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Forord

Att vi i norra Sverige inte bara befinner oss mitt i det Arktiska Europa utan dven pa en globalt
konkurrensutsatt marknad ar nagot de flesta skriver under pa. Att vi ocksa ar en del i en alltmer
foranderlig varld dar bara de med stor anpassningsformaga och snabba beslut kommer finnas kvar
som aktorer pa marknaden ar en insikt vara globala foretag sedan lange erhallit. Det ar inte bara
tillgang till ravaror och produktionskapital som ger de ratta forutsattningarna for tillvaxt utan ocksa
humankapital med anpassningsformaga, narhet till forskning och utveckling samt god infrastruktur.

"En modern och aktiv regional tillvaxtpolitik for hela Sverige inriktas pa att regionerna ska ges
mojligheter att vdaxa och utvecklas efter sina sarskilda forutsattningar, saval i stadder som pa
landsbygden. Ju fler regioner som &ar starka och expansiva, desto battre for Sverige.”

Citatet ar hamtat ur, En nationell strategi for hallbar regional tillvaxt och attraktionskraft 2015-2020.

Nar regeringen presenterade sitt strategiska samverkansprogram i oktober 2016 skrev man under
rubriken ” Ndsta generations resor och transporter”

Sverige behover ett mer transporteffektivt samhalle dar transporterna anvands smartare och med
mer resurseffektiva och dnnu sakrare fordon, fornybara branslen och mindre utslapp.
Samverkansprogrammet inkluderar alla fardsatt och har ett 6évergripande perspektiv dar alla
trafikslag samverkar for att |[6sa kvinnors och mans resor och behov av transporter av gods.

Vid 2017 ars Arctic Frontiers i Tromso i januari kunde Norrbotten, med stéd av var narvarande
Arktiska minister tillika utrikesminister Margot Wallstrom, presentera Norrbottens politiska plattform
for Arktis. | den kan man i inledningen lasa foljande:

Var politiska ambition ar dels att mojliggdra en hallbar utveckling som gynnar naringsliv, akademi och
forskning, miljo, kultur, valfard och vara medborgare. Ambitionen &r ocksa att lyfta Norrbotten som
en attraktiv region som bidrar med hallbar tillvaxt mitt i det arktiska Europa.

Dessa uttalanden verkar insiktsfulla och syftar mot ett framtida samhalle dar nuvarande
transportsatt effektiviseras och med forskning och utveckling gar mot ett smartare och mer
transporteffektivt samhalle.

Att samtidigt da se hur vi nationellt gar mot ett system dar avstand skall beskattas for att i stallet se
pa de klimatavtryck vi gor, kdnns bade kontraproduktivt och gammaldags. Effekterna av ett sadant
synsatt kommer innebara att stora avstand till marknaden hamnar i strykklass och blir missgynnade.
Har kdnns som vision och strategi rimmar illa.

| regeringens hantering av nu beslutade och kommande palagor inom transportomradet saknar vi de
samlade effektberdkningarna pa skatter och avgifter for naringslivet, berdkningar som borde vara
sjalvklara. Norrbottens Logistikrad vill med denna rapport visa pa hur medlemsféretagen i
Norrbottens Logistikrad paverkas av dessa okoordinerade palagor som nu inforts eller &r pa vag att
inforas.

Vi saknar dven incitament mot en utveckling av ett klimatsmart transportsatt. Ett stérre nyttjande av
grona transportalternativ gar inte genom ett system som drivs av piska utan att samtidigt presentera
alternativen, - erbjuda morotter.

Det finns gott om goda exempel dar foretag med stort transportbehov tagit en gron profil och med
maximalt nyttjande av de basta brdnslen som finns att tillga, nyttjande av de basta fordonen, vaxlat



over till klimatsmarta transportalternativ. Dessa foretag har redan forstatt vikten av att for sina
kunder visa pa hur man agerar i sitt ansvarstagande for framtida generationer.

For det fortsatta arbetet behdvs goda transporter som utvecklas smart, inte palagor som behaller
gammalt synsatt och laser oss i gamla I6sningar som samtidigt paverkar Sveriges konkurrenskraft
negativt.

Norrbottens Logistikrad ser positivt pa en framtida dialog med beslutsfattare, dar dialogen bygger pa
de samlade effekterna och insikten samt viljan av att fora hela landet mot framtida klimatsmarta och
kostnadseffektiva transportldsningar dar vi 6kar var globala konkurrenskraft.

Susanne Wallin

VD Norrbottens Handelskammare

Robert Forsberg

Ordférande Norrbottens Logistikrad
Norrbottens Handelskammare

Luled 2017-02-27



Executive Summary

iTid har, pa uppdrag av Norrbottens Handelskammare och Norrbottens logistikrad, genomfért en
intervjustudie hos tio deltagande féretag. iTid har samlat och analyserat foretagens syn pa
konsekvenser av bade planerade och genomférda transportrelaterade palagor. Studien har sin grund
i att Norrbottens Handelskammare och deltagande foretag i Norrbottens Logistikrad ser en brist av
synkronisering i de palagor som genomforts sa val som i tilltdnkta palagor. Vi ser det som naturligt att
denna typ av palagor synkroniseras samtidigt som vi ser behovet av en kontinuerlig dialog med
naringslivet och dess foretradare. Vi har full forstaelse for, och staller oss bakom regeringens
klimatmal, att till 2045 inte ha ndgot nettoutsldpp till atmosfaren. Daremot ser vi ett tydligt behov att
gemensamt finna de langsiktiga spelregler som kravs for att vart naringsliv fortfarande skall kunna
mota den globala konkurrensen.

Palagor som avses ar:

* Okade banavgifter under perioden 2009-2016

* Okade och indexerade drivmedelsskatten (KPI plus 2 procent per ar) fran 2016
* Svaveldirektiv fran 2015

* Vagslitageavgifter (berakning baserat pa att forslaget 10 respektive 12 kr/mil)
* Okade farledsavgifter fr.o.m. 2017-01-01

* Aviserade avgiftsokningarna fran transportstyrelsen fran 2018

Foretagen som deltar i studien ar alla representerade i logistikradet och centrala for norrbottniskt
naringsliv och varumarke. Foretagen varierar i storlek, marknad, produkt samt logistikbehov men dar
langa avstand till marknaden bade nationellt och internationellt &r den stora gemensamma
namnaren.

Transportkostnader ar en faktor som o6kar i vikt med avseende pa konkurrenskraft i en alltmer
urbaniserad och global varld. Transportkostnader som en andel av priset ar hog, eller valdigt hogt, for
de féretag som ar ravarutillverkare och palagorna ger darmed stora, eller mycket stora, effekter. |
enstaka fall kan 50% av foretagets vinst reduceras av palagorna. Palagorna riskerar att i forsta steget
sla ut sma- och medelstora foéretag med produktionskapacitet i norra delarna av Sverige. Detta sker i
en tid nar foretag borjar utvardera tillbaka-flytt av produktion och dar offshoring trenden avstannat.
Forutom att sma- och medelstora foretag star for tillvéaxten och anstallningar i regionen riskerar vi
att, i ett langsiktigt perspektiv, fa en koncentration av produktionskapacitet i Sédra Sverige.

Det mest avgorande for foretagen i studien ar att fa Iangsiktiga spelregler. Langsiktiga spelregler ar
avgorande for foretagens beslutsprocess nar det géller placering av produktionsvolymer och
investeringar. En 6kad andel av transportkostnader kommer direkt eller indirekt att paverka
sysselsattning och investeringar i Norrbotten eftersom den byggs in i foretagets kalkyler. Fér dgare
som befinner sig langre fran Norrbotten men med stora produktionsvolymer kan beslutet bli att
reflexmassigt flytta till andra enheter i Norden, exempelvis Finland, Baltikum eller Europa. For dgare i
Norrbotten blir avkastningen pa kapital en fraga om vilken verksamhet som ska prioriteras. Det &r
sjalvklart att nationella aktdrer maste utvardera mojligheten att placera ett bageri, sagverk eller
hustillverkning narmare kunderna.

Langsiktiga spelregler 4r en utmaning da det krdver en helhetssyn i en komplex mekanism. Att genom
palagor forsdka paverka transporter i en kontext dar logistiksystemen har i vissa avseenden uppnatt
kapacitetstak och palagor kommer troligen inte ge omdisponering, utan konsekvensen blir en
avstandsbeskattning. Dar avstandsbeskattningen verkar sakna en nationell anpassning till en



internationell och global kontext dar den uppenbara risken i ett réra i en sadant kansligt natverk ar
att kapaciteteten flyttar utomlands och att Sverige darmed exporterar miljobelastningen.

Langsiktiga spelregler och incitament ger ocksa en méjlighet for foretagen att effektivisera
transportsystem. Det gar att effektivisera det nuvarande systemet genom att klassa fler vagar enligt
BK4 och 6ka kapaciteten och tillforlitligheten i jarnvagen. Foretagen menar att det rent av finns en
avsaknad av prioritering for de transportsatt som i dag raknas som mest klimat anpassade.

Att minska miljobelastning pa grund av transporter ar ett maste for framtiden, medan beskattning av
transporter ar helt annan sak och kommer att skapa konkurrensnackdelar for foretagen i norr.
Transportbehovet minskar troligen inte, men behovet av smarta logistiklésningar kommer att 6ka.
Darmed behdvs det mer forskning, utveckling och en vision for hur transportsystemet ska
effektiviseras i hela Sverige.

Robert Forsberg & Jarkko Erikshammar

Luled 2017-02-27
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Introduktion

Global konkurrenskraft paverkas av foretagens logistikkostnader

Samhallet star infér en omstallning till en féljd av klimatforandringar. Samtidigt 6kar konkurrensen pa
den globala marknaden och logistikkostnader utgér en allt storre del av priset pa slutprodukten.
Transport och logistikkostnader kan paverkas till en viss del av foretaget, men paverkas ocksa delvis
av samhallets palagor i form av avgifter och skatter.

