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FORORD

LETS 2050 é&r ett forskningsprogram vars huvudsyfte &r att bidra med underlag till myndigheters
arbete med strategier, atgarder och styrmedel som skall bidra till langsiktigt hallbara energi- och
transportsystem. LETS 2050 finansieras av Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikverket och
VINNOVA. Forskningsprogrammet bestar av fem delprogram. Inom delprogrammet ”Urban och
regional planering samt infrastruktur (WP2) studeras urban och regional planering samt forandringar i
infrastruktur som potentiella medel for att minska koldioxidutslappen. Tre fragestallningar star har i
fokus: (1) Regional och urban planering for transport, mobilitet och tillgdnglighet, (2) Verktyg och
styrmedel for planering av den byggda miljon som minskar energianvandningen samt (3) Industriell
och regional utveckling. Strukturférandringar och klimatpaverkan. Denna arbetsrapport hor hemma
under delprogrammets tredje fragestallning. Ett forsta syfte med rapporten &r att undersoka vilken
betydelse transportkostnader har for industrins lokalisering och konkurrenskraft. Den underliggande
fragan ar om industrin kan motverka en del av effekten av framtida kostnadsdkningar genom att
optimera lokaliseringen fran transportkostnadssynpunkt. Det andra syftet &r att forsoka berakna hur
transportkostnaderna momentant kommer att 6ka i olika branscher och regioner till foljd av en
eventuell framtida CO,-beskattning av fossila branslen. Den momentana paverkan pa foretagens
vinstnivaer beraknas ocksa. Avsikten ar inte att i detta sammanhang diskutera alla de mojligheter
foretag och samhélle har att anpassa sig till 6kade kostnader, utover fragan om lokaliseringen, endast
att uppskatta det anpassningstryck som de skapar och som kommer att tvinga fram atgarder for att
forsvara konkurrenskraft och lonsamhet pa vagen mot ett koldioxidsnalt samhélle. Arbetsrapporten
kommer ocksa att anvandas inom delprogrammet LETSGods (WP5) som arbetar med forslag till

styrmedel och lésningar inom omradet godstransporter och koldioxidutslapp.

Lund i maj 2011
Karl-Johan Lundquist Lars-Olof Olander






Inledning

Bakgrund

De senaste decennierna har en kunskapsintensiv industri véaxt fram med hoga krav pa humankapital
och andra avancerade produktionsfaktorer. Samtidigt har industrins kostnader for transporter minskat i
relation till andra kostnader. En viktig fraga blir dd om industrin darfor tagit storre hansyn till behovet
av kunskap, mojligheter till samarbete och vélutbildad arbetskraft &n till transportkostnader nar den
lokaliserat sin verksamhet till olika delar av landet under senare &r? Ar industrin kanske optimalt
lokaliserad i flera viktiga avseenden, men suboptimalt lokaliserad om man ser till enbart
transportkostnader? Om detta ar fallet kan utvecklingen ha lett fram till att sarbarheten for
politikstyrda kostnadsokningar, t.ex. via inférandet av CO,-skatter, & mycket stérre inom en del
branscher och regioner an vad man faktiskt haft anledning att rdakna med. En foljdfraga blir da hur
stora kostnadsokningar olika forslag handlar om i framtiden och vilken betydelse de kan ha pa kort-
eller medellang sikt for foretagens totala kostnader och bruttovinster. Om dessa kostnadsokningar inte
ar konkurrensneutrala gentemot omvarlden har de da sa stor betydelse att vi kan forvanta oss en
betydande omlokalisering av industrins produktion for att minska kostnaderna? Ar en sadan

omlokalisering effektiv, majlig eller sannolik pa sikt?

Till bakgrunden hor att transporter i dag star for en fjardedel av de totala energirelaterade utslappen av
koldioxid, en tredjedel av dessa utgdrs av godstransporter (Trafikverket 2010). Medan andra sektorer
begransat oljeanvandningen de senaste decennierna har den endast minskat marginellt i
transportsektorn (Naturvardsverket 2011). Transporterna star for 77 procent av anvandningen av
oljeprodukter i Sverige. Ar 2009 bestod 6ver 90 procent av den svenska transportsektorns
energianvandning av oljerelaterade produkter. Aven inom industrin dominerar transporterna
koldioxidutslappen. Av industrins totala CO,-emissioner kommer 75 procent fran transporter medan
25 procent kommer fran produktion (SIKA Statistik 2006:12). Nastan alla utslapp fran produktionen
kommer fran den s.k. handlande sektorn dar jarn/stal, raffinaderier, cement och massa/papper
dominerar helt. Produktionen inom resten av industrin svarar fér mycket begransade utslapp. Atgarder
som syftar till att radikalt minska industrins CO,-emissioner utanfoér den handlande sektorn bor darfor
i forsta hand fokusera pa minskningar inom industrins transporter, i andra hand inom produktionen.

For att tvinga fram sadana atgarder kan bla kostnadshdjande koldioxidskatter anvandas.

Syfte
Ett forsta syfte &r att understka vilken betydelse transportkostnaderna har for industrins lokalisering

och konkurrenskraft. Den underliggande fragan ar om industrin kan motverka en del av effekten av



framtida kostnadsokningar genom att optimera lokaliseringen fran transportkostnadssynpunkt.
Undersokningen &r ett bidrag till arbetet inom LETS-Gods om foretagens och samhallets anpassning
till en koldioxidsnal ekonomi. Det andra syftet ar att forsoka berdkna hur transportkostnaderna
momentant kommer att 6ka i olika branscher och regioner till foljd av en eventuell framtida CO,-
beskattning av fossila branslen. Den momentana paverkan pa foretagens vinstnivaer skall ocksa
berdknas. Avsikten dar inte att i detta sammanhang diskutera alla de mojligheter féretag och samhalle
har att anpassa sig till 6kade kostnader, utdver fragan om lokaliseringen, endast att uppskatta det
anpassningstryck som de skapar och som kommer att tvinga fram atgarder for att forsvara

konkurrenskraft och lonsamhet pa vagen mot ett koldioxidsnalt samhalle.

Rapporten inleds med en kortfattad analys av industrins &vergripande struktur, produktivitet,
Ionsamhet och lokalisering. Darpa foljer en statistisk analys av transportkostnadernas variation och
storlek baserat pa ett urval av drygt 2100 industriarbetsstallen. Transportkostnadernas betydelse for
arbetsstallenas vinstnivaer fokuseras sarskilt. Mot bakgrund av dessa inledande analyser beraknas
sedan hur totala kostnader och vinstnivaer for industrin i olika delar av landet paverkas av hojda

transportkostnader till f6ljd av inforandet av CO2 skatter enligt olika scenarier.

Industrins struktur och lokalisering

Industrins sektorer

| det féljande grupperas industrin i fem sektorer. Indelningen bygger pa branschernas
konkurrenssituation och anvandning av produktionsfaktorer. Denna klassificering av industrin har
flera teoretiska och analytiska fordelar jamfort med mer traditionella indelningar som i regel utgar fran
branschers likheter och slaktskap i frdga om tillverkade produkter. Genom att utgangspunkten tas i vad
som d&r strategiska faktorer for olika branschers konkurrensférmaga (exempelvis i fraga om beroendet
av forsknings- och kunskapsresurser) avspeglar indelningen olika branschers teknologiniva,
fornyelseformaga och tillvaxtpotential. Olikheterna i faktor- och resursberoende underlattar ocksa
forstaelsen for rationaliteten bakom olika industribranschers lokaliseringsval och regioners industriella
specialisering (Lundquist & Olander 1999, 2001).

