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Sammanfattning

Oversyn av prognosmodell samt forslag till minskning av bidragsnivier 6kar
prognosernas tillforlitlighet samt sinker utbetalningarna

Tillvaxtverket gor prognoser fyra ganger per ar for kommande utbetalningar av
transportbidraget. I den forsta delen av uppdraget Oversyn av prognosmodellen fér
transportbidraget konstaterar Tillvaxtverket att den nuvarande prognosmodellen har
haft svart att ge traffsidkra prognoser under de senaste aren. Det har varit en period
med stora omvarldshdndelser som kraftigt paverkat féretagens ekonomi och medfort
att modellen haft svarigheter att traffa ratt.

Tillvaxtverket har i uppdraget utvecklat en ny prognosmodell. En méngd variabler och
olika kallor for framskrivning har diskuterats och testats. Den nya modellen ar
uppbyggd av tva olika delar. Den ena delen innehaller variablerna utbetalt
transportbidrag foregdende ar samt bruttoregionalprodukt fér 6vre Norrland som
skrivs fram med uppgifter fran Konjunkturinstitutet. Den andra delen i modellen
innehaller uppgifter fran nyligen inkomna ansékningar om transportbidrag.

Vi beddmer att den nya prognosmodellen kan anvindas for att 6ka prognosernas
tillforlitlighet. Vi kommer noga félja modellens utfall och utvardera dess traffsikerhet
l6pande.

Den andra delen i uppdraget ar att Tillvaxtverket ska foresla en minskning av
bidragsnivaerna for uttransporter for transportbidrag. I denna del av uppdraget har
Tillvaxtverket analyserat tidigare utredningar som gjorts gillande merkostnader samt
raknat pa och analyserat ekonomiska konsekvenser av generella neddragningar av
bidragsnivaerna.

Tillvaxtverket foreslar en minskning av bidragsnivaerna for uttransporter med fem
procentenheter for samtliga stodberattigade kommuner.
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1 Uppdraget

1.1 Bakgrund

Transportbidraget ar ett regionalpolitiskt bidrag som varit i kraft sedan 1971 i Sverige.
Syftet med transportbidraget ar att kompensera foretag i de fyra nordligaste ldnen for
kostnadsnackdelar till féljd av langa transportavstand for varor samt stimulera till
hojd foradlingsgrad i transportbidragsomradets naringsliv. Transportbidraget riktar
sig till féretag inom tillverkningsindustrin och bidraget berdknas som en procentandel
av den transportkostnad som uppstar for stodmottagaren. Med transportkostnad
avses en sadan skalig kostnad som anges i en fraktsedel eller liknande handling och
som dr beroende av transportavstand inom landet, godsvikt och godsslag samt av
frakttillagg och andra avgifter som kan hénforas till transporten.

Bidragsstorleken ligger pa mellan 10-45 procent av de bidragsberittigade
transportkostnaderna for uttransporter och bestdms av var foretaget ar lokaliserat.
Bidraget ar fem procentenheter lagre for intransporter. Enbart vissa branscher ar
berattigade till intransportbidrag.!

Utbetalt belopp for transportbidraget har 6kat kraftigt under de senaste aren. Ar 2023
utbetalades 517,6 miljoner kronor, ar 2022 utbetalades 509,8 miljoner kronor och ar
2021 utbetalades 414,5 miljoner kronor i transportbidrag.

Tillvaxtverket gor prognoser fyra ganger per ar gillande kommande utbetalningar av
transportbidraget. Befintlig prognosmodell har svart att hantera svarférutsedda
hédndelser i omvarlden som paverkat den globala ekonomin. Transportbidraget ska
kompensera fér merkostnader och merkostnader utgor grund for bidragsnivderna. I
regleringsbrevet for 2024 fick Tillvaxtverket i uppdrag att

"Gora en dversyn av prognosmodellen fér transportbidraget fér att 6ka
utgiftsprognosernas tillférlitlighet. Tillvixtverket ska dven foresld en minskning av
bidragsnivderna for uttransporter fér transportbidrag for att driftstédet ska vara i
enlighet med EU:s lagstiftning om gruppundantag frdn statsstodsreglerna (GBER)?”

1.2 Mmal

Gora en oversyn av prognosmodellen for transportbidraget for att 6ka
utgiftsprognosernas tillférlitlighet samt foresla en minskning av bidragsnivaerna for
uttransporter for transportbidrag.

1 Textil-, bekladnads-, lader- och ladervaruindustri, firgindustri, lakemedelsindustri, tvattmedels- och
toalettmedelsindustri, gummivaruindustri, plastvaruindustri, porslins- och lergodsindustri, glas- och glasvaruindustri,
verkstadsindustri, musikinstrumentindustri och sportvaruindustri.

2 Regeringskansliet dnr KN2023/04613, KN2023/04632 (delvis), KN2023/02455
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1.3 Metod

For att 6ka utgiftsprognosernas tillforlitlighet har Tillvaxtverket i uppdraget sett 6ver
om det finns forklaringsvariabler med hogre forklaringsgrad dn de som ingar i den
nuvarande prognosmodellen. Vi har i denna del av uppdraget tagit hjalp av Sweco
Sverige AB. Under arbetet har Tillvaxtverket och konsultforetaget haft en tit dialog.
Arbetet har resulterat i en ny prognosmodell. En utgdngspunkt har varit att
inhdmtning av underlag till prognos ska sa langt som mojligt ske automatiskt samt att
berdkningarna for prognoserna ska goras i statistikverktyget Statistiskt analyssystem,
SAS.