Transporter och logistik kraver planering, styrning och kontroll av material- och informationsflodet.
Produkter och relevant information fran ramaterial till konsumtion ska méta kundernas efterfragan
och krav. Detta betyder att foretaget maste skapa den ratta produkten, till ratt kund vid ratt tid och
ratt plats. Logistik kraver mer eftertanke och har stérre tyngdpunkt i planeringen i dagens samhalle
an tidigare, vilket leder till i att logistik har blivit en signifikant del av produktionskostnaden i en
modern tillverkning. Effektiva distributionskanaler gor att foretaget kan hitta nya marknader och kan
behalla befintliga kunder genom tillforlitliga och snabba leveranser genom hela logistikkedjan. Stora
lager ar inte en reell strategi for att behalla hég leveransserviceniva i en kostnadseffektiv och hallbar
tillverkning.

Kostnadseffektivisering av logistiken hos foretagen pagar kontinuerligt. Dels genom effektiv
orderhantering, effektiv hantering av distributionscentraler och effektivisering av transportvagar fran
produktion till kund. Transport ar en del i logistikkedjan som ocksa har valdigt stora kostnader for
foretag som befinner sig lang fran marknaden. Féretagen i norr kan vélja mellan flexibla
lastbilstransporter, kostnadseffektiva tag och lastfartyg.

Skatter och andra palagor paverkar logistikkostnaderna utanfor foretagets beslutande sfar och utgoér
darmed en viktig kostnadspost som direkt paverkar [6nsamheten. Palagor &r ett nationellt styrmedel
som kan paverka konkurrensen pa global marknad. Logistikradet har uttryckt med viss oro att de
redan inforda och de planerade transportrelaterade padlagorna inte har ett helhetsperspektiv.
Logistikradet har noterat att foretagen upplever att dessa palagor inte ar koordinerade sett till total
samhallsnytta och att deras konsekvenser ar svara att dverblicka.

Ett hallbart transportsystem bade en forutsattning och en mojlighet for Norrbotten
Basindustrin i Norrbotten ar ramaterialintensiv. Den har dessutom ett langt avstand till marknaden
bade i jamforelse nationellt men definitivt ocksa globalt. Detta har gjort att féretagen i norrbottnisk
basindustrin dr organiserade kring att standigt utvardera logistiksystemens utformning och standigt
effektivisera logistikprocesserna for att bibehalla konkurrenskraft bade nationellt men ocksa globalt.
Foretag som ar beroende av ramaterial fran gruvor och skog ar till storsta delen beroende av
effektiva lastbilstransporter da det inte gar jarnvag till skogen och inte heller alltid till gruvan.
Jarnvagen och sjofarten ar ocksa redan en oerhort viktig del for all transport, men framfér allt export
dar transportsystemen anvands till fullo.

Daremot finns det mojligheter att 6ka konkurrenskraften genom att 6ka transporteffektiviteteten i
alla led. Exempelvis genom att tillata hogre lasttryck vilket bade ger hogre transporteffektivitet, men
ocksa en mdjlighet till effektiva omlastningar vid strategiskt utplacerade terminaler for bade jarnvag
och sjofart. Jarnvagen ar idag en flaskhals men skulle kunna effektivisera flodet genom strategiska
satsningar i infrastruktur.

Okad konkurrenskraft kraver dock en helhetssyn av hela logistiksystemet och att foretagen far
langsiktiga regler att forhalla sig till for att skapa goda férutsattningar for att gora langsiktiga
investeringskalkyler och planering av produktionsvolymer.



Rapportens syfte och struktur

Pa Norrbottens Handelskammares initiativ har Léansstyrelsen bestallt en undersdkning av Lulea
tekniska universitet for att se dver den samhallsekonomiska effekten av transportrelaterade palagor.
Utover detta sa finns det ett behov av en djupare forstaelse av kontexten och de komplexa
mekanismer som styr transporterna for de nordligaste delarna av Sverige. Denna forstaelse kan
utokas med en kvalitativ studie som beskriver hur foretagen inom logistikradet sjalva ser pa
effekterna av de samlade palagorna pa en nationell niva. Den kvalitativa studien kompletterar den
statistiska analysen som ska genomforas av Lulea tekniska universitet.

Syftet med rapporten ar att sammanstélla transportpalagornas effekter fran logistikradets
medlemsforetagens perspektiv.

Fragestallningen &ar vilka konsekvenser de planerade och inférda transportrelaterade palagorna
medfor for foretag med langa avstand till marknaden och med komplexa behov for
ramaterialforsorjning. Palagor som avses ar:

* Okade banavgifter under perioden 2009-2016

* (Okade och indexerade drivmedelsskatten (KPI plus 2 procent per ar) fran 2016
* Svaveldirektiv fran 2015

* Vagslitageavgifter (berakning baserat pa att forslaget 10 respektive 12 kr/mil)
* Okade farledsavgifter fr.o.m. 2017-01-01

* Aviserade avgiftsokningarna fran transportstyrelsen fran 2018

Rapporten beskriver tillvagagangssatt for studien, resultat fran de individuella intervjuerna som
genomforts hos logistikradets medlemsfoéretag, en samlad analys gjord pa svaren fran intervjuerna,
samt en sammanstallning av slutsatser som kan dras utifran intervjusvaren.

10



Metodbeskrivning

Transportsystemens utformning, dmsesidiga beroende och sjdlvstandiga karaktar utgdr en komplex
mekanism. For att forstar hur foretag fattar beslut och hur de besluten paverkas av palagorna sa har
det varit viktigt for studien att skapa forstaelse. En forstaelse dver hur féretagen fattar sina egna
beslut, men ocksa for att kunna gora en dvergripande analys 6ver hur de individuella besluten och
transportsystemen samverkar i helheten. For att soka en forstaelse av komplexa fenomen ar
kvalitativa studier ett kdnt angreppssatt.

Kvalitativa studier utgar fran dataset som kan vara beskrivande till sin natur och innehalla exempelvis
texter, bilder, intervjuer och platsobservationer. De detaljrika beskrivningarna om handelser och
mekanismer kan da analyseras utifran ett visst perspektiv och med respondentens tolkning som
utgangspunkt. Denna studie har darfor utformats som en kvalitativ intervjustudie.

For att fa en representativ bild sa har féretagens representant i logistikradet intervjuats tillsammans
med i vissa fall Vd eller platschef (Tabell 1). Respondenter har betts att besvara fragorna fran
foretagets perspektiv. Respondenterna har dessutom uppmanats innan intervjun att ha ett nationellt
perspektiv snarare ar regionalt.

Tabell 1 Respondenter per féretag

Foretag Deltagare Intervju
Peter Lofgren, Logistics Manager Short
BillerudKorsnas Sea & Road Transports

Charlotta Engman, Brukschef

Ferruform AB Jan Johansson, Logistikutvecklingschef | Endast skriftliga svar

Gestamp Hardtech AB | John Lundborg, Logistikchef

Lindbacks Bygg AB Markus Holmlund, Logistikchef

Polarbrod AB Johan Granberg, Inkdps & logistikchef

SCA Packaging

Munksund AB Rolf Johannesson

Smurfit Kappa Pitea Sture Oberg, Logistikchef

Rickard Backlund, Director Global

SSAB
Supply Chain SSAB Group
. Erik Sjolund, VD Respondent
St lls Tra AB
envatls ira Mikael Hjort, Marknadschef Deltagare pa workshop
Alvsbyhus AB Benjamin Blomquist, Transportchef

Tillvdgagangssattet har varit sadan att standardiserade fragor har skickats ut i forvag till samtliga
respondenter via e-post (Se Bilaga A Intervjuguide). Darefter har intervjuerna genomforts pa plats
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eller via telefon da utskickade fragor stallts ytterligare en gang. Detta for att ge intervjuaren en
mojlighet att gora kompletterande foljdfragor for att skapa en okad forstdelse. Respondenter har fatt
tillfalle att kommentera sammanfattningen av intervjun.

iTid har darefter gjort en forsta analys och sammanstéllt material fér diskussion. Preliminara resultat

har visats for respondenterna under en workshop dar ahoérarnas reflektioner noterades och togs med
i analysmaterialet. Darefter har iTid sammanstallt utskrifter fran intervjuerna och gjort en ytterligare

analys genom att forsdka hitta liknande fragestallningar eller slutsatser pa en 6vergripande niva.

Avgransningen i studien ar att iTid har inte tagit med den planerade, s.k. NOx-avgiften da det ligger
langt fram i tiden, samt att flygskatt ligger utanfor da den framst paverkar persontransporter for
foretag inom basindustrin och denna rapport fokuserar pa materialtransporter.

Svarigheter med studien ar att definiera vissa begrepp for att kunna ha relevanta jamférelser samt
avgransning pa foretagets omfattning. Nar det géller begrepp sa definierar foretag i studien
transportkostnader olika. Inga jamforelser har da gjorts mellan foretag da just olika definitioner
skulle ge ett osdkert resultat. Foretagen har darfor fatt gora en egen definition och jamforelser har
gjorts i forandring over tiden for ett foretag eller mot foretagets andra offentligt redovisade siffror.
En annan har varit foretagets avgransning med avseende pa organisation, det vill sdga vilka
dotterbolag eller andra enheter som ingar i studien (se Tabell 1).

Validitet i studien, det vill sdga att sakerstalla att vi har studerat det som avses studeras, har dkats
genom att skicka fragorna fran studien till en representant fér Naringslivets transportrad som har
utifran sin langa erfarenhet inom transportsektor kommenterat fragorna som sedan justerats. Den
forsta intervjun, Lindbacks bygg, var av testkaraktar och efter den justerades fragorna nagot och
komplettering efterfragades fran respondenten.

Reliabilitet, det vill saga tillforlitligheten i tolkningen av svaren, i studien har 6kats genom att en
sammanstallning av intervjun har skickats till respondenten som har fatt kommentera om nagot inte
stammer 6verens med respondentens uppfattning. Dessutom har reliabiliteten 6kats genom att
deltagarna fick kommentera prelimindra resultat pa en gemensam workshop.
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Planerade och genomforda palagor —en summering

Nedan beskrivs de olika planerade och genomférda palagor som anvands i analysen av konsekvenser
for deltagande foretag.