Principerna for indelningen i sektorer visas i figur 1. | ett forsta steg delas industrins c:a 190 branscher
(SNI 2002, 5-sifferniva) in i fem sektorer utifran likhet i relativ faktoranvandning (kapitalintensitet,
arbetsintensitet  och  FoU-intensitet). =~ Sektorerna  bendmns  efter  deras  viktigaste

produktionsfaktor/resurs och har foljande karakteristika:



190 branscher 5 Sektorer 21 delsektorer

T il

Faktorintensitet Produkt- och
marknadsinriktning

Sektor Delsektor

. F-sektor (Fou-intensiv sektor): -Elektronik och blandad FoU

o K-sektor (Kunskapsintensiv sektor): -Hushallskapitalvaror, Investeringsvaror, Insatsvaror
o C-sektor (Kapitalintensiv sektor): -Livs-, skogs-, petroleum, kemi-, metallindustri

o A-sektor (Arbetsintensiv sektor): -Livs-, skogs-, I-lands, U-lands konkurrerande industri
. S-sektor (Skyddad sektor): -Livs-, skogs-, skyddad bygg

Figur 1. Klassificering av industrin i sektorer och delsektorer (Ohlsson & Vinell 1987)

1.

4.

Den forskningsintensiva sektorn (F-sektor) kannetecknas av stora insatser i forskning och
utveckling. Den har hoga krav pa avancerade produktionsfaktorer och externa skalfordelar i
lokaliseringen. Interna skalfordelar och krav pad stora ndrmarknader med laga
transaktionskostnader for nya produkter ar ocksa av stor vikt. Sektorn praglas som helhet av
en uttalad produktkonkurrens och manga produkter befinner sig pa stark tillvaxande nationella

och internationella marknader.

Den kunskapsintensiva sektorn (K-sektor) préaglas av en hdg tekniker/ingenjorstathet. Férutom
ett tydligt arbetsmarknadsberoende (tekniker) ar faktorkraven mattliga liksom kraven pa
externa skalfordelar i lokaliseringen. Flertalet av sektorns produkter befinner sig i sen
tillvaxtfas eller mogen fas i produktlivscykeln. De interna skalfordelarna och

transaktionskostnaderna stiger mattligt nar forsaljningen sker dver langa avstand.

Den kapitalintensiva sektorn (C-sektor) bestar av ravarubaserade branscher med hdga
kapitalinsatser i forhallande till foradlingsvéardet. Sektorn har relativt sma krav pa
arbetsmarknaden och andra produktionsfaktorer i lokaliseringen. Emellertid ar kraven héga i
friga om tekniska externa skalfordelar, interna skalfordelar och stordriftsfordelar.
Transaktionskostnaderna stiger langsamt nar forséljning och leverans sker pa stora avstand.

Sektorns produkter konkurrerar huvudsakligen pa mogna marknader.

Arbetsintensiv  sektor (A-sektor) har jamforelsevis manga anstillda i relation till
foradlingsvérdet. Sektorn ar arbetsmarknadsberoende och kostnadskanslig, i dvrigt har den
medelstarka krav pa produktionsfaktorer och externa skalférdelar. En majoritet av sektorns
produkter konkurrerar pad mogna/stagnerande marknader med héga inslag av priskonkurrens.



Foradlingsvardet  begransar i  regel exportavstandet, trots langsamt stigande

transaktionskostnader.

5. Den skyddade sektorns (S-sektor) krav och egenskaper &r snarlika den arbetsintensiva
industrin vad galler faktorberoende men har traditionellt varit mer beroende av stora
narmarknader. Sektorn producerade tidigare huvudsakligen for nationella och regionala
marknader men ar i dag i allt storre omfattning verksam pa internationellt konkurrensutsatta

marknader.

Skillnaderna i relativ faktoranvandning ar mycket stor mellan sektorerna, men har visat en markant
stabilitet dver tiden trots en kraftig 6kning av kapitalintensitet och kunskapsintensitet inom industrin
som helhet. Den forskningsintensiva industrin hade exempelvis pd 1980-talet tio ganger hogre
forskningsintensitet an A- och C-sektorn medan C-sektorn hade en tre ganger hogre kapitalintensitet
an nagon annan sektor (Ohlsson & Vinell 1987). Dessa relativa skillnader ligger kvar ett par decennier
senare (Lundquist & Olander 2001), trots att den genomsnittliga forsknings- och kapitalintensiteten
hojts i hela industrin. Som framgar av figuren bestar varje huvudsektor av ett antal delsektorer, som
foljer branschernas kund- eller marknadsinriktning. Dessa delsektorer kommer inte berdras i den
fortsatta framstéllningen utan redovisas enbart i syfte att visa vilken typ av industriell verksamhet som
ryms inom respektive huvudsektor. | den fortsatta framstéliningen koncentreras analysen till

huvudsektorerna.

Den nationella industristrukturen

K-sektorn &r den storsta industrisektorn, métt i foradlingsvérde, foljd av F-sektorn (tabell 1).
Tillsammans star dessa tva produktkonkurrerande sektorer for drygt 53 procent av industrins totala
bidrag till landets BNP. Det kan noteras att F-sektorns sentida andel &r mer &n dubbelt s& hég som pa
1980-talet medan K-sektorn har en konstant andel under samma period (Lundquist & Olander 2001).
Trots att strukturomvandlingen lett till en mycket stark forskjutning av foradlingsvarden mot allt mer
avancerade och teknikintensiva omraden sa aterfinns fortfarande néstan halften av industrin
foradlingsvérde i mer priskonkurrerande och standardiserade branscher inom C-, A och S-sektorn. Sett
ur ett tidsperspektiv har framforallt A-sektorn och delvis S-sektorn forlorat i betydelse i den svenska
ekonomin bl.a. som foljd av 6kad konkurrens fran lagkostnadslander. Det bor dock understrykas att de
sistnamnda sektorerna ocksa starkt okat sitt inslag av produktkonkurrens och att den interna
omvandlingen av dessa sektorer lett till en 6kning av kunskapsintensiteten. De relativa skillnaderna

mot F-sektorn i fraga om t.ex. forskningsintensitet ar dock fortfarande betydande.



Tabell 1. Sektorernas andel av industrins totala sysselsattning, féradlingsvarde och bruttovinst 2006.
(kalla DEVIL, totalundersokning).

Foradlingsvarde  Bruttovinst Sysselsattning
F-sektor 24,8 32,9 13,1
K-sektor 28,3 23,3 31,8
C-sektor 19,3 21,2 17,4
A-sektor 12,8 9,5 19,5
S-sektor 14,9 13,0 18,2
Totalt 100 100 100
Absoluta tal 534233211 258122947 568666

Fordelningen av bruttovinsten visar &nnu tydligare F-sektorns mycket stora betydelse fér den svenska
ekonomin. Néstan en tredjedel av den samlade bruttovinsten skapas av denna sektor. Med undantag
for C-sektorn sa ar bidragen till den totala industriella bruttovinsten i landet fran Gvriga sektorer
markant lagre dn deras andel av forédlingsvardet. Sysselséttningens férdelning ger en helt annan bild
av industristrukturen. F-sektorn framstar da som relativt betydelsel6s och tyngdpunkten forskjuts mot

mer priskonkurrerande sektorer och branscher.