For en mer detaljerad beskrivning av prognosmodellens utformning se kapitel 3.

Nar det galler att foresla en minskning av bidragsnivaerna for uttransporter har
Tillvaxtverket studerat resultatet av tidigare regeringsuppdrag som handlade om att
analysera merkostnaderna3. Vi har aven raknat pa och analyserat ekonomiska
konsekvenser av generella neddragningar av bidragsnivaerna.

3 2006: Transportkostnader for foretag i norra Sverige, 2006, SIKArapport 2006:3
2014: Uppdaterad berakning av transportkostnader i norra Sverige, 2014, VTI
2022:N2021/00458 N2021/00375(delvis) N2022/02326 (delvis)
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2 Slutsatser och rekommendationer

Tillvaxtverket har i regleringsbrevet for ar 2024 fatt i uppdrag att dels gora en 6versyn
av prognosmodellen for transportbidraget for att 6ka utgiftsprognosernas
tillforlitlighet, dels foresla en minskning av bidragsnivaerna for uttransporter for
transportbidrag.

2.1 Oversyn av ny modell

Tillvaxtverket konstaterar att den nuvarande prognosmodellen for transportbidraget
har haft svart att ge traffsdkra prognoser under de senaste aren. Det har varit en
period med stora omvarldshiandelser som kraftigt paverkat foretagens ekonomi och
medfort att modellen haft svarigheter att traffa ratt.

Tillvaxtverket har i uppdraget utvecklat en ny prognosmodell. For att ta fram den nya
modellen har en méngd variabler och olika kallor for framskrivning diskuterats och
testats. Tillganglighet till data fér automatisk inhdmtning ar en annan aspekt som vi
tittat p4, allt for komma fram till en prognosmodell som ska leverera sa tillforlitliga
prognoser som mojligt.

Den nya modellen dr uppbyggd av tva olika delar. Den ena delen innehaller variablerna
utbetalt transportbidrag foregaende ar samt bruttoregionalprodukt for 6vre Norrland
som skrivs fram med uppgifter fran Konjunkturinstitutet. Den andra delen i modellen
innehaller uppgifter fran nyligen inkomna ansékningar om transportbidrag. Vi
bedémer att den nya prognosmodellen kan anvandas for att 6ka prognosernas
tillforlitlighet. Vi kommer noga félja modellens utfall och utviardera dess traffsakerhet
l6pande.

En prognosmodell har dock alltid svart att ta hansyn till oférutsedda hindelser. Aven
hindelser som ar viantade, men dar effekten inte ar klarlagd i forvag, kommer att
paverka prognosmodellens triffsidkerhet. Ett exempel ar nya stora
foretagsetableringar i stddomradet och kringeffekter for underleverantérer till dessa
foretag. Historiskt sett har ans6kningar fran nya sokande omfattat relativt laga
transportkostnader och darmed relativt laga ansprak pa transportbidrag till en bérjan,
for att efter en tid nar verksamheten kommit i gdng, 6ka. I skrivande stund, forsta
kvartalet 2024, vet vi att foretagsetableringar har gjorts i Skelleftedomradet och viss
verksamhet har kommit i gang. Tillvixtverket har fatt nagra forfragningar om
transportbidrag men hittills enbart ndgon enstaka ansékan och som resulterat i
relativt sma utbetalningar. Om det inkommer ansékningar med mycket omfattande
transportkostnader skulle det medféra ett "hack ” i den andra delen av prognosen -
men efter tid skulle det jamna ut sig pa en hogre niva.

Samtidigt som Tillvaxtverket fick detta uppdrag, fick myndigheten dven i uppdrag att
foresla en minskning av bidragsnivaerna for uttransporter for transportbidrag. Bada
uppdragen ska slutrapporteras senast den 3 maj 2024. Bidragsnivaerna har varit
oforandrade sedan 2007 och ett beslut om minskning av bidragsnivan for
uttransporter kommer att ha effekt pa prognoserna for transportbidraget. Om beslut
tas och bidragsnivaer forandras kommer det att dréja en tid innan modellen anpassat
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sig till nya nivaer, bade vad giller indata for total utbetalning per ar och vad giller
berdkning av férviantad bidragsprocent utifran inkomna ansékningar.

Vid en férandring av bidragsnivan ar det mojligt att, i ett fristdende utvecklingsarbete,
anpassa prognosmodellen till de nya forutsattningarna. Detta skulle i sa fall medfora
en bearbetning av tidigare ans6kningar for att harmonisera dessa med den nya
bidragsnivan. Arbetet skulle ge en battrad precision givet de forandrade
forutsattningarna. Alternativt ar att vanta tills all bakomliggande statistik uppdaterats
till de nya omstandigheterna. Detta tar minst ett kalenderar.

2.2 Forslag till minskning av bidragsnivaerna

Tillvaxtverket har i uppdraget studerat resultaten av tidigare regeringsuppdrag som
handlat om att analysera merkostnaderna. Vi har dven riaknat pa och analyserat
ekonomiska konsekvenser pa anslagsniva av sankning av bidragsnivaerna.