Okade banavgifter

En hojning av banavgifter — avgifterna for att anvanda de svenska jarnvagssparen har utretts och
beslutats. Under 2014 redovisade Trafikverket ett forslag for hur banavgifterna skulle kunna
forandras for att fungera som styrande avgifter genom att de blir mer tydligt differentierade efter
tagtyper och fordonsegenskaper samt kapacitetsutnyttjandefor att battre spegla jarnvagens
infrastrukturkostnader. Detta kommer leda till en dubblering av statens intdkter, och darmed
naringslivets utgifter, fran banavgifterna under de kommande tio aren. (Utfall Danielsson et al.,
2015).

Banavgiften for godstrafikens typtransporter 6kade i genomsnitt mellan 10 procent och 20 procent
per ar under perioden 2010-2014 (Trafikverket, 2013).

Okad drivmedelsskatt

Regeringens budgetproposition féreslog att skatten pa bensin och diesel hojs med 44 respektive 48
ore per liter (55 respektive 60 ore inkl. moms) for diesel fran 1 januari 2016. Hartill kommer
automatiska upprakningar av skattenivan fran och med 2017 plus en schablonupprakning pa 2
procentenheter per ar, dvs KPI plus 2 procent per ar. Detta innebar att den totala skatten for diesel
av miljoklass 1 skulle skatten 6ka fran 5,05 kronor (2015) per liter till ver 14 kronor (2040). (Utfall
Danielsson et al., 2015).

Om analysen utgar fran att konsumentpriserna stiger med de 2 procent per ar som ar inflationsmalet
for riksbanken. Det innebér att punktskatterna stiger med 4 procent per ar. Eftersom moms utgar pa
skatter i Sverige stiger priset med 5 % per ar inklusive moms.

Svaveldirektiv

Svaveldirektivet (direktiv 1999/32/EG, senast dndrat genom direktiv 2012/33/EG) innehaller EU:s
gemensamma regler om vilken svavelhalt vissa branslen far innehalla. Dessa implementerades forsta
januari 2015 i marint brinsle i det svavel kontrollomréde (SECA) som omfattar Ostersjoén, Engelska
kanalen och Nordsjon. Det innebar att den tillatna svavelhalten i marint bransle sénktes fran 1,0 till
0,1 viktprocent.

For foretag innebar detta en kostnadsdkning for inom skogsindustrin pa 5 till 10 procent, for
stalindustrin 18 och 20 procent, efter inforandet av svaveldirektivet. Beroende pa fallande oljepriser
har den faktiska kostnadshojningen efter inférandet blivit lagre an férvantat (Trafikanalys, 2015).

Vagslitageskatt s.k. kilometerskatt

Regeringen har beslutat tillsdtta en utredning som ska lamna forslag pa hur en avstandsbaserad
vagslitageskatt for tunga lastbilar kan utformas. Utredningen ska ta fram ett forslag till teknisk
I6sning och nddvandiga forfaranderegler for en vagslitageskatt. Utredningen ska dven bland annat ta
fram forslag pa utformningen och omfattningen av skatteuttaget samt géra konsekvensanalyser.

Genom en sadan skatt kan den tunga trafiken i hogre grad béara sina kostnader for
samhallsekonomin. En vagslitageskatt kan dven bidra till att regeringens mal om att minska
miljépaverkan fran transportsektorn kan nas. En annan effekt av skatten kan vara att den bidrar till
att vissa langvaga godstransporter flyttas fran lastbil till t.ex. tag och sjofart (Kommittédirektiv, 2015).
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Utredningen skulle redovisas 9 december 2016, men har foérlangts till sista februari 2017 pa
utredningens begaran. | denna rapport har vi utgatt fran en berdkning baserat pa antaget att
forslaget blir minst 10 men hogst 12 kr/mil.

Okade farledsavgifter

Sjofartsverket har foreslagit i sina foreskrifter om Farleds- och lotsavgifter en avgiftshdjning med 8
procent gallande farledsavgifterna samt att lotsavgifterna héjs med 5 procent och som ska trada i
kraft den 1 januari 2017 (Sjofartsverket, 2017). Ikrafttradandet har skjutits upp till 1 januari 2018
(Sjofartsverket, 2016).

Forslaget innebar ocksa en indexering av farledsavgifter, samt att olika fartygstyper kommer att fa
olika avgifter beroende pa draktighetstypen och dar vissa klasser kan fa avgiftshojningar upp till 50%
enligt remissvar fran Néaringslivets Transportrad, Innovations- och kemiindustrierna (IKEM),
Jernkontoret, Skogsindustrierna och SveMin (Naringslivets transportrad, 2017-02-10)

Enligt sjofartsverkets konsekvensutredning (Sjofartsverket, 2016) ar anledningen till &ndringen av
farleds- och lotsavgifter att de extra anslag som beviljats upphor 2016. For att fa en ekonomi i balans
behover sjofartsverket infora avgifter.

Transportstyrelsens avgiftsokningar

Transportstyrelsen har [amnar pa remiss ett forslag till foreskrifter om avgifter inom
Transportstyrelsens verksamhet (TSF 2016-59) baserat pa den tidigare inforda avgiftsmodellen dar
myndighetsovning i from av tillsyn, tillstandsprévning och registerhallning ska finansieras genom
avgifter, medan regelgivning ska finansieras genom skattemedel (Transportstyrelsen, 2017-02-10).
Transportstyrelsen ska arligen se dver och revidera avgifter for att uppna full kostnadstdckning inom
omradena tillsyn, tillstandsprévning och registerhallning dar varje enskild tillstdndshavare eller
sokande ska betala en avgift som motsvarar de kostnader som drendet genererar hos myndigheten.

Enligt avgiftsforordningen ska avgifter berdknas sa att full kostnadstdckning uppnas, vilket innebar att
avgifterna ska beraknas sa att den langsiktiga sjalvkostnaden tacks. Férutom direkta kostnaderna for
verksamheten ska avgifterna dven tdcka en del av indirekta kostnader, sasom kostnader for lokaler
och kontorsarbetsplatser. De indirekta kostnaderna utgors ocksa av stédfunktioner som personal-,
kommunikations- och ekonomienheter, arkiv- och diariefunktioner samt lednings- och
administrationskostnader som kravs for var verksamhet. (Transportstyrelsen, 2017-02-10)

Det finns inget generellt paslag som kan anvandas for att visa pa 6kningen utan tillstandshavare eller
sokande bor se Over sina kostnader och har darfor i denna rapport satts till 25%. Enligt Naringslivets
transportrads remissyttrande (2016) sa slar avgiftshojningar framst inom omradet jarnvag dven om
alla transportslagen berors.
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Tio tankar om konsekvenser

BillerudKorsnas Karlsborg — Skog in och kraftpapper ut

BillerudKorsnds ar en global aktér inom forpackningsindustrin. Produktionsanldggningen i Karlsborg
(se Figur 1) tillverkar kraftpapper, vitt sdckpapper samt avsalumassa med en produktionskapacitet pa
over 300 000 ton per ar och cirka 430 anstéllda.

Figur 1 Produktionsanldggningen i Karlsborg. Foto: Bergslagsbild AB

Enligt respondenter pa BillerudKorsnas ar det viktigt med samhallets omstallning till fossilfritt, men
det innebar att politiker maste ha en helhetssyn. Politiker maste forsta konsekvenser av
avstandsbaserade palagor da konkurrensen ar global. Priset satts av marknaden da tillgang pa skog
finns i Skandinavien, i Europa, och hela virlden. Okade pélagor ger en sdmre marginal och darigenom
samre ldnsamhet for enskilda bruk da nationella regler inte kan kompenseras genom 6kade priser.

Transportsystem

Transportsystemet for BillerudKorsnas ar utformat sa att utleveranser sker till stor del pa jarnvag och
sjofart (se Figur 2) medan inkommande material fran skogen domineras av lastbil. Visst
insatsmaterial transporteras via sjofart. Idag ar transportlésningar optimerade for direktleverans till
kund. BillerudKorsnés gor kontinuerligt omlaggningar for att hitta det mest kostnadseffektiva sattet
att transportera gods oavsett om det ar jarnvag direkt till kontinenten eller sjofart via Karlsborgs
hamn eller Kemi hamn i Finland. Pa transporter av avsalumassa finns fa alternativ, diremot har det
laborerats med olika system under aren pa pappers-sidan och darigenom kan man saga att palagor
kan ha effekt. Med det kan inte pekas ut nagon speciell forandring kopplat till en eller flera direkta
palagor. Systemet &r mer komplext an sa, enligt respondenterna, och det ar ingen enkel orsak-
verkan, utan dessa fordandringar sker over tiden kopplat till manga bakgrundsfaktorer, sasom
oljepriset. Om oljepriset gar upp sa kommer den héar typen av palagor, tillsammans med
drivmedelsskatten att ha havstang.

Nar det gdller inkommande material i form av timmer sa finns inget alternativ for inhemsk
skogsproduktion da det enligt respondenten ”inte gar nagra tag till och fran skogen”. Daremot finns
det en del att gora néar det géller att effektivisera lastbilstransporter; genom 6kad lastfylinad samt
storre ekipage exempelvis genom att tillata BK4 i en storre del av vdagnatet. Langsiktiga spelregler ar
nodvandiga for BillerudKorsnas for att kunna gora dessa transportval men ocksa val som &r kopplade
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till produktionsvolymer och investeringar. Kontrakt mot logistiksystem ar pa langa avtal och da
behdver man kanna till vad som galler under denna tid. Nar det géller marknad sa ar avtalen kortare
och dar ar tidspaverkan inte lika tydlig.

Utgadende transporter

| Jarnvag Sjofart Lastbil 159
(]

55%

Figur 2 Férdelning av utgdende transporter.