Den forskningsintensiva sektorns starka position i den industriella ekonomin understryks ytterligare
nar arbetsproduktivitet och bruttovinst per anstalld jamfors mellan sektorerna (tabell 2). Framfoérallt &r
F-sektorns lénsamhet per anstalld i en sarklass. Dess niva ar nastan fem ganger hogre an A-sektorns
och mer an dubbelt s hog som industrins som helhet. Vad som &r nagot forvanande ar K-sektorns
svaga bruttovinst. Sektorn har lange varit karnan i den svenska industristrukturen och ar bade i termer
av foradlingsvarde, export och sysselsédttning den viktigaste sektorn inom svensk industri. Denna
starka position aterspeglas dock inte i lonsamheten som ligger pa samma niva som den i flera

avseenden betydligt mindre avancerade och mer hemmamarknadsorienterade S-sektorn.

| tabell 2 uppskattas ocksa sektorernas transportintensitet, dvs. transportkostnaderna som andel av

foradlingsvardet. Totalt for industrin uppgar transportintensiteten till knappt 10 procent. Vad som ar

Tabell 2. Sektorernas arbetsproduktivitet (tkr), bruttovinst per anstalld (tkr) och transportintensitet
(transportkostnader som andel av foradlingsvarde) 2006 (kdlla DEVIL, totalundersékning och
urvalsundersokning).

Arbetsproduktivitet Bruttovinst /anstalld  Transportintensitet*
F-sektor 1782 1143 3,0
K-sektor 836 333 8,6
C-sektor 1039 553 16,4
A-sektor 614 221 14,1
S-sektor 767 325 15,9
Totalt 939 454 9,8

*Berakningar baserat pa representativt urval av 2156 industriarbetsstallen



viktigt i sammanhanget ar den stora variationen mellan industrins sektorer. Tillsammans med
bruttovinstens variationer ger detta en forsta indikation pa hur kéansliga olika delar av industrin &r for
hojda transportkostnader, exempelvis till foljd av inférandet av CO,-skatter. F-sektorn visar aven i
detta fall unika egenskaper. Transportintensiteten &r bara en tredjedel av riksgenomsnittet for
industrin. Som vantat finns den hogsta intensiteten i C-sektorn féljt av S-och A-sektorerna. Bade A-
sektorn och C-sektorn har stora inslag av ravaruorienterad transportintensiv produktion med
forhallandevis lagt varde per producerat ton. Transportkostnaderna utgor saledes en viktig del av dessa
branschers totala kostnader. Sammantaget visar tabellen att F-sektorn och dven K-sektorn kommer att
vara betydligt mer “stresstaliga” for Okade transportkostnader &n de andra industrisektorerna.
Effekterna av stigande transportkostnader ar sannolikt lattare att hantera i dessa tva sektorer jamfort
med de betydligt mer transporttunga A- och S-sektorerna, vars lénsamhet dessutom &r lagre. Det kan
darfor antas att regioner med hog koncentration av transportintensiva branscher med lagre
bruttovinstmarginaler kan komma att vara betydligt mer sarbara for forandringar i transportkostnader
an regioner med annan ekonomisk specialisering. Detta resonemang maste emellertid problematiseras

ytterligare genom att analysera industrins lokaliseringsmdnster i landet.

Lokaliseringsfaktorer

Mycket forenklat kan forklaringen till industrins lokaliseringsmonster sékas i forhallandet mellan
foretags olika resurs- och faktorkrav och regioners olika formaga att uppfylla dessa krav. Som
diskuterades inledningsvis ar variationen stor i frdga om vilka faktorer som é&r strategiska for
foretagens konkurrenskraft i de olika industrisektorerna. Samtidigt ar dessa resurser och faktorer inte
jamt spridda geografiskt utan landets regioner kan i olika grad mer eller mindre val uppfylla en
specifik sektors krav. Sektorerna kommer darfor att i forsta hand soka sig till regioner dér mixen av

lokaliseringsfaktorer motsvarar deras krav.

Lokaliseringsfaktorerna kan delas in i grundldggande respektive avancerade faktorer och varje region
har en specifik uppséttning av dessa som mer eller mindre passar foretagen i de skilda sektorerna.
Flera av de grundlaggande faktorerna ar sadana som maste finnas for att en region Gverhuvudtaget
skall kunna vara ett lokaliseringsalternativ for industriell verksamhet oberoende av sektorstillhorighet.
Det handlar om grundlaggande forekomst, tillgang och kostnad for arbetskraft, ravaror och andra
inputs liksom en basal access till finansiering och marknader. Denna typ av faktorer finns i de flesta av
landets regioner och kan for de mer ravaruorienterade, standardiserade och priskonkurrerande
industrierna fortfarande vara tillrackliga lokaliseringsbetingelser. Inslag av ett sadant faktor- och
resursberoende aterfinns i delar av A- och C- och S-sektorn. | takt med att kunskapsintensiteten,
teknikinnehallet och efterfrigan pa designade och unika produkter Gkat har emellertid de
grundlaggande lokaliseringsfaktorerna tappat i betydelse i férhallande till de mer avancerade. De
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Tabell 3. Lokaliseringsfaktorer

Grundlaggande: Avancerade:
o Marknader e Humankapital
e Transporter e Socialt kapital
e Logistik e  Kultur/Livsmiljo
o Energi e Forskning
e Ravaror e Riskkapital
e Finansiering e L Aaga transaktionskostnader
e Utbildning e Agglomerationsférdelar
e  Arbetskraft e Positiva externaliteter
e Loneniva e Specialiserade miljoer

avancerade faktorerna har inte med regioners renodlade produktions- och kostnadsférdelar att gora
utan utgors av olika typer av kunskaps-, fornyelse- och innovationsfordelar. De avancerade
lokaliseringsfaktorerna hanger samman med humankapitalets kvalitet och specialisering, forekomsten
av forskningsresurser och kunskapsoverforing, kluster och nétverk av olika slag, avancerade
narmarknader med laga transaktionskostnader for nya produkter och attraktiva livsmiljéer. Det mest
uttalade beroendet av denna typ av faktorer finns inom de mer produktkonkurrerande branscherna,
framforallt inom F-sektorn men dven inom K-sektorn. Samtidigt bor det understrykas att &ven de mer
priskonkurrerande eller ravaruorienterade sektorerna inom A- och C-sektorn i takt med en generell
okning av kunskaps- och teknikinnehall i produkter och processer okat behovet av olika typer av
avancerade lokaliseringsfordelar. Sektorernas starkaste lokaliseringar praglas alltmer av regioner som
erbjuder starka basala fordelar i kombination med avancerade fordelar. De sistndmnda har ofta formen
av sektorsspecifik kompetens och arbetskraft, kunskapsspridning och underleverantérsnatverk som
byggts upp genom en lang historisk regional specialisering. De avancerade fordelarna kan saledes vara
viktiga i mer traditionellt priskonkurrerade sektorer men ser helt olika ut dn de faktorer som attraherar

t.ex. den forskningsintensiva industrin.