Tillvaxtverket foreslar en sinkning av bidragsnivaerna for uttransporter med fem
procentenheter for alla kommuner inom bidragsomradet.

En minskning av fem procentenheter skulle likstalla stodnivan for uttransportbidraget
med stédnivan for intransportbidraget. Forslaget till sinkning av uttransportbidragets
bidragsniva gar i linje med resultatet i senaste analysen om merkostnader for
transport av varor i stédomradet for transportbidraget. Som Tillvaxtverket beskrev i
slutrapporten for detta uppdrag* (2023) indikerade denna analys att uttransporter
inte ldngre medfor hogre merkostnad dn intransporter.

Analysen visade dven att transportkostnadssituationen for foretag i bidragsomradet
generellt sett ar simre dn for foretag utanfor bidragsomradet. Foretag i
bidragsomradet har en merkostnad for transporter jamfért med foretag utanfor
bidragsomradet. P4 kommunniva visade resultatet pa stora skillnader mellan
narliggande kommuner inom bidragsomradet. Eftersom analysen indikerade att
merkostnaderna for transporter kunde vara lagre an befintliga bidragsprocentsatser
rekommenderade Tillvaxtverket en 6versyn av den befintliga modellen for berakning
av transportbidrag. D3 en sddan dversyn inte gjorts baseras Tillvixtverket forslag om
sankning av transportbidraget pa den nu befintliga modellen for berdkning av
transportbidrag.

4 Analys av merkostnader generellt for transport av varor for foretag i stddomradet for transportbidraget
(N2021/00458 N2021/00375(delvis) N2022/02326 (delvis))
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3 Genomférande — uppdrag del 1 Oversyn av prognosmodell
3.1 Kort historik om tidigare prognosmodeller

Ar 2007 togs en prognosmodell for transportbidraget fram. En stor mangd
forklaringsvariabler testades och resultatet blev att variablerna historisk data om
transportbidragsutbetalningar tre ar tillbaka och genomsnittligt oljepris hade bast
forklaringsgrad. Mellan aren 2000-2007 6kade utbetalningarna av transportbidrag
langsamt samtidigt som oljepriset 1dg pa en jdmn niva med en gradvis 6kning de sista
aren. Under aren 2012-2017 varierade storleken pa utbetalningarna mer och
oljepriset gick fran mycket hoga priser till en halvering ar 2015.

Ar 2017 gjordes ett oversiktsarbete for att se 6ver den forsta prognosmodellen. Aven
denna gang testades flera forklaringsvariabler. Resultatet blev en prognosmodell med
variablerna tidigare utbetalt transportbidrag tillsammans med uppgifter fran SCB:s
industriproduktionsindex; SNI avdelning C-Tillverkning och uppgifter fran
Konjunkturinstitutets prognosdatabas; produktion arbetade timmar och produktivitet.
De senaste aren har dock denna prognosmodell haft svart att generera korrekta
prognoser for transportbidrag.

3.2 Befintlig prognosmodell

Prognosmodellen som har anvants och anvands fram till idag, bygger som tidigare
namnts pa variablerna tidigare utbetalt transportbidrag tillsammans med uppgifter
fran SCB:s industriproduktionsindex; SNI avdelning C-Tillverkning och uppgifter fran
Konjunkturinstitutets prognosdatabas; produktion arbetade timmar och produktivitet.
Samtliga ndmnda uppgifter 1aggs in i prognosmodellen som ar utformad i Excel dar en
regressionsanalys gors.

En svaghet med detta arbetssatt ar den manuella hanteringen med flera steg och
darmed risk for att fel uppgifter matas in eller att nagot steg inte gors pa ratt sitt.
Berdkningarna gors i Excel och dér kan inte eventuella dndringar sparas pa samma satt
som i ett mer avancerat statistikprogram. Efter att modellen berdknat en prognos gor
Tillvaxtverket dven viss handpalaggning innan den ldmnas in. Orsaker till
handpalaggning kan vara uppgifter fran inkomna ansékningar om ansprak eller
forandringar av drivmedelspriser. Uppgifter fran SCB:s industriproduktionsindex har
en tids efterslapning, vilket inte ar optimalt. A andra sidan ar det inte ovanligt att
statistikuppgifter fran killor som inhdmtar stora mangder data har efterslapningar. En
styrka med att inhdmta uppgifterna fran dessa kéllor ar deras tillgdnglighet och
robusthet over tid.

3.21 Varfér har den befintliga modellen blivit mindre traffsiker?
Modellen har haft svarare att triaffa ratt de senaste tva aren. Det beror framst pa tva

orsaker, dels en inneboende tréoghet i modellen och dels stora handelser i omvarlden
som kraftigt paverkat féretagens ekonomi.
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Trogheten och en svag formaga att snabbt dndra kurs hanger ihop med
forklaringsvariablerna. Exempelvis anvander modellen uppgifter for tidigare utbetalt
transportbidrag fran ar 2000 och framat, det vill siga en mycket 1ang tidsperiod. A
andra sidan behovs en balans, sa att ett ar som sticker ut och som inte f6ljer trenden,
inte far alltfor mycket tyngd och leder kommande prognoser fel.