Konkurrenskraft

Den stora effekten av palagorna for drivmedel, vagslitage, sjofart med svaveldirektivet och 6kade
farledsavgifter samt pa jarnvag med okade banavgifter ar forlorad konkurrenskraft. | férsta hand
medfor det att Karlsborg generellt forsamrat sin konkurrenskraft jamfort med andra foretag i
varlden. Karlsborg har redan konkurrensnackdel ar bade priset pa ravara, dyrare skogsbruk, och
direkta transportkostnader, langre avstand, mot ett jamférbart bruk i mellersta Sverige. Tillkommer
da avstandsberoende skatter sa forsamras den konkurrenskraften ytterligare.

Produktion

Idag finns det en produktmix som ger Karlsborg en unik affarsmodell, men den interna
kostnadsbilden mellan produktionsorter inom BillerudKorsnas analyseras kontinuerligt, dvs
totalkostnad fran produktion till leverans ”vid kundens dérr”. Aven om det ar logiskt att placera
volymer i Karlsborg pa kort sikt, sa innebar konkurrensvridande palagor att fordelen i att ligga fore
andra aktorer i utveckling kan reduceras genom investeringar pa andra orter ndrmare marknaden.
Det politiska regelverket ar otroligt viktigt. Om spelplanen &r oklar finns det en risk i att det hdmma
investeringsbeslut och pa sa satt tappar hela BillerudKorsnas konkurrenskraft pa sikt.

Marknad
Produkter levereras till en global marknad, palagor kan komma férandra marknadsfordelningen

Pris

Billerud Korsnés kan inte férskjuta kostnadsokningar i form av nationella palagor mot slutkunden da
man agerar pa en global marknad dar prissdttningen inte ar kostnadsbaserad. Priset satts av
marknaden. Konkurrensen &r globala och 6kade palagor ger en simre marginal och I6nsamhet for
den enskilda produktionsorten.

16



Polabrod - 38 000 ton brod till kunder i hela Sverige

Polarbrod ar Sveriges tredje storsta producent av matbrod, med 342 anstéllda. Det familjedgda
foretaget omsatte 840 miljoner (2016) pa de tre bagerierna i Alvsbyn, Bredbyn och Omne. Polarbréds
storsta marknad ar svensk dagligvaruhandel som star fér 70 procent av forsaljningen. Export star for
narmare 19 procent av férsaljningen. Norge och Frankrike &r de tva storsta exportlanderna.
Polarbrod har 16,4 procent av den svenska matbrédsmarknaden for mjukt brod och ar
marknadsledare inom brédkakor, mjukt och hart tunnbréd. 59 procent av bréodkakor, 65 procent av
mjukt tunnbréd och 52 procent av hart tunnbréd som séljs i svensk dagligvaruhandel, kommer fran
Polarbrod (AC Nielsen, Helar 2015).

B T e ‘1““\.1\, f .1 \wa“_“\w

\ 7 e e o P

Figur 3 Polarbréd pé vdg.

Enligt respondenten ar det hallbara samhallet viktigt for Polarbréds varumarke. Polarkraft, gt av
koncernen, tillfér genom egna vindkraftverk, marknaden lika mycket energi som de férbrukar.
Dessutom jobbar foretaget med att anvdnda enbart fossilfri energi for sina transporter senast 2022. |
dagslaget har en stor del av drivmedlen redan bytts ut till fornyelsebara alternativ. Enligt
respondenten gar nastan alla leveranser fran bagerierna i norr dnda ner till Malardalen pa
fornyelsebara drivmedel.

Transportsystem

Polarbrods transportsystem ar ett natverk av lastbilar och jarnvag bade for inkommande och
utgdende gods. Sjofart ar inget alternativ for polarbrod i dagslaget. Omkring 45 procent av
Polarbrods transporter gar pa jarnvagen. Bade inkommande ramaterial och utgdende bréd maste
transporteras hela vagen fran produktionsorterna. Det finns inte tillgang till vete i n6dvandig
utstrackning i norra Sverige. Polarbrods logistik kompliceras ytterligare da utgdende gods ar frysta
livsmedel med starka krav pa bade hog kvalitet och sdkerhet i hanteringen av obruten
livsmedelskedja.
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Polarbréd ligger strategiskt val i Alvsbyn med nira anslutning till jirnvag. Enligt respondenten &r
jarnvagen val utnyttjad men lider av tillganglighets- och tillforlitlighetsproblem. En kdpare av
systemtag kan styra och prioriteras pa stambanan, medan de som kdper delar av tag far en svarighet
med tillforlitlighet.

Konkurrenskraft

Enligt respondenten ar problemet med vagslitageavgiften ar att den inte tar hansyn till vilken typ av
drivmedel transportéren anvander och blir darigenom kontraproduktivt till regeringens mal att bli
fossilt oberoende 2030. Det viktiga ar att gora skillnad pa férnybart drivna transporter, daven pa vag,
och fossildrivna. Palagorna kommer att drabba foretag med langt avstand till marknaden med
forsamrad konkurrensférmaga.

Produktion

Produktion i dagsldget sker p& de tre orterna i Alvsbyn, Bredbyn och Omne. En omdisponering mellan
produktionsorter av produktionsvolymer utgor inget alternativ i dagslaget.

Marknad

Polarbrod agerar framst pa den nationella marknaden men en 6kande andel gar pa export bade till
Frankrike men ocksa via Ikea globalt. Alla marknaderna paverkas givetvis av 6kade palagor antigen
genom forsamrad konkurrenskraft, mindre geografiskt distributionsomrade, eller reducerade
marginaler.

Pris

Hushallen i Sverige ar kansliga for livsmedelspriser och redan idag befinner sig Polarbréd i den hogre
prisklassen vilket innebar att det ar svart att forskjuta prisdkningar till konsumenter. Enligt
respondenten ar det teoretiskt mojligt och sannolikt att prisékningar trycks mot konsumenten pa den
inhemska marknaden om alla aktorer agerar likadant pa vagslitageavgiften och drivmedelsskatten.
Daremot kommer inte Polarbrod kunna kompensera fullt ut sin konkurrensnackdel fér langt avstand
till marknaden.
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Alvsbyhus — Nyckelfardiga smahus pa jarnvag

Sedan 1960 har Alvsbyhus producerat och levererat cirka 40 000 smé&hus till Sverige, Finland, Norge
och Danmark, vilket gor féretaget till Sveriges stérsta smahustillverkare. (Alvsbyhus, 2016). Alvsbyhus
ar ett medelstort féretag och har sitt huvudkontor i Alvsbyn i Norrbotten. Huvudkontoret har totalt
151 | 6vrigt har Alvsbyhus dven produktionsanldggningar i Bjarnum och Véalberg i sédra Sverige samt
Kauhajoki i Finland med sammanlagt ca 150 anstallda. Bjarnum och Valberg har endast montering av
husvolymer da alla ingdende fortillverkade komponenter och s&gade trévaror produceras i Alvsbyn.
Genom att tillverka husen inomhus reduceras paverkan av fukt och materialspill kan minimeras med
kontinuerlig tillverkning.

Alvsbyhus har under en |ang period arbetat aktivt med att styra éver leverans av husvolymer p3
jarnvag och investerar idag bade sjélv och tillsammans med bland annat Alvsbyns kommun pa utékad
strackning av jarnvig in pa tillverkningsomradet i Alvsbyn och bangarden fér att ytterligare
effektivisera lastning och hantering av material till jarnvdg. Detta ar en del av hallbarhetsarbetet,
enligt respondenten, dar nytt byggsystem som tillater battre energivarden pa tillverkade husen ingar.

Transportsystem

Alvsbyhus levererar uteslutande husvolymer fran Alvsbyn pa jarnvig. Respondenten menar att den
stora fragestallningen for jarnvag ar det eftersatta underhallet och bristen pa utveckling vilket leder
till dalig tillforlitlighet, vilket i praktiken innebar en férlangning av ledtiden for leverans till kund och
ar i sig en negativ konkurrensfordel jamfort med tillverkare som levererar direkt med lastbil.
Dessutom ar tillgangligheten dalig for de aktérer som inte kan bestalla systemtag, enligt
respondenten. En utdkning av strategiska terminaler borde kunna ge en hogre tillganglighet for
aktorer som inte bestaller systemtag.

Alvsbyhus anvinder sig inte av sjofart fraimst av tvd anledningar; for det férsta eftersom det
ytterligare skulle forlanga ledtiden genom att man skulle vara tvungen att samla ihop ett storre antal
volymer innan leverans till kund. For det andra skulle det krdva en extra transit till en hamn med
ytterligare hanteringen. Jarnvig ett effektivt alternativ fér Alvsbyhus.

Ingaende komponenter till husmonteringsfabrikerna i Bjarnum och Valberg sker till stor del med
lastbil idag framst da det kravs just-in-time leveranser och da ar jarnvagen inte ett bra alternativ. Nar
det galler bulkmaterial och sagade travaror kan dessa skickas med jarnvag och skulle kunna utékas
for exempelvis grundbjalkar.

Konkurrenskraft

Den storsta effekten pa konkurrenskraften har delvis vagslitageavgiften och drivmedelsskatten, de
Okade palagorna pa jarnvag slar inte alls pa samma satt aven om det kdnns fel da jarnvagens
tillforlitlighet och tillganglighet inte har blivit battre éver tiden trots 6kade avgifter enligt
respondenten. Nar det galler vagslitageavgiften kommer den paverka den geografiska rackvidden for
Alvsbyn, enligt respondenten, dir break-even ungefir vid Sddertilje idag flyttas till Gavle. Det kan
innebdara att anldggningar i Sédra Sverige méaste utdka sin volym fér att Alvsbyhus ska bibehélla
konkurrenskraft.

Produktion

Idag sker fortillverkning av komponenter uteslutande i Alvsbyn men produktionen méste se éver sina
kostnader och da kan ett alternativ, enligt respondenten, att investera i 6kad produktionskapacitet i
Bjarnum och Valberg vara battre alternativ. Nar det géller flyttning produktionsvolymer sker ingen
diskussion konkret idag mer &n att Alvsbyhus stindigt utvarderar var och till vilken kostnad
hosvolymer ska tillverkas.
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Marknad

Alvsbyhus har en viss marknad i Finland och Norge men den stora volymen levereras till hushall i
Sverige. Givetvis dr det oroande, enligt respondenten, om vi infor nationella palagor som gor att vi
Oppnar upp for konkurrenter som inte har likadana palagor och kan tillverka och leverera till Sverige
till en lagre kostnad pa bekostnad av miljén.