Tidigare forskning har visat att de olika sektorernas lokaliseringsmonster i landet till stor del kan
forklaras av hur val olika regioner motsvarar kraven pa sektorernas viktigaste resurser och
produktionsfaktorer (se Lundquist 1996, Lundquist & Olander 1999). Schematiskt kan faktorernas
betydelse for en sektors lokalisering och konkurrenskraft beskrivas med hjalp av olika regionala
troskelvarden (figur 2). Det forsta troskelvardet avser en regions mojlighet att erbjuda sadan
grundlaggande lokaliseringsforhallanden att den formar att Gverhuvudtaget attrahera sektorn. Det
andra troskelvardet avgor om de regionala forhallandena ar tillrackligt starka och fordelaktiga for att
sektorn skall har goda mojligheter att utveckla en stark konkurrensformaga och tillvaxt. Storleken,

karaktaren och relationerna mellan troskelvérdena varierar fran sektor till sektor.
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Figur 2. En sektors troskelvarden for specialiserad lokalisering och konkurrenskraft. (baserad pa
Lundquist & Olander 1999 och Lundquist 2000)

Den forskningsintensiva industrin skall fa exemplifiera resonemanget. Nar det géller F-sektorn sorterar
det forsta troskelvardet bort en stor del av regionerna i landet som lokaliseringsalternativ. Dessa
regioner nar inte nar upp till de grundlaggande kraven pa avancerade faktorer i form av arbetskraft,
forskningsresurser, relaterade branscher och avancerade marknader som krévs for att sektorn
overhuvudtaget skall kunna etablera sig dar. Egenskaper av detta slag aterfinns huvudsakligen endast i
de storre regionerna eller i mindre regioner i anslutning till dessa. Det forsta troskelvérdet utgor
saledes ett mycket stort hinder for flertalet svenska regioner. Det andra troskelvardet skarper kraven
ytterligare. Endast ett fatal storstads- och universitetsregioner har de avancerade lokaliseringsfaktorer

som kravs for att F-sektorn skall lyckas utveckla stark konkurrensférmaga.

For de andra sektorerna galler den omvanda relationen mellan troskelvardenas storlek, dvs. ett lagt
forsta men hogt andra troskelvarde. Detta innebér att dessa sektorer ar betydligt mer spridda och finns
representerade i nastan samtliga regioner i landet. Antalet riktigt starka regioner inom dessa sektorer &r
emellertid betydligt farre vilket visar att det andra troskelvardet utestanger betydligt fler. For A-
sektorn innebér detta exempelvis att regioner med uttalade produktions- och kostnadsfordelar (basala
fordelar) i kombination med en industriell tradition, sektorsspecifika agglomerationsfordelar i form av
arbetskraft och foretagsnétverk (avancerade fordelar) skapar en betydligt starkare konkurrenskraft an
de regioner som bara passerar det forsta troskelvardet. Fran ett transportperspektiv ér det intressant att
konstatera att i de ovan refererade studierna spelar transportlaget, for samtliga sektorers troskelvéarden
med delvis undantag av A-sektorn, en undanskymd roll jamfért med faktorer som har med
produktions- eller innovationsfordelar att géra. Mot bakgrund av detta resonemang ges nedan en

kortfattad redovisning av sektorernas lokalisering och specialisering i olika regiongrupper.



Sektorernas lokalisering

Landets 70 arbetsmarknadsregioner har for dversiktens skulle aggregerats till fem regioner/grupper (se
figur 3). Storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmé star for sig sjalva, medan resterande
arbetsmarknadsregioner aggregerats till tre grupper bestaende av stora, medelstora och smé regioner™.
Indelningen speglar i grova drag den regionala variationen av grundldggande och avancerade
lokaliseringsfaktorer. Stockholm &r den region som &r mest vélutrustad avseende olika typer av
avancerade och specialiserade lokaliseringsfaktor. Férekomsten och betydelsen av avancerade faktorer
minskar sedan successivt nar vi ror oss nedat i den regionala hierarkin samtidigt som andra mer basala
faktorer vaxer i betydelse. Indelning i olika regiongrupper ger en vagledning om var man kan forvanta

sig att de olika av sektorerna har sin tyngdpunkt i landet.

Figur 3 Regiongruppsindelning

! Med utgangspunkt ifrdn A-regionernas befolkningsstorlek har de indelats i storleksgrupper efter
befolkningstrosklar. Antalet regioner och medelbefolkning dr som féljer: Stockholm (1; 1536095), Goteborg (1;
744927), Malmo (1; 457919), Stora regioner (15; 156745), Medelstora regioner (20; 90253), Sma regioner (32;
45717).



Tabell 4. Regionernas andel av sektorernas totala foradlingsvarde 2006 (kdlla DEVIL,
totalundersokning).

F-sektor K-sektor C-sektor A-sektor  S-sektor Totalt

Stockholm 51,5 10,6 51 4.4 19,1 20,2
Goteborg 11,1 16,4 9,2 55 72 11,0
Malmo 4.4 5,3 1,4 3,7 7,9 4,5
Stora regioner 20,6 24,9 38,8 31,0 242 27,2
Medelstora regioner 8,9 23,4 25,3 35,0 259 220
Sma regioner 35 19,4 20,1 20,4 15,7 152
Totalt 100 100 100 100 100 100

| tabell 4 redovisas industrins foradlingsvarde fordelat pa regioner och sektorer. Denna regionala
fordelning ger en forsta indikation pa hur val en regiongrupp i genomsnitt har forutséttningar att mota
en sektors grundlaggande lokaliseringsbehov, dvs. formaga att uppfylla en sektors forsta troskelvarde.
Som vantat finns en mycket stor andel av F-sektorns totala forédlingsvarde koncentrerat till
Stockholmsregionen, som &r den Overldgset bdast utrustade regionen vad géller olika typer av
avancerade produktionsfaktorer och fornyelseresurser. Mer &n hélften av sektorns totala
foradlingsvérde genereras av foretag och arbetsstéllen i Stockholm. Den héga koncentrationen visar att
sektorns grundlaggande krav i mycket hog grad verkar vara tillgodosedda i regionen. Goteborgs- och
Malmadregionen uppvisar andelar av sektorn som ligger nagot 6ver eller i paritet med deras andel av
landets totala industri vilket tyder pa att de ocksa till viss del formar att uppfylla F-sektorns

grundlédggande lokaliseringskrav.

De tre storstadsregionerna star tillsammans for drygt 65 procent av sektorns totala foradlingsvérde
vilket visar den stora betydelsen av avancerade produktionsfaktorer och resursmiljoer. Gruppen stora
regioner star visserligen for en forhallandevis stor andel av F-sektorns foradlingsvérde i landet, drygt
20 procent. Trots detta ar den klart underrepresenterad jamfért med andra sektorer vilket indikerar att
flera regioner som ingar i gruppen inte fullt ut tillfredsstaller sektorns lokaliseringskrav. For
medelstora och sma regioner ar andelen av F-sektorn foradlingsvarden kraftigt underrepresenterad och
flertalet regioner som ingar i dessa grupper kan inte leva upp till den forskningsintensiva industrins

grundlédggande lokaliseringskrav.