Den andra orsaken ar de stora hdndelserna som intraffade i omvarlden under 2020-
2022; coronapandemin, Rysslands fullskaliga invasion av Ukraina och efterféljande
Okade transportkostnader, framst drivet av hdjda drivmedelspriser samt hog inflation.
Tillverkningsindustrin i Sverige klarade coronapandemin relativt bra. Daremot fick
Tillvaxtverket information fran s6kande foretag att manga hade svart att fa tag i
ramaterial och insatsvaror och att nar de till slut fick tag pa material, hade bade
inkdpspriserna och transportkostnaderna hojts kraftigt.

3.3 Arbete med ny prognosmodell

Tillvaxtverket vill att inhdmtning av indata primart ska ske via automatiserade
processer. Killorna ska kunna vara externa eller interna. Interna kallor ar till exempel
Nyps 2020 och ProDiver for tidigare utbetalt transportbidrag. Automatiserad inldsning
ar fordelaktigt eftersom det dels underlattar arbetet med framtagande av prognos, nar
uppgifter himtas automatiskt i stillet for att en person ska soka fram uppgifter och
lagga in i en modell. Dels ger automatiserad inldsning en kontinuitet, vilket ar viktigt
eftersom prognos ska laimnas l6pande fyra ganger per ar. Det dr dock avgorande att
indata ar tillgdnglig sa prognosmodellen smidigt kan hamta uppgifterna.

Tillvaxtverket har tagit hjalp av Sweco Sverige AB for att utveckla en ny
prognosmodell. Som en del i detta arbete har en méngd forklaringsvariabler testats
och en ny prognosmodell har utarbetats. Den nya modellen dr uppbyggd av tva olika
delar som beskrivs nedan.

3.3.1 Forsta delen i modellen

3.3.1.1 Flera variabler har testats

En méangd olika variabler har testats. Den variabel som hade bast forklaringsgrad ar
tidigare utbetalt transportbidrag. Till det har flera rérliga indatavariabler som kommer
fran senare ar dven testats.

De variabler som togs vidare till testning och modellkérningar var:

- transportbidraget foregaende ar respektive tva ar bakat i tiden (ett- och tva-
ars eftersliapning, lagg)

- ett medelvirde av transportbidraget tva respektive tre ar

- bruttoregionprodukt (BRP) for 6vre Norrland avseende Standard for svensk
naringsgrensindelning (SNI) B05-C33 med och utan efterslapning

- BRP SNI A01-F43 med och utan eftersldpning

- tjansteprisindex (TPI) for godstransporter

- konsumentprisindex (KPI). For dessa variabler gjordes en korrelationsmatris
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Utbetalt transportbidrag med ett ars efterslapning, det vill sidga foregaende ars
utbetalning av transportbidrag hade en bra forklaringsgrad och har valts ut som en
rorlig indatavariabel.

Manga externa killor sdsom Statistiska centralbyran som tillhandahaller uppgifter om
BRP, har en eftersldpning for sin data. Det gor att det ibland inte hunnit inkomma nya
uppgifter, eller att det enbart inkommit viss ny data nar ny prognos ska lamnas in.
Detta diskuterades ocksa under arbetets gang, men beddmdes vara hanterbart
eftersom variabeln, BRP, utgor en av tre variabler i framtagen prognosmodell.
Ingdende data som giller uppgifter fran inkomna ansékningar om transportbidrag
finns tillgangligt utan efterslapning.

Variabeln Tjansteprisindex for godstransporter (TPI) diskuterades i borjan av arbetet.
Eftersom en stor del av utfort transportarbete som genererar transportbidrag gar pa
vag, gav det forhoppning om att variabeln skulle kunna vara lamplig som
forklaringsvariabel. Men efter korningar i statistikprogrammet visade det sig att den
inte hade en tillrackligt stor forklaringsgrad och har valts bort.

Inledningsvis analyserades dven andra variabler®, men dessa exkluderades sedan i
sjalva modelltestet antingen pa grund av att data inte fanns tillgiangligt flera ar bakat i
tiden, att variabeln inte bedémdes kunna forklara variationen pa transportbidraget,
eller pa grund av bristfilligt underlag for att skriva fram variabeln under
prognosperioden.

3.3.1.2  Flera modeller har testats

Baserat pa signifikansniva pa regressionskoefficienterna (justerad R-kvot) och
residualdiagram, valdes sedan sex olika modeller ut fér vidare utredning, som listas i
tabell 1.

Tabell 1 Variabler i de sex regressionsmodellerna samt modellernas férklaringsgrad

Modell @ Variabel 1 Variabel 2 Variabel 3 Justerad
R-kvot
8 Transportbidrag 1 ars lagg 67,2%
A Transportbidrag 1 arslagg | BRP_B0O5 C33 lagg 77,3%
W Transportbidrag 1 ars lagg | Transportbidrag 2 ars lagg 69,1%
W Transportbidrag 1 ars lagg | BRP_AO1_F43 lagg 73,8%
M Transportbidrag 1 ars lagg | Transportbidrag 2 ars lagg | BRP_B05_C33_lagg 79,6%
(M Transportbidrag 1 ars lagg | Transportbidrag 2 ars lagg | KPI 76,2%

Kalla: Sweco Sverige AB

For att valja ut en prognos av de som listades i tabell 1 kérdes prognoser fram fér
perioden 2024-2028 respektive 2019-2023. 1 figur 1 pa nista sida, presenteras

5 Sysselsatta per kommun, Sysselsatta per lan, Producentprisindex, Industriproduktionsindex, Importprisindex,
Folkmangd, Antal anstdllda inom industrin, Hemmamarknadsprisindex, Arbetade timmar per lan, Prognoser for Export,
Import, Féradlingsvarde, Hushéllens konsumtionsutgifter och Sysselsatta
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faktiskt utbetalt bidrag perioden 2000-2023 och prognosutfall for perioden 2024-
2028 for de sex olika modellerna. Som framgar varierade prognosutfallen.