Pris

Den finns viss mojlighet att justera marknadspriset om andra nationella aktorer dven tar ut
kostnaden for vagslitageavgiften och drivmedelsskatten med 6kade priser. Det finns tva saker som
talar emot detta, enligt respondenten, delvis anses huspriser vara dyra redan som det ar idag och det
finns risk att aktorer som inte paverkas av nationella palagor kan konkurrera pa ojusta villkor.
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Lindbacks Bygg — Minskat sloseri med fabrikstillverkade hoghus

Familjedgda Lindbacks Bygg ar Sveriges ledande foretag pa industriellt producerade flerbostadshus i
tra. Lindbacks Bygg &r beldget i Ojebyn, strax utanfoér Pited i Norrbotten. De tillverkar bostader i
volymer inomhus i en 17 400 kvm stor fabrik med modern teknik och i en torr och sdker miljo.
Volymerna transporteras med lastbil till byggplatsen. Detta resulterar i en kort monteringstid pa
byggplatsen. | dag ar foretagets huvudsakliga marknad Norrland och Malardalen (Lindbacks Bygg,
2016).

Lindbéacks Bygg ser trd som en strategisk komponent for att de ska kunna bygga industriellt och
hallbart. Dock podngterar man att det inte &r materialet som gor att det blir ett industriellt byggande,
utan det har med att man maste ha ett industriellt ténk fran start till mal dar man involverar
bestallare, arkitekter, entreprendrer och konsulter pa ett langsiktigt tdnkande och samarbete. Enligt
Respondenten ar hallbarhet i form av trabyggande samt langsiktigt tdnkande &r viktigt, darfor har
dven den nya anldggningen i Haraholmen placerats strategiskt for att kunna nyttja sjofart for
transporter av volymer i framtiden.

Transportsystem

Lindbéacks bygg transportsystem for utgaende gods med framst husvolymer samt kompletterande
material transporteras i huvudsak med bil. Experiment har utforts med att lasta husvolymer pa bat
for att sedan lasta av dessa i hamn ndra marknaden. | dagsldget ar sjofarten dock ett samre alternativ
da detta krdver en dubblering av hantering av husvolymer (Se Figur 4) och varje hantering ger 6kad
risk for kvalitetsavvikelser. Jarnvagen ar inte ett alternativ for utgaende gods da bredden pa
husvolymerna 6verskrider tillaten lastbredd pa jarnvag.

A

= —>

B
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Figur 4 Lindbdcks Bygg flode med (A) Lastbil fran fabrik till bygge respektive (B) med omlastning pa bat

Inkommande gods sker i huvudsak per lastbil. Det kan finnas enskilda komponenter som kommer in
med jarnvdg men respondenten kanner inte till produkter inom den kdnda forsérjningskedjan.

Konkurrenskraft

Lindbacks Bygg konkurrenskraft paverkas framst av vagslitageavgiften och drivmedelsskatten da
deras utgaende transporter framst gar pa lastbil. Den geografiska marknaden gér att Lindbacks far en
betydligt langre spracka till huvudmarknaden dn andra flerfamiljshustillverkare som ligger narmare
marknaden. Det ingdende godset kommer ocksa att paverka konkurrenskraften da det slar pa
inkdpspriset som innehaller transportkostnaden. Lindbacks har tack vare en hég produktivitet kunnat
vara konkurrenskraftiga internationellt men palagor pa avstand gor att produktivitetsvinsterna
reduceras i forhallande till aktorer utanfor Sverige.
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Produktion
Lindbéacks kan inte i dagslaget flytta dver produktion till annan anlaggning, enligt respondenten, da
tillverkning da de bygger en ny fabrik endast fatal kilometer fran den nuvarande fabriken i Ojebyn.

Marknad
Lindbacks har aviserat att tillvaxt kommer dven att ske pa vastkusten men avstandsbaserade palagor
kommer ha direkt hammande effekt da det slar pa varje enskild leverans och en langre distans.

Pris
Det finns en viss mojlighet att flytta dver kostnader mot kund och darigenom bibehalla marginaler da
manga av de andra hustillverkarna dven transporterar med lastbil.
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Stenvalls Tra AB — Hallbart byggmaterial

Totalt sdgar det familjedgda Stenvalls Tra 350 000 m3 med en omsattning ca en miljard. | bolaget
arbetar ca 200 anstéllda. Foretagets har sin start 1947 men utvecklingen av féretaget ledde 1983
fram till att Stenvalls Tra AB blev ett renodlat sagverk med inriktning mot hég vidareforadling.
Koncernen har cirka 300 anstallda. | féretagsgruppen ingar ocksa XL Bygg Stenvalls AB,
Fonsterfabriken i Sverige AB, Kallax Flyg och Genesis IT. Idag har Stenvalls tra
produktionsanliggningar i Sikfors, Lévholmen, Bergnaset och Orarna.

T ———

Figur 5 Stenvalls anldggning i Sikfors. Produktionstakten idag dr 170 000 m3 utsGgad trdvara.

Transportsystem

Stenvalls tré anvander jarnvag och lastbil for utgdende transporter inom Sverige samt sjofart for
export. Export ar cirka en 70 000 m3 per ar. Utgaende transporter bestar av travaror, flis och bark,
samt pellets och span. Nar det galler utgaende transporter sa ar jarnvag till viss del ett reellt
alternativ men samtidigt gar stora volymer efter Norrlandskusten och kortare avstand vilket gor att
lastbilen ar enda alternativ. Respondenten fortydligar att nar han sager “att det inte finns ndgra
alternativa transportsdtt kan de tilldgga att dven om det skulle gé att géra omlastning till jérnvdg till
en rimlig kostnad sG dr stambanan fullbelagd vilket gér att de inte skulle kunna transportera ddr i
vilket fall som helst”. Inkommande gods ar framst timmer och dar finns det inga jarnvagsspar som
leder fran hygge till sagverk.

Konkurrenskraft

Konkurrenskraften paverkas kraftigt for Stenvalls da de kan, enligt respondenten, endast marginellt
hoja priset till svenska marknaden. Exportmarknader gar inte att fora 6ver kostnader pa da de har
mojlighet att képa fran andra traproducerande lander. Enligt respondenten sa blir effekten att vardet
pa svenska skogstillgangar sjunker, da marginalerna inte ar stora inom traindustrin sa maste
skogsagare sanka priset pa ravaran. Om skogsdgare inte sanker priset i tid, enligt respondenten, "kan
vi helt enkelt tvingas avveckla verksamheten eller hamna i en konkurssituation”.
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Produktion

Stenvalls har haft en unik affairsmodell dar man tagit 6ver nedlagda eller nedlaggningshotade sagverk
och hittat avkastning for den ravara som ar bast optimerad for det sagverket, samtidigt som man
effektiviserat underhallet och 6kat produktiviteten med investeringar. Om palagorna, framst
vagslitageavgiften och drivmedelsskatten, infors pa det satt som spekulerats innebar det en
centralisering mot kusten/marknaden och stérre produktion i Pitea till nackdel fér vara andra
enheter.

Respondenten namner férvarvet av sagverket i Seskard som har sdmre logistiska forutsattningar an
Stenvalls andra enheter. "Med ett fullgérande av dessa ”paldggsplaner” som saboterar svensk
industri i glesbygd, dr sannolikheten stor att vi inte kan dter starta produktion dér.” Investeringsviljan
gar helt enkelt ner da det inte blir en rimlig avkastning for dgarna.

Marknad

Den geografiska marknaden for sagade och hyvlade travaror, pellets och span, samt flis och bark
minskar da anldggningar i sédra delar av Sverige har bade kortare avstand till sagverk och kortare
avstand till marknad. Aven om kvalitet kan paverka kundens val s3 &r priset styrande inom
skogsindustrin. Ett alternativ for Stenvalls ar att titta globalt om det finns en marknad i Asien for
avsattning av travaror men idag finns det inte.

Pris

Det gar till en viss del att ta ut prishéjningar mot svensk marknad, da kunden sannolikt endast har
svenska leverantorer, som drabbas pa samma satt som Stenvalls enligt respondenten. Dock sa ar det
bara halften jamfort med anldaggningar som ligger ndrmare marknaden. Prishdjningar i export ar Inte
moijligt da ovriga varlden har andra inkdpsalternativ fran andra traproducerande lander.
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Smurfit Kappa Pitea — Tillverkar papper for effektiva forpackningar

Smurfit Kappa Pitea (Figur 6) ar Europas storsta kraftlinerbruk med en produktionskapacitet pa cirka
700 000 ton per ar. Kraftliner ar en pappersprodukt som framst anvands som yttre lager pa wellpapp.
| produktionen ar 80% traravara och 20% atervunnen fiber fran bland annat wellpapplador.
Forbrukade wellpappforpackningar kan atervinnas och ateranvandas i produktionen av nytt papper.
Efter att fibern atervunnits 5-7 ganger ar den férbrukad, vilket innebar att det alltid behovs ett
tillskott av farsk vedfiber, alltsa traravara, i forpackningsindustrin. Smurfit Kappa Pitea ar
kommunens storsta privata arbetsgivare och en stor arbetsplats med omkring 500 anstéllda.

. . e

Figur 6 Smurfit Kappa Pited

Under 2005—-2006 genomfordes den storsta enskilda investeringen i fabrikens historia, den nya
biobrdnslepannan byggdes och togs i drift varen 2007. Biobranslepannan mojliggor fortsatt hog
produktion med avsevart lagre koldioxidutslapp. | biopannan eldas olika restprodukter fran
produktionen. Vid normal drift anvander fabriken inga fossila branslen.