Stockholmsregionen intar saledes en sérstallning vad galler den forskningsintensiva industrin. For de
ovriga industrisektorerna erbjuder emellertid inte regionen fordelaktiga lokaliseringsforhallanden.
Detta avspeglas i att de mer priskonkurrerande A- och C-sektorerna d&r mycket svagt foretradda i
regionen. Dessa sektorer har inte ett uttalat behov av avancerade lokaliseringsfordelar som
Stockholmsregionen erbjuder, samtidigt som de pressas av det hdga kostnadsléget i regionen. De
ovriga sektorerna ar generellt betydligt mer spridda i det regionala systemet vilket beror pa att deras
grundlaggande lokaliseringsforutsattningarna kan uppfyllas pa betydligt fler stallen i landet. Trots att
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K-, A, C- och S-sektorerna har en jamnare fordelning i landet s& finns en tydlig koppling mellan
regionernas resursmiljé och sektorerna regionala storlek. Goteborgsregionen &r relativt sett det
starkaste fastet for K-sektorn foljt av flera framgangsrika regioner i gruppen sma regioner. Tidigare
forskning har visat att denna typ av regioner uppvisar fordelar ifraga om framforallt tillgang pa
tekniskt utbildad arbetskraft och nérhet till underleverantérer och relaterad industri. (Lundquist 1996,
Lundquist & Olander 1999). Som framgar av tabellen finns det vidare en mycket stark koncentration
av C- och A- sektorn i stora, medelstora och sma regioner. Dessa regioner har ofta sektorsspecifika
produktionsfordelar som hanger samman med mer basala forhallanden sasom kostnadslage,
arbetskrafttillgdng och narhet till ravaror och andra produktionsresurser. Matchningen mellan dessa
sektorers lokalisering i landet och regioners olika resursmiljoer &r saledes ocksa stark, framforallt nar
det galler A-sektorn dar tidigare forskning visat att mer &n 50 procent av den regionala variationen av
sektorns storlek hanger samman med det regionala resursutbudet (Lundquist 1996, Lundquist &
Olander 1999)

| friga om S-sektorn, den tidigare skyddade sektorn, saknas ett lika entydigt lokaliseringsmonster.
Trots att sektorn i manga avseenden paminner om A-sektorn i konkurrenssituation och faktorberoende
sa ar den aven val foretradd i avancerade produktionsmiljoer med hogt kostnadslage. De relativt hoga
andelarna i Stockholms- och Malméregionen har sin forklaring i att delar av sektorn har varit och
delvis fortfarande ar starkt beroende av stora ndarmarknader. Framforallt géller detta delar av
livsmedelsindustrin och grafisk industri. Andra delar av den skyddade sektorn, som liksom A-sektorn
ar starkt priskonkurrerande, ar koncentrerad till enklare produktionsmiljoer som erbjuder

fordelaktigare kostnadslage som i forsta hand finns inom gruppen medelstora och sma regioner.

Regionernas andel av de olika sektorernas bruttovinst redovisas i tabell 5. Bruttovinstens regionala
fordelning ger en viss indikation pa i vilken utstrackning som regionerna uppfyller sektorernas andra
troskelvarde, dvs. att forutom att attrahera en sektor i en viss omfattning ocksa bidra till att den har bra
forutsattningar att utveckla stark konkurrenskraft?.

F-sektorns bruttovinst ar i hogre grad &n foradlingsvérdet koncentrerad till Stockholmsregionen.
Utfallet kan ses som ett resultat av en mycket god matchning mellan sektorns krav pa
produktionsfaktorer och regionens produktionsmiljé. Tidigare studier har visat att den regionala
variationen i sektorns konkurrenskraft till mycket stor del kan forklaras med férekomsten av starka
forskningsresurser, agglomerationer av foretag med liknande teknologiniva, avancerade

arbetsmarknader, stora och kravande narmarknader med laga transaktionskostnader, samt

? Bruttovinsten ett enskilt &r kan bara ses som en svag indikation pa langsiktig konkurrenskraft. Battre hade
varit att anvanda rullande medelvarden for att justera for tillfalliga sviangningar. Det finns ocksd andra matt
som battre speglar langsiktig konkurrenskraft, t.ex. produktivitet, FoU-intensitet, patentinnehav och
exportférmaga. Sadana matt har dock inte varit mojliga att berdkna inom ramen for denna rapport.
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Tabell 5. Regionernas andel av sektorernas totala bruttovinst 2006 (kalla DEVIL, totalundersékning).

F-sektor K-sektor C-sektor A-sektor S-sektor Totalt

Stockholm 56,9 10,2 49 2,4 20,1 25,0
Goteborg 10,3 15,3 10,7 3,7 6,4 10,4
Malmd 3,2 4,0 0,9 3,4 8,3 3,6
Stora regioner 18,7 26,7 35,9 32,3 23,1 26,1
Medelstora regioner 8,3 23,3 27,8 39,6 25,5 21,2
Sma regioner 2,7 20,5 19,7 18,5 16,7 13,8
Totalt 100 100 100 100 100 100

tillgangligheten i nationella och internationella persontransportsystem (Lundquist 1996, Lundquist &
Olander 1999). Stockholmsregionen ar den lokalisering som Overldgset bést i landet svarar mot den
forskningsintensiva sektorns andra troskelvarde. Samtidigt innebér detta att produktionsmiljon inte alls
ar optimal for A- och C-sektorn, vilket framgar av att dessa tappar ytterligare i betydelse vad galler
bruttovinsten jamfort med foradlingsvardet. Andra regiontyper framstar da som betydligt starkare
lokaliseringsalternativ. Bruttovinstens fordelning tyder vidare pa att K-sektorns starkaste
lokaliseringsfordelar finns i stora och sma regioner medan medelstora regioner erbjuder fordelaktiga
forhallanden for framforallt A-sektorn. Skillnaderna &r dock inte lika patagliga. C-sektorn har ocksa en
tendens till att prestera béattre i medelstora och sma regioner. Sammantaget ger fordelningarna en forsta
indikation pa att industrin soker olika lokaliseringsfordelar i olika typer av regioner.
Forskningsintensiva och produktkonkurrerande delar av industrin ar Overrepresenterade och mer
konkurrenskraftiga i regioner med goda innovations- och fornyelseférdelar, medan andra delar av
industrin hittar férdelaktiga forhallanden av mer basal karaktar i regioner pa lagre niva i den regionala

hierarkin.

Regional specialisering

Analysen ovan pekar pa en klar regional specialisering som bygger pa hur val sektorernas basala och
avancerade krav pa faktorer och resurser uppfylls i olika regioner. Specialiseringen framstar annu
tydligare nér sektorernas andelar inom regionerna jamfors (tabell 6 och 7). F-sektorn dominerar
kraftigt Stockholmsregionens industristruktur. N&stan 65 procent av regionens industriella
foradlingsvarde och hela 75 procent av bruttovinsten kommer fran den forskningsintensiva sektorn.
Ingen annan region i landet har en starkare specialisering pa avancerad industri vilket ytterligare
understryker sektorns mycket hoga krav pa avancerade produktionsfaktorer. Stockholms unika
position som landets mest avancerade produktions och innovationsmiljé markeras ytterligare genom
att den nast storsta sektorn ar K-sektorn. Tillsammans skapar dessa tva produktkonkurrerande sektorer
85 procent av regionens samlade industriella bruttovinst. C- och A-sektorn har saledes en mycket
undanskymd roll i regionens industristruktur beroende pa att de inte kan dra samma fordelar av

regionens resurser och att de riskerar att trangas undan pa faktormarknaderna av mindre
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Tabell 6. Sektorernas andel av regionens totala industriella féradlingsvarde 2006 (kéalla DEVIL,

totalundersokning).