Modellerna dar transportbidraget med ett och tva ars eftersldpning anvands ger en
nedatgaende kurva under de sista prognosaren. Test tillbaka till 2017 ger fortfarande
negativ paverkan av transportbidraget med tva ars efterslapning. Modell 6 som
innehaller KPI ser bra ut de senaste aren da inflationen har varit hg, men om
underlag for aren nér inflationen var lagre endast anvinds sa forsdmras
forklaringsgraden betydligt.

Figur 1 Faktiskt transportbidrag i miljoner kronor (mnkr) perioden 2000-2023 samt
prognosresultat perioden 2024-2028 baserat pd sex olika regressionsmodeller
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Kalla: Sweco Sverige AB

Eftersom transportbidraget tva ar bakat i tiden har relativt 1ag signifikans, som dven
forsamras om regressionen gors for subdataset, exkluderas modellerna med denna
eftersldpning. Aven modell 1 och 4 exkluderas mot bakgrund av deras justerade R-
kvoter. Darmed valdes modell 2 ut som slutgiltig modell. For att skriva fram BRP-
utvecklingen i 6vre Norrland anvands Konjunkturinstitutets prognoser for BNP och
dess utvecklingstal. Aven om det hade varit optimalt att ha tillgang till BRP-prognoser
pa branschnivg, anvands rikets BNP som ett tillforlitligt ndrmevéarde for att
approximera BRP-utvecklingen pa grund av brist pa specifik data. Uppgifter om BRP
och om BRP-utvecklingen hamtar prognosmodellen automatiskt.

For att fa fram prognos for kommande fyra ar ska prognosmodellen skriva fram BRP-
utvecklingen med hjalp av utvecklingstakten i Konjunkturinstitutets BNP-prognos.
Andra alternativ for framskrivning, sdsom data fran Regionalt analys- och
prognossystem (RAPS) och lonestatistik diskuterades, men valet foll pa
Konjunkturinstitutet bland annat fér god tillganglighet av data.
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Som underlag till prognosen ska handlaggare ldgga in totalt utbetalt transportbidrag
per ar.

3.3.2 Andra delen i modellen
Under arbetet diskuterades mojligheten att fa in uppgifter fran nyligen inkomna
ansokningar i prognosmodellen. Detta skulle ge input om transportkostnader som

foretagen haft och darmed skulle prognosmodellen dven ha en variabel med aktuell
data.

3.3.2.1 Prognos for forsta aret

Modellen foér prognos 6ver transportbidraget under det forsta aret bygger pa
nedanstdende antaganden. Det forsta antagandet ar att
transportbidragsansékningarna foljer samma arscykel ar fran ar. Majoriteten av alla
bidragsansokningar under ett kalenderar inkommer under kvartal ett och tre. Under
ovriga kvartal inkommer endast ett fatal ansdkningar.

Det andra antagandet ar att kvoten mellan total fraktkostnad och transportbidrag ar
relativt konstant 6ver tid. Nar transportkostnaderna 6kar i bidragsansékningarna blir
aven det utbetalda transportbidraget hogre. Kvoten (bidragsprocenten) mellan
utbetalt transportbidrag och total fraktkostnad enligt bidragsansékningarna har legat
runt 26 procent under den senaste tiodrsperioden. [ mitten av 2021 sdnktes
bidragsprocenten och den har darefter varit ganska stabil runt 25,5 procent. I figur 2
framgar hur fraktkostnader och bidrag har samma utveckling.

Figur 2 Total fraktkostnad och transportbidrag efter ansékningsmdnad, 2011 - 2023,
miljoner kronor (mnkr)
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Det tredje antagandet ar att en valdigt liten andel av den ansdkta transportkostnaden
underkadnns under bidragshandlaggningen. Cirka 98 procent av alla
bidragsansokningar ger en utbetalning av transportbidrag under samma kalenderar.

Da total fraktkostnad och utbetalt transportbidrag har ett starkt samband kan man
utnyttja information om total fraktkostnad under den senaste tolvmanadersperioden
for att géra en uppskattning 6ver hur stort transportbidrag som kan férvantas betalas
ut. For att skatta transportbidraget for det forsta prognosaret anvands den totala
fraktkostnaden i transportbidragsansokningarna under den senaste
tolvmanadersperioden fram till manadsskiftet fore manaden fér prognosberdkningen.
Denna kostnad multipliceras med en férvantad bidragsprocent (kvot mellan
transportbidrag och total fraktkostnad).

Ansokningarna under de tva sista manaderna har till stor del inte fatt ett slutligt beslut
och eventuell information om transportbidrag ar endast ett ansprak. Darfor anvands
den genomsnittliga bidragsprocenten tre till fem manader bakat i tiden. Valet av dessa
tre manader baseras pa att aven om bidragsprocenten ar relativt stabil finns en viss
slumpmaissig variation mellan manaderna. Dessutom gor en bidragsprocent som
baseras pa relativt fa manader i nirtid att nya bidragsprocenter fortare implementeras
i prognosmodellen, om en justering av bidragsnivaer skulle ske.