Transportsystem

Kunderna finns huvudsakligen i Europa och ungefar tva tredjedelar av den fardiga kraftlinern gar med
bat till Tyskland, Storbritannien och Holland. Det gar dven ut en del pa jarnvag (1/3) till Europa och
en mindre mangd pa lastbil och da framforallt till kunder i Skandinavien och Finland. Lastbil anvands
bara som komplement eller om nagot gar fel. Transportsystemet ar val utvecklat och det finns sma
mojligheter att flytta Gver ytterligare gods till jarnvag pa grund av avstand men ocksa jarnvagens
kapacitet. Norra Tyskland dr den enda marknaden dar man skulle kunna vélja det ena eller det andra.

Konkurrenskraft

Enligt respondenten paverkas konkurrenskraften pa tva satt, delvis internt inom Smurfit Kappa
gruppen nar det géller investeringsmedel och sedan minskar Idnsamheten motsvarande
kostnadsokningarna gentemot externa aktorer. Respondenten sager att: ” Ndr vi inte Iéngre kan visa
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pd langsiktig I6nsamhet finns uppenbar risk att verksamheten Iiggs ner”. Langsiktigt, anser
respondenten, att skatter som drabbar avstand i den omfattning som palagorna gor, minskar Smurfit
Kappas konkurrenskraft. Speciellt skogsindustrin, med det langsamt vaxande skogarna i norr, ar
kanslig for avstandsrelaterade skatter.

Produktion
Den interna konkurrensen visar sig, enligt respondenten, genom att investeringar som logiskt skulle
goras i Pitea, kan komma att goras i Tyskland nar den beslutas.

Enligt respondenten tror somliga att dgare, inte flyttar volym for att det de vinner i att komma
ndarmare marknaden skulle de forlora i att komma langre fran ravaran. “Sa dr det inte,
rdvaruférsériningen dr lika billig eller billigare, i vdra andra produktionsorter”.

Marknad
Palagorna kan komma driva Smurfit Kappa till marknader dar vi har lagsta transportkostnaderna
(priset ar EU globalt och fritt levererat) vilket gor att en av effekterna paverkar marknaden.

Pris

Smurfit Kappa arbetar pa en global marknad vilket gor att det inte gar att paféra 6kade
logistikkostnader mot kunder genom hdijt pris, utan priset satts pa en global marknad och innebér en
samre lonsamhet for enheten i Pited jamfort med andra enheter inom koncernen som inte drabbas
av nationella palagor. Mindre dn 10 % av marknaden &r i Sverige.
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SCA Munksund — Farskfiberbaserade produkter fran norrlandsk ravara

SCA ar ett globalt foretag med huvudsaklig tillverkning av hygienprodukter, mjukt papper och
skogsindustriprodukter. Forsaljningen sker i ca 100 lander. SCA:s pappersbruk i Munksund tillverkar
Kraftliner, vilket anvands som ytskikt vid tillverkning av wellpapp i tre olika kvaliteter, Oblekt, White
Top och Vatstarkt. Ravarorna ar till storsta del baserade pa farsk vedfiber. Munksundsfabriken har en
pappersmaskin och ca 300 anstallda (SCA Munksund 2017). SCA Timber, Munksunds furusagverk
tillverkar sagade och féradlade travaror till marknader i Skandinavien, Nordafrika och Storbritannien.

Transportsystem

Idag anvander SCA, enligt respondenten, i huvudsak jarnvag och sjofrakt. Lastbil anvands enbart for
transporter upp till 10 mil darefter prioriteras jarnvag och sjofrakt. Nar det galler inkommande
ramaterial ar en stérre andel pa lastbil pa det som kommer fran norrlandska skogar. Redan idag har
jarnvagsnatet natt kapacitetstak och SCA har prioriterat ett antal spar med bland annat redundans,
utbyggnad av tvarbanor, Bergsakerstriangeln, Malandstriangeln, samt Tunadalssparet for att uppna
fullt nyttjande av de investeringar som gjorts de senaste fem aren. Palagorna som inférs kommer inte
paverka valda transportsatt da jarnvagssystemet redan natt sitt kapacitetstak och konsekvensen
kommer att vara en ren skattehéjning, enligt respondenten.

Konkurrenskraft

SCA agerar pa en global marknad och enligt respondenten har SCA redan en prisnackdel pa 200 kr pa
deras produkt jamfort med konkurrenter pa kontinenten. Detta blir naturligtvis &nnu varre ju hogre
palagorna dr om det inte utfors i samtliga lander. Det kan uppfattas som att Sverige agerar snabbt
med avgifter men agerar for [langsamt jamfort med andra lander nar det géller infrastruktur. Finland
har redan infort 75 tons biltransport och pratar om 104 ton medan Sverige ska inféra 74 ton (BK4) pa
prov i vissa omraden. Detsamma géller, enligt respondenten, att ” jérnvégen nu sd ddligt underhadllen
att det faktiskt bérjar bli svdrt att anvénda jérnvégen pd vissa produktionsorter”.

Produktion

SCA dger en stor del av ravaran och den kan man inte flytta, ddiremot kan man flytta viss produktion
och definitivt investeringar. Transportkostnaden ar 25-30 % av totalkostnaden sa det paverkar
definitivt vid investeringsbeslut. "Det ar allvarligt att politikerna forséker gora detta till en liten fraga”
menar respondenten. Till skillnad fran fakta pastar vissa att transport ar en mycket liten del av
foretagens totalkostnad och hoppas kanske darmed att fa allman acceptans for att det &r
miljomassigt motiverat med hogre palagor.

Marknad

Enligt respondenten forsoker SCA standigt prioritera att bearbeta marknader som ligger
transportmadssigt bra till fran respektive produktionsort. Daremot ar det klart att den méjliga
geografiska marknaden krymper med 6kade palagor, givet allt annat samma.

Pris

Okade logistikkostnader kan inte paféras SCA:s kunder genom héjt pris, eftersom SCA verkar pé en
global marknad och marknaden satter priset for massa, virke och kraftliner. SCA:s strategi har varit
att positionera sig i hogkvalitetsnischen pa samtliga produkter for att transportkostnadens andel av
slutpriset ska bli sa liten som mgjligt.
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SSAB — Ett Eiffeltorn om dagen fran Lulea till Borlange

SSAB &r en producent av hoghallfasta stal vid tva masugnsprocesser i Oxelésund och Lulea. Vid
SSAB:s produktion i Lulea produceras malmbaserat rajarn och stal. Stalet produceras via en masugn
som matas med jarnmalmspellets, koks och tillsatsamnen. Pellets tillverkas av LKAB och koksen
tillverkas i Luled och ar baserat pa kol fran Australien och USA. SSAB har dven ett valsverk i Borlange
och tva stalverk i USA som anvander skrot istdllet for malm som grund i tillverkningen. De stal som
SSAB producerar och ar experter pa ar hoghallfast och latt vilket medfor att vikten i en produkt som

anvander stal blir mindre samtidigt som styrkan och hallfastheten okar, vilket férlanger produktens
livslangd. De producerar aven mjukare stal som anvands inom verkstad- och byggindustrin.

Figur 7 SSAB har dven ett valsverk i Borldnge och tva stdlverk i USA som anvdnder skrot istdllet fér malm som grund i
tillverkningen. | masugnarna producerar 6 miljoner ton stdl per ér varav 3,5 miljoner ton produceras i Sverige.

SSAB arbetar aktivt med hallbar utveckling och har undertecknat FN:s Global Compact som &r ett
ramverk for manskliga rattigheter, arbetsratt, miljo och korruption. Stal ar ett av varldens mest
atervunna material och med dagens framsteg inom produktionen gar det at mindre stal for att géra
starkare konstruktioner, som i sin tur minskar utslappen av koldioxid. Aven malmproduktionen har
gjort framsteg, bade pellets och masugnar har effektiviserats for att minska mangden utsldapp som
sker.

Transportsystem

SSAB:s transportsystem bestar av en kombination av sjofart, lastbil och jarnvag. Utgdende bestar till
ca 30% jarnvag, 20% lastbil och 50% pa sjofart. Inkommande sker till storsta del av sjofart.
Jarnvagssystemet har natt kapacitetstak och en stor del av problematiken ar tillganglighet, kapacitet
och tillforlitlighet i befintligt system. SSAB fraktar mellan 6 000—7 000 ton stal per dygn fran Lulea till
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Borlange — det motsvarar ungefér ett Eiffeltorn om dagen (Svenskt Naringsliv, 2012). SSAB ar starkt
beroende av jarnvagskapaciteten vilket nagra stopp visat, enligt respondenten, bland annat efter
tdgursparningen 2013 i Alvsbyn med stopp i valsverket i Borldnge som konsekvens. Enligt
respondenten ”har inte situationen med jérnvdgen blivit bdttre trots 6kade banavgifter”.

Konkurrenskraft

SSAB &r pa en global marknad. SSAB har redan en prisnackdel pa grund av placeringen av masugn i
norr. Sjalvklart paverkar palagorna konkurrenskraften ytterligare enligt respondenten om inte
samma palagor utfors i lander som har liknande produktionskapacitet. Vissa beslut i infrastruktur
kunde 6ppna upp situationen som exempelvis BK4 (74 ton) kunde goéra att det ar kostnadseffektivt
att lasta fran lastbil till jarnvag.

Produktion

SSAB flyttar inte produktionsvolymer pa det sattet och eftersom kapaciteten ar nadd, dven nar det
galler lastbilstransporter nar det galler vissa transporter fran Oxeldsund, sa innebér palagorna
snarare endast en skatteeffekt. Det behdvs satsningar i infrastruktur for att kunna utveckla
produktionen. Daremot om SSAB skulle bli uppkdpt av en annan aktér pa marknaden sa ar det inte
alls sdkert att den oférdelaktiga logistikverksamheten mellan Lulea och Borlange skulle behallas.

Marknad
”Den geografiska marknaden krymper ju dyrare var produkt blir” enligt respondenten. Det &r ren
berdkning som ligger bakom det.

