innan 2030 (se till exempel ICCT, 2021; Unterloh-
ner, 2021). Detta indikerar att elektriska lastbilar kan bli konkurrenskraftiga inom négra ér.

37 p8byggnadsbilar med axelkonfiguration 4x2 och en hégsta tekniskt tilldtna vikt inklusive last som &verskrider 16
ton, pabyggnadsbilar med axelkonfiguration 6x2, dragbilar med axelkonfiguration 4x2 och en hégsta tekniskt tilldtna
vikt inklusive last som &verskrider 16 ton, dragbilar med axelkonfiguration 6x2. Férordningen ska dven tillampas p%
vissa nya tunga fordon som inte omfattas av dessa kriterier (se https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32019R1242).

38 Se https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2024/01/18/heavy-duty-vehicles-council-and-parlia-
ment-reach-a-deal-to-lower-co2-emissions-from-trucks-buses-and-trailers/#: ~:text=2024%2012%3A30-
Tunga%20fordon%3A%?20r%C3%A5det%?200ch%?20parlamentet%20n%C3%A5r%20%C3%B6verenskom-
melse%200m%20att%20minska,f%C3%B6r%20koldioxiduts|%C3%A4pp %20f%C3%B6r%20tunga%20fordon.

39 Skriftlig kommunikation med Energimyndigheten 2024 04 10.
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I Sverige finns det dven ett investeringsstéd som ges vid ink&p av vissa elbussar, litta el-
lastbilar, vissa tunga lastbilar samt miljéarbetsmaskiner, den si kallade klimatpremien.4
Syftet med klimatpremien ér att frimja introduktionen av vissa miljéfordon pa mark-
naden. Nir det giller lastbilar och arbetsmaskiner ges stdd till fordon som gar pi el, bio-
gas, eller en kombination av dessa (Férordning (2020:750)). Stédet 4r utformat for att re-
ducera kostnadsbarridren mellan inkSpspriset f6r en milj6lastbil och det £6r en jimfoérbar
dieseldriven lastbil (stédberittigad kostnad). Stédnivan beror pa typ av fordon och foreta-
gets storlek. Exempelvis begridnsas bidraget f6r tunga lastbilar alltid till 25 procent av mil-
jolastbilens inkGpspris och hogst 60 procent av den stédberittigade kostnaden.#

En annan utmaning dr att tunga och platskrivande battetier krdvs for att tillhandahaélla till-
ricklig energi for transporter. Dessutom behévs hég laddningseffekt och tita laddnings-
moéjligheter (Fossilfritt Sverige, 2020; Trafikverket, 2021)). Trafikverket (2021) indikerar
brister pa laddinfrastruktur f6r stationdr laddning, vilket utgér ett hinder f6r elektrifiering
av tunga lastbilar. Oro &ver aspekterna ovan och upplevd brist péd politisk styrning leder
till en avvaktande instillning inom akeribranschen och en laingsammare omstillning, trots
att aktorer i allménhet 4r positiva till eldrivna lastbilar (Trafikverket, 2020).

40 Klimatpremien administreras av Energimyndigheten, hdmtat 2024 04 08, https://www.energimyndigheten.se/kli-
mat--miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/.

41 https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie-for-tunga-
lastbilar/
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Bilaga 1 Branschnyckeltal f6r lonsamhet

I denna bilaga dterges fyra nyckeltal som visar f6érindringar i lonsamhet for foretag 1 dkeri-
branschen (SNI 4941). Nyckeltalen visar medianvirdet for féretag uppdelat i olika grupper
baserat pa antalet anstillda.2 De fyra nyckeltalen ir:

1. Nettomarginal — Nyckeltalet visar hur mycket vinst ett foretag genererar for varje
intdktskrona det tar in. Utvecklingen av nyckeltalet aterges i diagram 12. Detta
nyckeltal har 6kat svagt under perioden 2010 till 2022.

2. Avkastning pa totalt kapital — Nyckeltalet visar avkastning pa totala tillgingar i f6-
retaget. Diagram 13 visar utvecklingen av avkastningen pa totalt kapital f6r fére-
tag 1 dkerindringen. Detta nyckeltal har 6kat svagt under perioden 2010 till 2022.