F-sektor K-sektor C-sektor A-sektor  S-sektor Totalt

Stockholm 63,4 14,9 4,9 2,8 14,1 100
Goteborg 25,2 42,4 16,2 6,4 9,8 100
Malmo 24,1 33,3 6,1 10,4 26,2 100
Stora regioner 18,8 25,9 27,5 14,6 13,2 100
Medelstora regioner 10,0 30,1 22,1 20,3 17,5 100
Sma regioner 5,7 36,2 25,6 17,2 15,4 100
Totalt 24,8 28,3 19,3 12,8 14,9 100

Tabell 7. Sektorernas andel av regionens totala industriella bruttovinst 2006 (kélla DEVIL,
totalundersokning).

F-sektor K-sektor C-sektor A-sektor  S-sektor Totalt

Stockholm 74,9 9,5 4,2 0,9 10,5 100
Goteborg 32,6 34,2 21,8 34 7,9 100
Malmo 29,3 26,2 5,4 91 30,0 100
Stora regioner 23,6 23,9 29,2 11,8 115 100
Medelstora regioner 13,0 25,7 27,9 17,8 15,7 100
Sma regioner 6,4 34,8 30,4 12,8 15,7 100
Totalt 32,9 23,3 21,2 9,5 13,0 100

kostnadskansliga delar av néringslivet. Forenklat uttryckt saknar dessa sektorer konkurrensfordelar i

Stockholmsregionen.

Den forskningsintensiva profilen sjunker snabbt efter hand som vi forflyttar oss nedat i det regionala
systemet. F-sektorn i Goteborgs- och Malmoregionerna &r relativt sett mindre an halften s stor som i
Stockholm. K-sektorn véxer i stallet i betydelse. Sammantaget ar dessa tva regioner ocksa starkt
specialiserade pa produktkonkurrerade branscher, tillsammans finns 67 respektive 56 procent i F- och
K-sektorn, men med den skillnaden att tyngdpunkten forskjutits fran forskningsintensiva till mer
kunskapsintensiva delar av industrin. For Malmoregionens del visar bade foradlingsvarde och

bruttovinst att ocksa S-sektor uppenbarligen har starka konkurrensfordelar i regionen.

Gruppen stora regioner har betydligt 1agre andelar av F-sektorn an Goéteborgs- och Malméregionerna.
Tyngdpunkten i forédlingsvarde och bruttovinst forskjuts mot K-sektorn och framforallt C-sektorn
vilket avspeglar att dessa regioners fordelar snarare ligger inom mer storskalig och processinriktad
produktion &n inom renodlad produktkonkurrens. For medelstora och sma regioner forskjuts
tyngdpunkten ytterligare fran F-sektorn till de andra sektorerna, framforallt A-sektorn vaxer mycket

starkt i betydelse. Jimférs den bruttovinst som genereras av A-sektorn i dessa regioner med
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motsvarande bruttovinst for Stockholm sa framgar att denna sektor ar mer &n tio ganger sa viktig for

dessa regioners samlade bruttovinst.

Analyserna har visat att den rationalitet som styr industrins lokalisering i landet i forsta hand har att
gora med att olika regioner erbjuder olika produktions- och fornyelseférdelar. De férdelar som soks
ser helt olika ut i de skilda sektorerna. Storstadsregionerna med Stockholm i spetsen har uttalade
innovations- och produktionsférdelar for den mest avancerade industrin medan andra regioner erbjuder
motsvarande férdelar inom mer priskonkurrerande, processinriktad och standardiserad produktion.
Tidigare forskning har visat att de ar dessa endogena fordelar som framst styr sektorernas lokalisering
medan t.ex. regionernas transportkostnadslage eller avstand till exportmarknader hittills spelat en
underordnad roll.  Om transportkostnaderna o6kar i betydelse kan den nuvarande
lokaliseringsrationaliteten sattas prov for de delar av industrin som redan idag har en hdg
transportintensitet och dar vinstmarginalerna ar lagre. Detta i sin tur kan fa véldigt olika konsekvenser
for olika typer av regioner i landet. Tabell 7 ger en indikation pa hur sarbara olika regioner kan komma
att vara vid en sadan utveckling. Stockholms och de tva andra storstadsregionerna framstar med sin
struktur som minst sarbara, atminstone vid en mattlig okning av transportkostnaderna. Ovriga
regiontyper ar sannolikt via sin specialisering betydligt kansligare. Dels &r transportkostnaderna i t.ex.
A-, C- och S-sektorn, som dar en viktig del av dessa regioners industriella ryggrad, generellt betydligt
hogre och dels tenderar bruttovinsten per anstdlld att vara lagre &n jamfort med mer
produktkonkurrerande och forskningsintensiva branscher.

| det foljande avsnittet skall transportkostnadernas betydelse for industrins bruttovinst och regioners

sarbarhet analyseras mer i detalj

Anpassningsmdjligheter

Vi har kunnat konstatera att industrin ar rationellt lokaliserad. Det géller bade med hansyn till
avancerade och mera grundldggande lokaliseringsfaktorer. Saval de mest forsknings- och
kunskapsintensiva sektorerna som de kapitalintensiva och arbetsintensiva finns i de regioner som man
kan forvanta sig med héansyn till foretagens egna krav, regionernas resurser och sektorernas olika
mojligheter att betala vad dessa resurser kostar i olika regioner. Med det sistndmnda menas att det
finns undantrangningseffekter som laser sektorerna till de regioner som erbjuder tillrackliga
produktionsresurser och hindrar dem fran att soka sig till regioner som visserligen har battre resurser,
men dar kostnaderna for att uppna dessa skulle Gverstiga foretagens intakter eller andra fordelar.
Storstédderna &r exempelvis inget alternativ for de flesta kapitalintensiva eller arbetsintensiva foretag.
Aven om dessa foretag skulle kunna fa battre kunskap, battre arbetskraft, stérre narmarknader och

lagre transportkostnader i storstadsregionerna skulle fordelarna inte kunna kompensera ©kade
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arbetskraftskostnader, hdgre hyror och dyrare mark. Konkurrensen om resurser och mark &r alltfor
intensiv. Slutsatsen blir att vi inte bor forvanta oss att eventuellt hégre CO2-skatter och ©kade
transportkostnader leder till nagon pataglig forandring av sektorernas lokalisering. Tjanstesektorn och
de mera avancerade industrierna skulle blockera andra industrier om dessa sokte sig till storstdderna

for att na storre narmarknader, 6kad narhet till exportmarknader och darmed kortare transportavstand.