Pris
Priset satts pa en global marknad och respondenten tror inte att det gar att skjuta 6kade

logistikkostnader pa slutkund utan konsekvensen ar snarare en simre marginal pa produkter och en
samre ldnsamhet som foljd.
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Scania Ferruform — Moderna komponenter i en modern industri

Scania Ferruform ar ett fristaende helagt dotterbolag till Scania. Scania Ferruform ar centrum for
Scanias tillverkning av ramkomponenter i hoghallfasta material. Scania Ferruform har dagliga just-in-
time leveranser av bakaxlar, sidobalkar, tvarbalkar, stotfangare och andra ramkomponenter till
Scanias chassimonteringar i Sodertéalje, Zwolle och Angers. Dessutom veckoleveranser till Scania
Petersburg i Ryssland och batchleveranser till Scania Brazil i Sao Paulo.

Transportsystem

Transport av produkter har olika vagar att ga pa beroende pa vilken produktionsort som produkten
skall transporteras till. Jarnvagsnatets tillgang bestdammer hur produkter transporteras. Generellt
sker flertalet byten av transportsatt under vagen mellan olika dragfordon/transportsatt.
Transportsatten framst ar lastbil och darefter jarnvag. Leveranser till Brasilien sker med sjofart.

Konkurrenskraft
Skatter och avgifter som slar mot konkurrenskraft och sysselsadttning enligt respondenten.

Produktion
Det finns inga planer pa att flytta produktion men de flesta av Scania Ferruform produkter gar pa sikt
att tillverka pa andra enheter.

Marknad
Scania Ferruforms stérsta kund ar Scania. Det férekommer givetvis diskussioner om intern
effektivisering men marknadsférutsattningar férandras inte for Scania Ferruform pa sikt.

Pris
Scania Ferruform kan inte skjuta 6kade logistikkostnader mot kund.
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Gestamp Hardtech — Lastbilar pa jarnvag

Gestamp HardTech éar ett varldsledande foretag inom presshardningsteknik. De tillverkar och
levererar bilkomponenter sa som sidokrockskydd, stétfangare samt A-stolpar och B-stolpar i Lulea.
De utvecklar och tillverkar dven verktygen for tillverkning av komponenterna.

WORKING FOR A SAFER AND LIGHTER CAR

Gestamp

33,000 PEOPLE OVER 90 PRODUCTION PLANTS PRESENCE IN 20 COUNTRIES www.gestamp.com

BODY IN WHITE TOOLING
k - &

Hot forming center within Gestamp is in Lule&, Sweden:
R&D Center Hot forming, Hot forming tool design and manufacturing, Production site for hot formed parts.

Figur 8 Exempel pa produkter frén Gestamp Hardtechs.

Transportsystem

Transportsystemet utgdende gods, enligt respondenten, for Gestamp Hardtech bestar till 50% lastbil
och 50% pa jarnvag dar man anvander tag med kombitrailer. Det &r framst korta leveranser som sker
med lastbil. Fér inkommande gods dr det 90% jarnvdg med kombitrailer och 10% lastbil. Aven om det
utforts enstaka leveranser pa sjofart sa ar det inte en del av transportsystemet idag.

For floden med typbundna emballage (rack) sa ar ledtiden for hela flédet inklusive
returtransporttiden viktig. En uttkad turtathet med hjalp av stérre godsvolymer och fler tagavgangar
nord/syd ger battre férutsattningar for floden kunder inom Sverige, menar respondenten. Utveckling
av Norrbottniabanan, eller motsvarande l6sningar, som ger stabila och flexibla transportldsningar ar
viktiga for langsiktig 6verlevnad.

Konkurrenskraft

Vinstmarginal inom Automotive branschen ar liten idag och alla kostnader som inte gar att aterfora
till kund kommer att ha negativ paverkan pa Gestamp Hardtechs konkurrenskraft. Normalt att vara
kunder pa kontinenten redan nu papekar transportkostnaden, da detta ingar i kundens dtagande.

Produktion

Nar det géller nyinvesteringar och produktionsvolym utvarderas detta kontinuerligt och besluten
paverkas generellt av kostnadslaget. Kostnadsstrukturen pa produktionsanlaggningen paverkar var
koncernen prioriterar produktionsvolymer och nyinvesteringar. ”Det logiska vore kanske att placera
en fabrik i Géteborg, dven om det inte dr troligt”
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Marknad

Den geografiska marknaden krymper speciellt da Gestamp redan har produktionsanlaggningar
narmare kunderna runt om i Europa. Det kan finnas mojlighet att leverera mot eftermarknad istéllet
pa sikt.

Pris

Idag ingar utgdende transporten och ar redan idag en diskussionspunkt med kunderna som anser att
dessa ar kostsamma. For inkommande gods och deras paverkan pa inkdpspriset sa finns det sma
mojligheter att pafora kunder 6kade logistikkostnader genom hojt pris da konkurrensen sker pa en
global marknad.
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Samlad analys

Foretagen i intervjustudien ar val medvetna om behovet av omstallning till ett fossil oberoende
samhalle och ar i grunden positivt installda, eller mycket positivt, instéllda. Vissa foretag har redan en
stark miljoprofil (exempelvis Polarbrod) dar varumarket ar starkt kopplat till hallbarhetsfragor, inte
enbart i ett miljoperspektiv, men dven i ett ekonomiskt perspektiv. Manga av respondenterna (SCA,
Polarbrdd, BillerudKorsnas) har dven investerat utifran ett hallbarhetsperspektiv vilket tyder pa en
stor forstaelse och engagemang i fragan.

Foretagen har stora skillnader i bade omsattning, produkter och marknad men det finns dven manga
likheter. | Figur 9 har féretagen satts i en fyrfaltsmatris. Radien beskriver storleken pa foretaget eller
produktionsorten utifrdn omsattning. | de fall dar inte en koncern redovisar exakta
omsattningssiffror, sa har koncernens snitt (omséattning per anstalld) anvants for att rdkna ut en
tankt omsattning for orten utifran antalet anstallda. Bla markerar styckegods, med dess specifika
krav, och rétt markerar bulkgods. Ibland kan definitionerna vara svara att gora distinkta exempelvis
nar det galler sagvaror, dar olika foradlingsgrad kan gora att samma last har olika grader av “bulk”. |
de fall det inte ar solklart vilken kategori foretaget tillhor har vi utgatt fran volymen pa artiklar.
Komponent Y-axel innebar att produkten ar utvecklad, medan ramaterial visar pa farre foradlingssteg
eller att produkten gar att vidareforadla.

Komponent

Nationell Global
Marknad Marknad

Ramaterial

Figur 9 Féretagens marknad och produkter. Y-axel beskriver garden av férddling frén ramaterial ndra produkter till
komponenter. Marknad, x-axel, beskriver om den frimst marknaden dr pG den nationella eller internationella marknaden.

Diagrammet pekar pa att de storsta aktérerna ar ramaterial intensiva med stor andel bulktransporter
vilket tyder pa jarnvag och sjofart, vilket dven verifierats av respondenter. Dessa aktorer (SCA,
Smurfit Kappa, SSAB, BillerudKorsnds, Stenvalls trd) agerar ocksa pa en global marknad. Nagra av
aktorerna har utvecklade produkter, s.k. komponenttillverkare, som finns pa en global marknad dar
transportandelen av priset ar inte ar lika omfattande. Transportkostnaden kan utgéra upp till 25-30%
av produktens varde, dvs den ar inte forsumbar. Detta galler framst ravaruintensiva foretag.
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Transporterna ar en viktig del av samhallets omstallning. Det som lyfts fram som ett problem i
transportsystemet ar att det saknas transportalternativ for stora volymer; sjofart, jarnvag, och i vissa
fall dven bil, nyttjas till fullo. Kapacitetstaket dr nadd, speciellt pa jarnvag, men dven lokalt nar det
galler korta avstand med lastbil. Eftersom det inte gar att flytta over till andra transportsystem eller
Oka exempelvis jarnvagstransporterna blir palagorna en ren skatt och darmed en effekt pa
marginaler. Effekten av palagorna, enligt respondenter, ar snarare att produktionsvolym eller
investeringar flyttas snarare @n att transportsystem dndras, dvs palagorna ger ingen reell forandring
utan enbart en forsamrad konkurrenskraft. Kostnadsokningen redovisas i Tabell 2.

Tabell 2 Kostnadsékningar redovisade av deltagande féretag. Siffror avser kostnader per dér, férutom Hojda Banavgifter
6kning jamfért med 2009 som dr engdngssumma summerat 6ver fem dr. Gestamp Hardtech saknas.
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Arskostnad 2016 Mkr 0,7 0,5 N/A 1,3 4,8 7,2 20 60,0
Hojda banavgifter: Okning jamfért med 2009 Mkr 1,0 0,1 N/A 0,3 1,0 50,0
Okning jamfort med 2015 Mkr 1,2 1,0 N/A 1,1 11 7,0
Ind. aknad "
naexupprakna kning 20152016 Mkr 1,0 6,0 130 | 1,0 1,6 2,3 - 10,0

drivmedelskatt:

Arskostnad med 2016 ars volymer (10 kr/mil) Mkr 3,1 7,3 9,3 1,0 59 17,9 12,0 42,9
Vagslitageavgift:
Arskostnad med 2016 ars volymer (12 kr/mil) Mkr 3,7 8,7 11,1 1,2 7,1 215 - 20,0 51,4
Nya farledsavgifter: | Kostnadsokningjamfért med 2016 Mkr <1% - N/A N/A - 02 0,8-1,0 1,0
)
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hojda avgifter:

En analys av siffrorna visar att den totala konsekvensen ar i omfattningen 385-405 Mkr, exklusive
Gestamp Hardtech. Den storsta andelen av kostnadsdkningen star lastbilstrafiken for vilket ar
kopplat ofta till inkommande ravara snarare an leverans till slutkund, totalt 115-145 Mkr om vi
bortser fran det redan inforda svaveldirektivet. Mindre aktérer, sasom Stenvalls Tra AB, pa en global
marknad med transportintensiv produktion (timmer in/foradlad skogsravara ut) kan tappa 50%
arsvinsten pa grund av 6kade transportkostnader genom transportpalagor (baserat pa EBITD 2015).