Da prognosmodellen baseras pa inkomna transportbidragsansékningar kommer
prognosen for forsta aret att dndras varefter aktuella ansdkningar ersatter ett ar gamla
ansokningar. Vid prognosberakningen i februari anviands inkomna bidragsansékningar
fran februari aret fore till och med januari innevarande ar. Vid prognosen i april
anvands bidragsansokningar fran april aret fore till mars innevarande ar. Det innebar
att prognoser tidigt under aret till storsta del baseras pa ansokningar aret fére, men
varefter fler ans6kningar under aret inkommer desto battre blir prognosen. Bast
traffbild far prognosen i oktober da i princip samtliga ansokningar under dret har
inkommit till Tillvaxtverket.

Nar det ar relativt stora fordndringar mellan tva ar fungerar modellen i regel sdmre.
Sarskilt tydligt ar det for 2022. Det ar i princip endast arets sista prognos som har en
riktigt bra tréffbild de flesta dren. Undantaget ar 2020 och 2021 dar arets sista
prognos underskattade utfallet 2020 och 6verskattade utfallet 2021. Det berodde pa
att ovanligt hog andel av de bidragsgenererade bidragsansokningarna inkom under
det fjarde kvartalet 2020. Det paverkade dven prognosen for 2021 da ansokningarna
hade ett normalt drsmonster.

Under ar dér det ar sma férandringar mellan dren fungerar prognosen battre &n under
perioder da transportbidragsansokningarna okar eller minskar kraftigt. Som underlag
till prognosen ska handlaggare pa Tillvaxtverket per ansékningsdag registrera total
fraktkostnad enligt bidragsansokningarna samt totalt transportbidrag som dessa
ansokningar har genererat.

Uppgifter om transportkostnader fran inkomna ansékningar har valts ut som en rorlig
indatavariabel.
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4 Genomforande — uppdrag del 2 Forslag till minskning av
bidragsnivaerna
4.1 Bidragsnivaer over tid — en historik

Transportbidraget har funnits sedan 1971 och i bérjan bestod stédomradet forutom av
de fyra nordligaste ldnen, dven av vissa kommuner i bland annat i Gavleborgs,
Viarmlands och divarande Kopparbergs och Alvsborgs lan. Stodomradet delades upp i
olika transportstodszoner med olika bidragsnivaer. Bidragsnivaerna lag pa mellan 10-
50 procent for bade in- och uttransporter. Nivierna berodde dven pa transporternas
langd. For att vara bidragsberattigad maste transporten i de fyra nordligaste lanen ha
overskridit 150 km.

Under 1980- och 1990-talen minskade stodomradet och krav pa de bidragsgrundande
transporternas langd 6kade. Efter Sveriges intrade i EU 1995 har regeringen notifierat
transportbidraget hos EU-kommissionen. Transportbidraget utgjorde lange ett
undantag fran statsstodsreglerna med motivet att hela stddomradet uppfyllde kriteriet
om lag befolkningstithet, det s kallade gleshetskriteriet. Ar 1999 godkinde
kommissionen den dndrade stédordningen for regionalt transportbidrag for perioden
2000-2006.

Ar 2000 tradde forordning SFS 2000:281 i kraft och fran det aret har stodomradet
samma omfattning som idag, det vill sdga de fyra nordligaste ldnen. Godsets
transportstracka for att vara bidragsberattigat bestamdes till minst 401 km, vilket
giller fortfarande. Bidragsomradet bestod da av fyra transportbidragszoner med olika
bidragsnivaer, se bilaga 1. Vasternorrlands lan utgjorde en zon, Jamtlands 1an utom
Stromsund kommun utgjorde en annan zon, kustkommunerna generellt sett i Norr-
och Vasterbotten en zon och inlandskommunerna generellt sett i Norr- och
Vasterbotten, en zon. Bidragsnivaerna lag pa mellan 15-45 procent for bade in- och
uttransporter. | zonen dar inlandskommunerna i Norr- och Vasterbotten ingick var det
olika bidragsniva beroende pa om godset hade transporterats mellan 401-749 km
eller om godset hade transporterats 6ver 750 km.

Infor notifieringen 2007 fick Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) i
uppdrag av regeringen att genomfoéra berdkningar av transportmerkostnader
avseende godstransporterfor foretag lokaliserade i norra Sverige.

SIKA anvinde modellsystemet Samgods, som anvandes av SIKA och trafikverken for
att gora effektberdkningar av férandringar i infrastruktur och av olika
transportpolitiska styrmedel. Modellen rdknade pa transportkostnader av gods till och
fran olika kommuner i Sverige. Resultatet da var att foretag i de fyra nordligaste lanen
hade ett simre kostnadslédge an i 6vriga landet, det vill sdga att de hade en merkostnad.
Kostnadslaget var nagot battre for intransporter jamfort med uttransporter. Dessa
resultat lamnades in till kommissionen for att visa att de foretag som ar beldgnai de
fyra nordligaste ldnen i landet har merkostnader for transport.

Vid notifieringen 2007 star det i kommissionens beslut att de inte har nagra
invandningar mot den anmalda stddordningen Regionalt transportbidrag till den 31
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december 2013 eftersom den dr férenlig med den gemensamma marknaden i enlighet
med artikel 87.3 ci EG-fordraget.