Inomsektoriell lokalisering

Forsknings- och kunskapsintensiva branscher dominerar idag svensk industri och &r lokaliserade till
tamligen bestamda regiontyper inom landet, som framgatt av tidigare avsnitt. Dessa branscher har
framforallt sokt avancerade, dvs. kunskaps-, kompetens- och nétverksinriktade, lokaliseringsfaktorer
de senaste decennierna, parallellt med att relativpriserna for transporter och drivmedel fallit. Man kan
da stélla sig fragan om detta kan ha medfort att en del foretag inom dessa sektorer, men &ven inom
andra sektorer, hamnat i suboptimala lokaliseringar sett fran enbart transportkostnadssynpunkt. Om sa
skulle vara fallet har det kanske ingen storre betydelse idag men skulle kunna betyda att exempelvis en
Okad CO,-skatt i framtiden orsakar dessa foretag hdgre kostnader an vantat. Foljden skulle kunna bli
en trendmassig omlokalisering inom de regiongrupper dar sektorerna ar foretradda, fran

hogkostnadslagen till l1agkostnadslagen nar det géller transporter.

| tabell 8 ges en dversiktlig bild av transportintensiteten och dess variationer mellan och inom olika
sektorer. F- och K-sektorerna har i genomsnitt mycket lag transportintensitet, men stor variation inom
sektorerna. Det indikerar att dessa sektorer som helheter inte &r s&rskilt kansliga for
transportkostnader, men att dessa kostnader varierar kraftigt fran arbetsstélle till arbetsstélle. Det
sistnamnda i sin tur kan antingen bero pa att produktionens inriktning varierar naturligt mellan
arbetsstallen och darmed ocksa transportintensiteten eller att en del arbetsstéllen faktiskt befinner sig i

suboptimala transportkostnadslagen. Ovriga sektorer har betydligt hdgre genomsnittlig

Tabell 8. Arbetsstéllenas genomsnittliga transportintensitet (transportkostnader i procent av
foradlingsvarde), standardavvikelse och variationskoefficient fér industrins sektorer (kdlla DEVIL,
urvalsundersokning).

Transportintensitet
Antal Medelvérde Standard Variations-
arbetsstallen arbetsstalle avvikelse koefficient
F-sektor 202 4,4 7.4 168
K-sektor 590 6,6 9,6 145
C-sektor 304 15,5 16,1 104
A-sektor 451 15,0 17,6 118
S-sektor 609 17,3 19,0 110
Totalt 2156 12,4 16,1 129
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transportintensitet och nastan lika stora variationer inom sig. Kansligheten for transportkostnader
arantagligen hogre i dessa sektorer. Variationerna kan &ven har bero pa produktionens inriktning i
olika arbetsstéllen eller pa suboptimalitet i lokaliseringen. Risken for suboptimalitet bor dock vara
liten eftersom fragan om kostnader oftast mycket tydligare star i fokus for dessa verksamheter an for

de kunskapsintensiva verksamheterna.

For att belysa frdgan om suboptimalitet skall arbetsstéllenas transportintensiteter stallas mot variabler
som har betydelse for hur dessa kostnader varierar (tabell 9). Tva av variablerna &r arbetsstallenas
branschtillhrighet och produktivitet. De skall ta hand om sadana skillnader i den beroende variabeln
som har att géra med de enskilda branschernas produktionsinriktning och arbetsstéllenas effektivitet.
Bada dessa variabler har betydelse for transportkostnaderna och maste kontrolleras for. De aterstaende
variablerna har att géra med arbetsstéllenas lokalisering och &ar de som star i fokus for analysen (se
definitioner under tabellen). Som framgar kan den storsta delen av skillnaderna i transportkostnader
mellan arbetsstallen inom samma sektorer forklaras med olikheter i produktionsinriktning och

produktivitet.

Faktorer som har med lokaliseringen att goéra forklarar daremot mycket lite av skillnaderna i
transportkostnader. Specialiserad lokalisering (agglomerationer) har ingen effekt. Narhet till
marknader, partinandel och exportnoder lamnar spridda signifikanta, men mycket sma bidrag till
forklarad varians. Den forklarade variansen totalt sett hamnar pa mellan 10 och knappt 60 procent.

Resultatet tyder inte pa nagon suboptimalitet i lokaliseringen fran transportkostnadssynpunkt. Det

Tabell 9. Faktorer som bidrar till skillnader i arbetsstéllenas transportintensiteter
(transportkostnader/foradlingsvarde) inom olika industrisektorer och industrin totalt. Signifikanser
och samlade forklaringsvarden* (kdlla DEVIL, urvalsundersékning)

F-sektor  K-sektor C-sektor  A-sektor  S-sektor Totalt

Branschtillhdrighet ++ +++ +++ +++ +++ +++
Produktivitet -- ) - ¢)
Specialiserad lokalisering ¢)
Marknadspotential ++ ++ +

Partihandel (potential) - - -

Exportnod (potential) ++
Forklaringsvarde (R?) 0,13 0,15 0,36 0,57 0,31 0,41
Antal arbetsstéllen 201 589 294 450 608 2146

* Branschtillhdrighet &r arbetsstéllenas detaljerade branschtillhdrighet inom sektorerna och dessa branschers
speciella transportintensiteter. Produktivitet & motsvarande branschers forédlingsvérde per sysselsatt.
Specialiserad lokalisering &r branschernas regionala koncentration. Potentialerna &r den insats som krévs for att
frén en given region nd marknaden, partihandeln och exportnoder i alla andra regioner i landet. Marknad och
partihandel mats i befolkning och sysselsattning, exportnoder mats i antal ton exporterat gods. Befolkning,
sysselsattning och gods i alla andra regioner reduceras med en avstandsfaktor, baserad pa kilometeravstand till
dessa regioner.
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betyder att foretagens exakta lokalisering, till nagon av de regioner i landet dér sektorn éverhuvudtaget
ar representerad, endast i mycket begransad omfattning paverkar skillnaderna i transportkostnader. De
olikheter i transportkostnader som inte kan forklaras i modellen kan antagligen forklaras med att
foretagen bygger upp och deltar i forsérjningskedjor som inte behdver ha nagon entydig koppling till
foretagens egen lokalisering. Foretagen kan ha kostnader for transporter av varor som dger rum mellan
orter som ligger langt fran den egna regionen. Ju mer forsknings- och kunskapsintensiva foretagen ér,
desto storre blir sddana effekter. Hypotesen bor vara att vi inte kan forvanta att eventuella CO,-skatter
och ckade transportkostnader kommer att orsaka nagon kraftig omlokalisering av foretag ens inom

olika industrisektorer.

Bruttovinstens variation

Hypotesen om att vi inte kan forvanta oss att ¢kande transportkostnader leder till kraftiga
omlokaliseringar inom industrisektorerna, bor provas ocksa mot bruttovinsten per sysselsatt inom

olika sektorer och inom industrin totalt.

Den genomsnittliga bruttovinsten per sysselsatt varierar mellan sektorerna (tabell 10). F-sektorns
bruttovinst per sysselsatt ar nastan dubbelt s3 hog som for industrin som helhet. C-sektorns ar 30
procent hdgre &n industrins genomsnitt. Mellan de andra sektorerna &r skillnaderna betydligt mindre.
Variationen mellan arbetsstillen inom sektorerna dr omfattande. Variationskoefficienterna &r

genomgaende i paritet med transportintensiteten i foregaende avsnitt.

I tabell 11 korreleras arbetsstéllenas bruttovinst per sysselsatt med branschtillhérigheten och
arbetsstéllenas egna transportkostnader per foradlingsvarde. Produktiviteten tas hér inte med
tillsammans med branschtillhérigheten eftersom den har alltfér mycket gemensamt med bruttovinsten

per sysselsatt. Branschtillhrigheten korrelerar hogst, men pekar samtidigt pa stora variationer mellan

Tabell 10. Arbetsstallenas genomsnittliga bruttovinst* per sysselsatt, standardavvikelse och
variationskoefficient for industrins sektorer ar 2006 (kalla DEVIL, urvalsundersokning).