3. Kassalikviditet — Nyckeltalet visar ett féretags betalningsférméga pa kort sikt.
Kassalikviditet Gver 100 procent innebdr att de likvida medlen i genomsnitt 4r lika
med eller storre dn de kortfristiga skulderna. En 6kad kassalikviditet indikerar att
ett foretag har férbittrat sin frmdga att uppritthélla eller snabbt konvertera till-
gangar till likvida medel f6r att méta sina kortsiktiga skuldférpliktelser och han-
tera eventuella oplanerade utgifter. Diagram 14 visar utvecklingen av kassalikvidi-

teten for foretag 1 akerindringen. Detta nyckeltal har 6kat svagt under perioden
2010 till 2022.

4. Soliditet — Nyckeltalet visar hur stor del av fretagets totala tillgangar som har fi-
nansierats med eget kapital och ger en indikation pé féretagets langsiktiga betal-
ningstérmaga. Diagram 15 visar utvecklingen av kassalikviditeten f6r féretag i
dkerindringen. Detta nyckeltal har 6kat svagt under perioden 2010 till 2022,

42 Noll anstéllda, 1-4 anstéllda, 5-9 anstéllda, 10-19 anstallda och fler &n 20 anstéllda. I nyckeltalsundersékningen
omfattar samtliga aktiebolag och ekonomiska féreningar som bedrivit verksamhet under referensdret. Handels- och
kommanditbolag, holdingbolag och enskilda naringsidkare ing8r inte.
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Diagram 12 Nettomarginalen i dkeribranschen (SNI 4941), 2010-2022
Procent
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Anm. Nettomarginal definieras som nettoresultat i procent av nettoomsattningen. Nyckeltalet avser ett medianvéarde
for respektive foretagsgrupp.

Kélla: SCB:s branschnyckeltal.

Diagram 13 Avkastning pa totalt kapital i 3keribranschen (SNI 4941), 2010-2022
Procent
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Anm.

Anm. Avkastning p3 totalt kapital definieras som rérelseresultat plus finansiella kapitalintékter i procent av balans-
omslutningen. Nyckeltalet avser ett medianvéarde for respektive féretagsgrupp.

Kélla: SCB:s branschnyckeltal.
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Diagram 14 Kassalikviditet i dkeribranschen (SNI 4941), 2010-2022
Procent
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Anm. Kassalikviditeten definieras som de likvida medlen som andel av de kortfristiga skulderna. Nyckeltalet avser ett
medianvarde for respektive foretagsgrupp.

Kélla: SCB:s branschnyckeltal.

Diagram 15 Soliditet i dkeribranschen (SNI 4941), 2010-2022
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Anm. Soliditet definieras som hur stor del av de totala tillg8ngarna som har kunnat finansieras med eget kapital.
Nyckeltalet avser ett medianvérde for respektive féretagsgrupp.

Kélla: SCB:s branschnyckeltal.
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Bilaga 2 Typtransporter enligt SA-index

Tabell 4 Typtransporter enligt SA-index

Typtransporter

Lokal distribution
Regional distribution

L8ngvaga distribution

Partigods

Dragbilstransport

Tank o bulktransport

Skogsravara
Anlaggning kort stracka
Anlaggningstransport utan slap

Anlaggningstransport med slap

Kalla: Sveriges Rkeriforetag.

Definition

Distribution inom framfor allt stader. Kdnnetecknas av hog andel
tid for lossning och lastning och fordon med relativt 1&g
investeringskostnad. Arbete antas ske i enskift dagtid.

Distribution med lastbil utan sldp med flera stopp for lastning och
lossning.

Bil och sldp med I18ng korstrécka och stopp for lastning och
lossning pa flera platser.

Transporter med bil och slap, bil med trailer eller liknande
kombination. Kénnetecknas av relativt kort andel av tid for
lastning och lossning

Transport av trailer, containrar mm med dragbil. Kérstracka i
relation till arbetstid &r forhallandevis hog.

Transport i skift med bulk eller tankekipage.

Transport av skogsrdvara, framst rundvirke och flistransporter.
Verksamhet i mer an ett skift.