Fran och med revidering av nationell férordning 2000:281, ar 2007, inférdes skillnad
mellan in- och uttransportbidrag, dar intransportbidraget ar fem procentenheter lagre.
Transportbidragszonerna togs bort och bidragsnivaerna bestiams enbart av den
kommun som foretaget ligger i. Godset maste transporteras 6ver 401 km, precis som
tidigare och samma bidragsniva utgar oavsett transportens langd. Tidigare var det
skillnad i bidragsniva i en av transportbidragszonerna, beroende pa transportens
langd.

Fran 2014 ingar transportbidraget i EU:s sa kallade Allmdnna gruppundantag (GBER).
Darmed hanteras transportbidrag i enlighet med kapitel | och artiklarna 13 och 15 i
kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stdd forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107
och 108 i fordraget, med de begransningar som féljer av denna férordning.

4.2 Bidragsnivaer for uttransporter

Enligt det Allménna gruppundantaget ar villkoren for transportbidraget att det ska
vara objektivt kvantifierbart pa forhand samt att merkostnaderna berdknas pa
transporter inom den berérda medlemsstaten med det transportmedel som leder till
den lagsta kostnaden for stodmottagaren. Stédnivan far inte 6verstiga 100 procent av
transportmerkostnaderna. Regeringen har i svar till kommissionen slagit fast att
villkoren f6ljs och en viktig utgdngspunkt ar att transportbidraget ar forutsagbart, har
transparenta forutsittningar och dr administrativt hanterbart.

Dagens stodnivaer for uttransporter framgar av i tabell 2. De togs fram infor
notifieringen och giller fortfarande. Nivaerna varierar mellan 10 och 45 procent av
transportkostnaderna som motsvarar de merkostnader for transport som uppstar for
foretag i de regioner som ar berattigade till transportstdd.

Transportbidraget dr hogre langst i norr och i inlandet och foljer idag logiken att det
blir hogre transportkostnader ju langre fran stora marknader och transportstrak
foretagen verkar. Se figur 3. Bidragsnivaerna for intransporter ligger fem
procentenheter lagre dn bidragsnivaerna for uttransporter.

Tabell 2: Uttransportbidragsnivd efter produktionsstdllets beldgenhet

Lan Bidragsnivai Lan Bidragsniva i
procent procent

ETET G ET) Vasternorrlands lan

Berg Harndsand

Bracke Kramfors

Harjedalen Solleftea

Krokom Junseles forsamling (Sollefted kommun)

Ragunda Ramseles/Edseles forsamling (Solleftea kommun)
Stromsund Adalslidens férsamling (Sollefted kommun)

Are Sundsvall
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4

Ostersund Timra

10

Visterbottens lan Ange

15

Bjurholm Ornskoldsvik

15

Dorotea Fd Solberg (Ornskéldsvik kommun)

30

Lycksele Norrbottens lan

Mala
Nordmaling
Norsjo
Robertsfors
Skelleftea
Sorsele
Storuman
Umea
Vilhelmina
Vindeln
Vannas
Asele

Arjeplog
Arvidsjaur

Boden
Gallivare
Haparanda
Jokkmokk
Kalix
Kiruna
Lulea
Pajala
Pitea
Alvsbyn
Overkalix
Overtorned

Figur 3: Stodomrdde fér transportbidrag
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4.2.1 Stod for merkostnader

[ kommissionens foérordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014, Allménna
gruppundantaget (GBER) kapitel 1 artikel 15 star att I glest befolkade omrdden ska
stédordningar for regionalt driftstéd kompensera fé6r merkostnaderna fér transport av
varor...Transportbidraget ska dirmed kompensera for merkostnader men inte
overkompensera de foretag som soker transportbidrag.

Merkostnader for transport av varor ar den 6kade kostnad som foretag i vissa
kommuner har framst pa grund av langa avstand. Vid notifiering 2007 samt intrade i
Allméanna gruppundantaget 2014 har Sverige uppgivit till EU kommissionen att
bedémningen av merkostnaden for transporten grundar sig pa det billigaste och mest
miljovanliga transportsattet och den kortaste viagen. EU kommissionen har granskat
transportbidraget vid tre tillfallen, ar 2014, 2018 och 2019. Granskningarna har alltsa
skett bade fore transportbidragets intrade i det Allmanna gruppundantaget och efter
intradet. Stodgivningen har varit i fokus och samtliga granskningar har visat, enligt
kommissionen, att stddgivning sker i enlighet med EU:s regelverk.

For att sdkerstalla att Sverige inte 6verkompenserar foretag som soker
transportbidrag har ocksa flera utredningar tillsatts.

Den forsta genomfordes 2006 av Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
och resulterade i de bidragsnivaer som giller idag (varen 2024). De kom bland annat
fram till att det finns 6vergripande stod for att transportkostnadssituationen for
foretag i bidragsomradet generellt sett ar simre dn for foretag utanfor
bidragsomradet.

Den andra utredningen, Uppdaterad berdkning av transportkostnader for foretag i
norra Sverige, gjordes 2014 av Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI. Har
anvandes en uppdaterad version av Samgodsmodellen som innebar att det blev
problematiskt att pa detaljniva jamfora resultatet med den tidigare modellen.
Utredningen visade dock att transportkostnaderna 6kade med avstand vilket innebar
att foretag i norra Sverige fortsatt hade merkostnader.