Samtliga respondenter menar att palagorna ar enbart avstandsberoende och ar inte kopplat till
totaleffektivitet eller andra hallbarhetsdimensioner (exempelvis cabotage). Sju av tio respondenter
sager att foretagen bevakar och justerar marknaden utifran totalkostnadsbilden. Palagorna gor att
"den potentiella geografiska marknaden krymper”. Den konkurrensférdel i produktkvalitet och hogre
produktivitet far samre havstang jamfort med idag.

Globala aktorer utvarderar standigt hela logistiksystemet, och véljer det kostnadseffektivaste for
helheten, inte for enskilda produktionsanldggningar. Globala aktorer som gor sin konsekvensanalys
utifran ett globalt perspektiv och stannar inte inom nationsgranserna, detta eftersom man agerar pa
en global marknad dar priset sdtts av marknaden utanfér nationsgranserna.

Nationella aktorer ser en maojlighet att reducera transportkostnader genom att kunna flytta
produktion ndrmare marknaden (Malardalen, Skane eller Géteborg) aven om det kan paverka
varumarket pa negativt satt.
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Foretagen upplever att det saknas en helhetsbild av inférande av palagor och deras konsekvenser pa
industrin. Utan en helhetsbild pa paslag (i stupror) kan enskilda transportslag bli forfordelade och pa
sikt orsaka konkurrensnackdelar som vi inte kan 6verblicka idag. Alla transportsystem borde tvingas
till effektivisering. Tre av respondenter lyfter fram att “6kade avgifter har inte gett nagon forbattring
i transportsystemen, se bara pa jarnvagen”. Det finns ett behov av att 6ka tillganglighet, kapacitet
och tillforlitlighet i befintliga system, framférallt jarnvag. En respondent menar att “tack vare att olja
har varit pa en 1ag niva har inte dessa kostnader paverkat sa mycket i dagslaget”. En oljeprisokning
tillsammans med palagorna, speciellt svaveldirektivet, far en havstangseffekt som ar svar att
overblicka idag.

Tre av respondenterna lyfter fram behovet av langsiktiga spelregler for alla transportsystemen. Fyra
respondenter efterfragar incitament och “inte bara boter”. Ett sadant incitament vore att tillata BK4
fordon (74 ton) pa samma satt som Finland i en storre utstrdackning &n den planerade.
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Slutsatser och diskussion

Foretagens perspektiv och problematisering av verkligheten ar har en viktig utgangspunkt. Det ger en
ogonblicksbild av komplexiteten i fragan kring transporter och en forstaelse 6ver de mekanismer som
finns kopplat till [3ngsiktig planeringen. Foretagens perspektiv ligger till grund for beslut om
investeringar, behovet av att anstilla eller avskeda personal samt att flytta produktionsvolymer. De
palagor som pafdrs kommer att anvandas i foretagens investeringskalkyler och langsiktiga
verksamhetsplaner.

Utifran foretagens syn pa konsekvenserna av padlagorna kan foljande slutsatser dras:

* Transportkostnader ar en viktig fraga for foretagen

* Det verkar saknas helhetssyn i en komplex fraga

* Langsiktiga spelregler med nationell styrning och internationell anpassning verkar saknas

* Logistiksystemen har i vissa avseenden uppnatt kapacitetstak och palagor kommer troligen
inte ge omdisponering, utan konsekvensen blir en avstandsbeskattning

* Det gar att effektivisera systemet genom att klassa fler vagar enligt BK4 och 6ka kapacitet
och tillforlitlighet i jarnvag

* Transportbehovet minskar troligen inte och behovet av smarta logistiklésningar kommer att
oka

Transporter ar viktiga for ett exportberoende land som Sverige. Med langa avstand bade nationellt
och till exportmarknaden gor att foéretagen i studien ar sarskilt beroende av ett val fungerande
transportsystem med konkurrenskraftiga priser. Hoga transportkostnader (20-30% av
produktvardet) ar darfér en nackdel. Ytterligare palagor sanker darmed konkurrenskraften. | varsta
fall kan palagor orsaka utslagning pa kort sikt, som kan vara svar att reparera pa lang sikt. |
sagverksbranschen exempelvis ar vinstmarginalerna sma, vilket gor att palagorna kan fa stora
konsekvenser.

Helhetssynen ar viktig for foretagen. De flesta sitter i sin vardag med komplexa natverk med
mellanberoenden och inser att enskilda palagor kan ge konsekvenser som ar svar att 6verblicka idag.
Speciellt da vissa system &r nara kapacitetstak och variation i sadana system 6kar per definition.
Palagornas utformning i stupror eller silos skapar uppfattningen bland féretagen att det saknas en
helhetssyn bland policymakare. Regeringen bor ta ett helhetsgrepp over det totala skatte- och
avgiftsuttaget med en samordning och utreda effekterna pa den totala konkurrenskraften. Det
behdvs battre kunskap bland policymakare och foretag for att kunna géra bedémningar av
konsekvenser av olika palagor.

Osédkerheten foretagen kan bli hammande bade for utveckling och investeringar, darfor ar det viktigt
med langsiktiga spelregler genom hallbara mal och verktyg. Palagorna behéver anpassas i relation till
andra lander. Nar det galler konsekvenser racker det inte att studera transportkostnader enbart i
Sverige. Foretagen agerar pa en global marknad, med en global prissdttning och darfor maste
perspektivet vara internationellt. Har kan inte Sverige ensamt 16sa hallbarhetsutmaningen. Lokala
regler i en global varld kan orsaka att volymer och investeringar flyttas mellan produktionsenheter
utan hansyn tagen till nationsgranser.

Alla logistiksystem anvands idag och i vissa fall sa ar kapacitetstak uppnadd. Det innebar att mindre
aktorer inte kan lyfta dver volymer till jarnvag eller storre volymer kan inte tas pa jarnvag och sjofart.
Effekten blir darfor inte omdisponering utan en beskattning, det vill sdga att begrasningar i
logistiksystem ger inga incitament da foretagen inte kan lyfta volymer till annan del av
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transportsystemet. Stor variation i leveranskapacitet, transportledtider skapar ocksa trogrorliga
system.

Foretagen ser dock stora mojligheter med att 6ka transporteffektiviteten i befintliga system genom
att tillata BK4 (74 ton) i fler strategiska vdagnat och pa sa satt 6ka hallbarheten i transportsektorn.
Infrastrukturen finns, enligt aktérerna, men att det upplevs som att den politiska viljan saknas.
Genom att tilldta transporter fran exempelvis skog kan dven dyra omlastningar till andra system
sasom jarnvag bli relevanta. En annan hallbar mojlighet ar att 6ka kapacitet, tillgdnglighet och
tillforlitlighet i jarnvagssystem. Detta kan goras genom Okade investeringar och battre underhall.
Dagens kapacitetsbrister leder till 6kade kostnader eller inlasningseffekter i befintliga system. Denna
utredning har inte tittat pa kostnader for stillastaende godstrafik, uteblivna leveranser eller 6kade
lager, men dessa kan vara omfattande enligt foretagen i studien.

Dagens utveckling av 6kade transporter till féljd av urbanisering ser vi inget slut pa just nu. Det kan
inte heller vara policymakarens uppgift att beskatta avstand, utan beskattningen ska snarare vara pa
de transporter som inte ar hallbara. Ramaterialet kommer att behdva fraktas till produktionsenheter
och produkter behdver transporteras till konsumenter. Dessa transportsystem kommer att innehalla
en komplex vaxelverkan mellan lastbil, jarnvag och sjofart. Det leder till att det kommer att behévas
fler smartare logistikdsningar med okad effektivitet, snarare an mindre transportbehov.
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Bilaga A Intervjuguide
Forsta delen (frdgorna 1-6) vill vi att ni besvarar senast den 10/1 per e-post. Dessa fragor handlar om
att kvantifiera de olika palagornas konsekvens i kronor. Forutsattningen for er jamférelse ar att ni

utgar fran samma logistiksystem som idag och med oférdandrade produktionsvolymer. Estimatet boér
ha ett nationellt perspektiv, dvs féretagets totalkostnad.

1.
2.

Vad har 6kade banavgifter, under perioden 2009-2016, inneburit for er i kronor per ar?

Vad har den 6kade och indexerade drivmedelsskatten (KPI plus 2 procent per ar fran 2016)
inneburit for er i kronor per ar?

Vad har svaveldirektivet inneburit for er, jamfort med om ni hade betalat for bransle med 1%
svavel i stéllet for 0,1%, i kronor per ar?

Vad skulle vagslitageavgifterna (férslag) innebéara for er i kronor per ar?

Vad kommer de 6kade farledsavgifter from 2017-01-01 innebéra for er i kronor per ar?

Vad kommer de aviserade avgiftsdkningarna fran transportstyrelsen att innebara for

kostnadsokningar for er i kronor per ar?

Andra delen (frdgorna 7-15) vill vi att ni forbereder till intervjuer under veckorna 2-3, 2017. Vi ser
garna att ni utvecklat resonemanget kort per e-post innan den 10/1. Dessa fragor handlar om att
beskriva framtida konsekvenser av palagorna i kombination i termer av hot och mdéjligheter for er

konkurrenskraft.

7.
8.
9.

10.

11.

12.

13.

14.
15.

Finns det realistiska alternativa transportsatt for er att vdlja jamfért med idag?

Har befintliga palagor paverkat ert val av transportsatt?

Kommer foreslagna palagor paverka era val av transportsatt?

Kommer befintliga eller foreslagna palagor ha effekt pa er konkurrenskraft och i sadana fall
pa vilket satt?

Paverkar befintliga eller foreslagna palagor era beslut géllande geografisk placering av
nyinvesteringar och i sadana fall pa vilket satt?

Paverkar befintliga eller foreslagna palagor er férdelning av produktionsvolym pa olika
geografiska orter och i sadana fall pa vilket satt?

Paverkar befintliga eller foreslagna palagor vilka marknader ni véljer att arbeta mot?
Kan eventuella 6kade logistikkostnader paféras era kunder genom hojt pris?

Ser ni andra framtid hot eller mojligheter som en foljd av befintliga eller foreslagna palagor?
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