Anlaggningsfordon med I18g korstrécka, exempelvis en kranbil.
Anlaggningsbil utan slap

Treaxlig anlédggningsbil med ndgon typ av slép (kérra).
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Bilaga 3 Elasticitetsberdkningar 1 litteraturen

Samtliga svenska studier i litteraturéversikten beriknar elasticiteter baserat pa resultat frin
Samgodsmodellen. Modellen anvinds av bland annat Trafikverket for att géra analyser,
bedémningar och prognoser f6r godstrafik.#s Genom att utnyttja modellen kan man bland
annat identifiera och kvantifiera de potentiella effekterna av férindringar sdsom skatter,
avgifter eller lagstiftning inom transportsektorn. Dérigenom spelar Samgodsmodellen en
viktig roll nir det giller att bedéma hur efterfragan pa transporttjanster paverkas av for-
indringar 1 prisstrukturen for dessa tjanster.

Samgodsmodellen modellerar lingsiktiga férindringar (det vill sdga pa ndgra ars sikt) och
antar att ekonomiska aktérer har full information, agerar under perfekt konkurrens och
det finns inga trésklar f6r etablering. Vidare modellerar Samgodsmodellen fullstindig an-
passning i utbudet av transportledet, inklusive val av trafikslag och anvindning av termi-
naler. Diremot aterspeglas inga eventuella anpassningar i efterfrigan inom varuhandeln
sdsom forandringar i produktion, handelsstruktur och lokalisering. Med andra ord antar
modellen en ofbrindrad transportefterfrigan. Dessutom finns det delar pa utbudssidan
som ur ett logistiskt perspektiv kan vara betydelsefulla men som inte dterspeglas i dagens
modell.#

Baserad pa Samgodsmodellen kommer Trafikverket (2023) fram till att efterfragan pa inri-
kes vigtransporter (inklusive inrikesdelen av de transporter som gar mellan Sverige och
utlandet) minskar med 0,42 till 0,45 procent om kostnaderna per kilometer 6kar med 1
procent (se Tabell 5). Detta innebir att den totala lingden pé alla godstransporter som
lastbilar utfér under en enhetstid minskar med 0,42 till 0,45 procent vid en 1-procentig 6k-
ning av kostnader per kilometer. Skillnaden beror pd om modellen tar hinsyn till kapaci-
tetsbegransningar i jarnvigsnitet, dvs. huruvida vigtransport kan ersittas utan grinser om
priset pé vigtransporttjinster 6kar. Vid samma kostnadsékning visar modellen att antalet
tonkilometer minskar med 0,35 till 0,37 procent (inrikes transport), beroende pd hur jirn-
vigskapacitet hanteras av modellen.s Resultaten innebir att efterfrigan dr férhallandevis
oelastisk. Nir total trafik avses (dvs. bdde inrikes och utrikes) dr resultaten nistan identiska
(dvs. antal tonkilometer minskar med 0,34 till 0,36 procent vid en 1-procentig 6kning av
kostnader per kilometer).

Den vetenskapliga litteraturen indikerar att elasticiteter dr relativt begrdnsad i niva f6r Sve-
rige och andra europeiska linder, se tabell 5 och tabell 6 6versikt Gver utvalda korsprise-
lasticiteter. P kort sikt har studier skattat egenpriselasticiteter mellan -0,38 och -0,28 i en
europeisk kontext (Jourquin, 2018; Jourquin och Beuthe, 2019) och mellan -0,03 och -
0,003 tor Sverige (De Jong m.fl., 2009). I dessa studier uppskattas priselasticiteter i termer
av transporterade varor per dr, uttryckt i ton. Jourquin (2018) finner dven att kortsiktig

43 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1389491/FULLTEXTO1.pdf
44 Skriftlig kommunikation med Trafikverket 2024 03 05
45 Skriftlig kommunikation med Trafikverket 2024 02 29
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korspriselasticiteter mellan jirnvig- och vigtransport ligger runt 0,23 for ett europeiskt ur-
val. De Jong (2003) understker langsiktiga egenpriselasticiteter f6r vigtransport och doku-
menterar att den ligger mellan -1,01 och -0,4 f6r ett urval av linder. Forfattaren beridknar
elasticiteten till -0,4 f6r Sverige, -0,95 £6r Belgien och -1,01 £6r Norge. Resultaten fran lit-
teraturen indikerar att en 1-procentig 6kning av transportkostnader minskar levererade va-
ror mellan -1,01 och -0,003 procent, beroende pd modellen och landet.