I regleringsbrevet for 2021 fick Tillvaxtverket i uppdrag att analysera merkostnader.
Det resulterade i den tredje utredningen, Analys av merkostnader generellt for
transport av varor for foretag i stodomradet for transportbidraget. Den rapporterades
till Regeringskansliet i januari 2023. VTI tog fram underlagsrapport i uppdraget och
kom dven har fram till att transportkostnadssituationen for féretag i bidragsomradet
generellt sett dr sdmre dn for foretag utanfér bidragsomradet. Rapporten indikerar att
merkostnaderna dr lagre jamfort med de berdkningar som gjordes vid inférandet av
den modell som anvands for transportbidraget idag. Det galler framst uttransporter.

Pa kommunniva visade resultatet pa stora, och svarforklarade, skillnader mellan
narliggande kommuner inom bidragsomradet. Eftersom analysen indikerade att
merkostnaderna for transporter kunde vara lagre an befintliga bidragsprocentsatser
rekommenderade Tillvaxtverket i sin slutrapport till regeringen en éversyn av den
befintliga modellen for berdkning av transportbidrag. Da en sddan 6versyn inte gjorts
baseras Tillvaxtverket forslag om siankning av transportbidraget i detta uppdrag pa
den nu befintliga modellen fér berdkning av transportbidrag.
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Nar det galler VTI;s utrdkning pa kommunnivder har Tillviaxtverket gjort beddmningen
att resultaten inte var tillrackliga for att utgora underlag for justering av
bidragsnivaerna.

4.2.2 Transportbidrag i Finland

[ Finland finns ett liknande transportbidrag som det Sverige har och stodomradet
utgors av landskap i norra respektive 6stra Finland. Syftet med transportbidraget i
Finland ar naraliggande syftet for det svenska transportbidraget: att upprdtthdlla och
utveckla verksamhetsforutsdttningarna for smd och medelstora foretag i glesbebodda
regioner genom att minska den kostnadsbelastning som féranleds av ldnga
transportstrdckor for produkter. 1 Finland ar det endast sma och medelstora foretag
som kan beviljas transportbidrag medan i Sverige kan dven stora foretag beviljas
transportbidrag. Transportstriackan ska vara minst 266 kilometer enligt det finska
regelverket.®

I Finland &r bidragsnivderna beroende pa transportavstand; ju langre
transportavstand desto hogre bidragsniva. For den lagsta bidragsnivan pa nio procent
maste transporten uppgatt mellan 266-400 kilometer och for den hogsta bidragsnivan
pa 20 procent masta transporten ha dverstigit 801 kilometer.

4.3 Generell minskning med fem procentenheter

Tillvaxtverket foreslar en sinkning av bidragsnivierna for uttransporter med fem
procentenheter, se tabell 3.

Tabell 3: Scinkning av uttransportbidragsnivd med fem procentenheter efter
produktionsstillets beldgenhet

Lan Bidragsnivai Lan Bidragsniva i
procent procent

Jamtlands lan Vasternorrlands lan

Berg Harndsand

Bracke Kramfors

Harjedalen Solleftea

Krokom Junseles forsamling (Sollefted kommun)

Ragunda Ramseles/Edseles forsamling (Solleftea kommun)

Stromsund Adalslidens forsamling (Sollefted kommun)
Are Sundsvall

Ostersund Timrd

Visterbottens lan Ange

Bjurholm Ornskoldsvik

Dorotea F.d. Solberg (Ornskéldsvik kommun)
Lycksele Norrbottens lan

61015/2022 Statsradets forordning om regionalt transportstdd for dren 2023-2025

15



Mala
Nordmaling
Norsjo
Robertsfors
Skelleftea
Sorsele
Storuman
Umea
Vilhelmina
Vindeln
VEIRES

Asele

Arjeplog
Arvidsjaur
Boden
Gallivare
Haparanda
Jokkmokk
Kalix
Kiruna
Lulea
Pajala
Pitea
Alvsbyn
Overkalix
Overtorned

ﬂ'

40

35

30

40

35

40

35

40

30

40

30

35

35

35

En minskning av fem procentenheter skulle likstélla uttransportbidraget med
intransportbidraget. Det gar i linje med resultatet i senaste utredningen om att
uttransporter inte langre medfor hogre merkostnad an intransporter.

Det ar viktigt att transportbidraget ar transparent for den sékande. Det ska vara tydligt
for den sokande vilka regler som géller avseende stddomrade och bidragsnivaer.
Genom en generell sankning av bidragsnivaerna for uttransporter bevaras strukturen
for bidraget med ett hogre bidrag for foretag med langa avstand till marknaden.
Logiken for den sokande blir att ju langre avstand, det vill sdga, ju langre norrut och
vasterut ett foretag ar lokaliserat, desto hogre transportbidrag kan erhallas.

En minskning av stodnivaerna for uttransportbidrag skulle minska omfattningen av
utbetalt transportbidrag med ca 80 miljoner kronor raknat pa 2023 ars registrerade
transportkostnader.
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Bilaga 1 — Stédomradet 2007, indelat i fyra transportbidragszoner

Bidragets storlek 1 procent av
transportkostnaderna:

Transport- | Transportbidragszon

avstand (km) el 0§

401-700 15 25
701- 15 25
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