Vigtransportens egenpriselasticiteter bedéms vara begriansad nir olika varu- och industri-
grupper undersdks. De Jong m.fl. (2010) pavisar, baserat pa NEA (2007), att elasticiteten
varierar for olika transporterade varor i en europeisk kontext men efterfrigan pa trans-
porttjansten ar oftast relativt oelastisk. Till exempel innebér en 6kning av transportarbete
med 1 procent en minskning av antalet ton transporterade livsmedel med -0,16 procent,
medan motsvarande uppskattning f6r gédselmedel dr -1,1 procent. Konjunkturinstitutet
(2006) uppskattar egenpriselasticiteter i skogsbranschen. Studien kommer fram till att ef-
terfrigan pé vigtransporter* minskar med 0,94 procent inom trivaruindustrin och 0,39
procent inom massa- och pappersindustrin om transportkostnaderna Skar med 1 procent.

46 Efterfrégan mats som transportkostnader dividerad med ett kostnadsindex for transporter med tunga lastbilar.
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Tabell 5 Oversikt dver utvalda egenpriselasticiteter for vigtransport

Elasticitetsskattningarna ar uttryckta i procent

Vad paverkas

Efterfrdgan pa vagtransport

Efterfrdgan pa vagtransport

Volym levererade varor (ton per
ar) i vagtransport

Volym levererade varor pa
vagtransport

Volym levererade varor (ton per
ar) i vagtransport

Vagtrafikarbete
Vagtrafikarbete
Vagtrafikarbete
Vagtransportarbete
Vagtransportarbete
Vagtransportarbete
Vagtransportarbete
Vagtransportarbete
Vagtransportarbete

Vagtransportarbete

Pris pa
Pris pa
Pris pa
Pris pa

Pris pd
Pris pd
Pris pa
Pris pa
Pris pd
Pris pa
Pris p&
Pris pa
Pris pa
Pris pa

Pris pa

Vad paverkar

vagtransporter

vagtransporter

vagtransporter

vagtransporter

vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter

vagtransporter

Kort/L3ang sikt
L8ngsiktig
L8ngsiktig

Kortsiktig
Kortsiktig

L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
Langsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
Langsiktig
Langsiktig

L&ngsiktig

Land

Sverige

Sverige

Europa

Europa

Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige

Sverige

Elasticitet
-0,94

-0,39

-0,29 till -0,28
-0,38 till -0,36

-0,03 till -0,003
-0,41

-0,45 till -0,42

-0,37 till -0,35

-0,95

-1,01

-0,4

-0,54

-0,4

-0,37 till -0,35

-0,36 till -0,34

Anm. Pris p8 vagtransporter omfattar samtliga kostnader som uppstar i samband med transporter, bland annat drivmedel, arbets- och finansiella kostnader.

Kalla: Konjunkturinstitutet.
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Tabell 6 Oversikt 6ver utvalda korspriselasticiteter

Elasticitetsskattningarna ar uttryckta i procent

Vad paverkas

Antal tonkilometer pa en
kombinerad vég- och tagtransport

Jarnvagstrafikarbete
Jarnvagstrafikarbete
Jarnvagstransportarbete
Jarnvagstransportarbete
Jarnvagstransportarbete
Jarnvagstransportarbete
Sjofartstransportarbete
Sjofartstransportarbete

Sjofartstrafikarbete

Volym levererade varor pa
jarnvagstransport

Anm. Pris pa vagstransporter omfattar samtliga kostnader som uppstar i samband med transporter, bland annat drivmedel, arbets- och finansiella kostnader.

Kalla: Konjunkturinstitutet.

Pris pa
Pris pa
Pris pa
Pris pa
Pris pa
Pris pd
Pris pd
Pris pa
Pris pa

Pris pd

Pris pa

Vad paverkar

vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter
vagtransporter

vagtransporter

vagtransporter

Kort/L3ang sikt

L&ngsiktig
L8ngsiktig
L8ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig
L&ngsiktig

L&ngsiktig

Kortsiktig
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Land

Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige
Sverige

Sverige

Europa

Elasticitet

0,66

0,61

0,68 till 0,71
0,7

0,54

0,49

0,23 till 0,24

Referens

de Jong, G. (2003)
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Trafikanalys (2018)
Forsgren (2013)

Forsgren (2013)

Jourquin (2018)
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