Bruttovinst per sysselsatt
Antal Medelvérde Standard Variations-
arbetsstallen arbetsstalle avvikelse koefficient
F-sektor 202 883,8 1116,1 126
K-sektor 590 371,8 384,5 103
C-sektor 304 630,6 762,0 121
A-sektor 451 390,8 429,5 110
S-sektor 609 457,9 611,3 134
Totalt 2156 484,5 636,9 131

*Bruttovinst = Foradlingsvérde — lI6ner — sociala och andra avgifter
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Tabell 11. Branschtillhgrighetens och transportintensitetens samband med arbetsstéllenas bruttovinst
per sysselsatt inom olika industrisektorer och industrin totalt. Korrelationer och signifikanser (kélla
DEVIL, urvalsundersokning).

F-sektor K- C- A-sektor S-sektor Totalt
sektor sektor
Branschtillhérighet 0,35**  0,52** 0,64**  0,48** 0,39** 0,51**
Transportintensitet -0,21**  -0,07 -0,09 0,05 -0,14 -0,09**
N 202 590 304 451 609 2156

arbetsstéllen inom samma branscher. Transportintensiteten bidrar mycket lite, &ven om tecknen &r de
forvantade och signifikansen narvarande i ett par fall. Bruttovinsten per sysselsatt beror pad mycket
mer an branschtillhdrighet och transportkostnader Dessa tva variabler kan tillsammans inte forklara
mer &n ca en fjardedel av den totala variationen. Men framférallt kan konstateras att bruttovinsten per
sysselsatt paverkas i mycket liten omfattning av skillnader i arbetsstallenas transportkostnader.

Hypotesen har alltsa starkts ytterligare.

Det har hittills framkommit att den exakta lokaliseringen av arbetsstillena inom olika sektorer
paverkar transportkostnaderna i begransad omfattning, beroende pa att de flesta arbetsstéallena ar
lokaliserade till regioner som erbjuder likartade transportmdjligheter. Bruttovinsten varierar dessutom
i mycket liten utstrdckning inom sektorerna till foljd av skillnader i lokalisering och
transportkostnader. Det verkar alltsa inte som om kraftiga omlokaliseringar skulle kunna bli nagon
betydande del av I6sningen pa eventuella framtida hojningar av transportkostnaderna. Detta innebar
inte automatiskt att transportkostnaderna saknar betydelse for foretagens I6nsamhet eller att ¢kade
transportkostnader skulle kunna neutraliseras pa ett enkelt satt. Det innebar endast att eftersom
skillnaderna mellan arbetsstéllenas transportkostnader inom de olika sektorernas specialiserade
produktionsmiljoer &r relativt begrénsade, och att arbetsstéllena ar bundna till dessa miljoer av flera
andra skal, maste de flesta foretag i forsta hand ta hand om framtida kostnadsokningar dar de redan
befinner sig. Det kan finnas undantag. En del foretag inom exempelvis kapital- eller arbetsintensiva
verksamheter som producerar lagt foradlade varor, med starka skalfordelar pa priskonkurrerande
marknader kan na den punkt dar skalfordelarna inte langre kompenserar héjda transportkostnader. De

kan tvingas producera i mindre enheter och flytta ndrmre lokala marknader.

Bruttovinst och regioners sarbarhet

Det har konstaterats att omlokaliseringar inte verkar vara en anvandbar losning for att motverka
kostnadstkningar som kan uppkomma till f6ljd av exempelvis dkade koldioxidskatter. Det betyder att

bruttovinsten, l6nsamheten, kommer att pressas av ett ¢kat skattetryck i de regioner dar foretagen
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redan befinner sig. Det blir i dessa regioner som omvandlingstrycket kommer att visa sig och

anpassningsprocesserna borjar.

For att fa en uppfattning om hur stort omvandlingstrycket kan bli, skall vi utga ifran tva scenarier for
sankning av koldioxidutslappen fran godstransporter fram till ca 2020 (tabell 12). Scenario | avser att
stabilisera CO2-utslappen p& 1990 &rs nivd. Skattedkningen &r ganska méttlig per kg ® och
kostnadsokningen for samtliga godstransporter i landet stannar pa 3,6 — 6,7 miljarder per ar fore
anpassning. Scenario Il innebar en minskning av CO2-utslappen med 20 procent i forhallande till 1990
&rs niva. Skattedkningen blir har betydande* och kostnadsékningen for samtliga godstransporter
hamnar pa 18-22 miljarder per ar fore anpassning. For att kunna berdkna omvandlingstrycket antar vi
att skattedkningen infors momentant. | verkligheten skulle en sadan skatt antagligen bli progressiv
Over den tid som den &r avsedd att verka. Efter hand som foretagen anpassar sina transporter och
samhallet sina investeringar i teknologi och infrastruktur langs en sddan skattebana minskar
koldioxidutslappen fran fossila bréanslen. Den takt med vilken utslappen minskar paverkar i sin tur de

arliga skatteintakterna

Tabell 12. Scenarier fér reduktion av godstransporternas CO2 utslapp fram till ca 2020 vid olika
okningar av koldioxidskatten (Bearbetning av SIKA PM 2008:4)

Scenario | Scenario 11
Stabilisering av godstransporternas CO2- Minskning av godstransporternas CO2- utslapp
utslapp till 1990 ars niva. till 80 procent av 1990 ars niva.
o CO2-skattedkning: 0,70 - 1,30 kr/kg o CO2-skattedkning: 3,50 — 4,30 kr/kg
e Kostnadsokning: 3,6 — 6,7 miljarder/ar e Kostnadsokning: 18,0 — 22,4 miljarder/ar
fore anpassning fore anpassning

Eftersom bruttovinsten per sysselsatt varierar kraftigt inom och mellan industrins sektorer och den
sektoriella och branschméassiga sammanséttningen véxlar fran region till region, beroende pa
industrins lokaliseringskrav och de resurser som erbjuds regionalt, sa skapas stora regionala skillnader
i den totala l6nsamheten. | figur 4 har de 70 A-regionerna rangordnats efter bruttovinst totalt per

sysselsatt. Mattet ar ett genomsnitt for hela naringslivet i regionerna.

Den hogsta bruttovinsten har Stockholm/Sddertalje, foljt av Pited, Uppsala, Nykoping och Norrtalje.
Bland de tio regioner som har hogst bruttovinst finns ocksa Skellefted, Linkoping, Skovde, Karlskrona
och Fagersta. Lagst bruttovinst har Sollefted, Lycksele, Kiruna/Gallivare, Arvika och Karlshamn.

Utvidgas gruppen till de med de tio lagsta vardena tillkommer Trollhdttan/\VVanersborg, Eslov, Visby,

* Motsvarar ett bensinpris pa 16-17 kr per liter.
* Motsvarar ett bensinpris pa 27-28 kr per liter.
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Figur 4. A-regioner rangordnade efter bruttovinst per sysselsatt ar 2006 (kélla DEVIL,
totalundersokning).

Mora och Hultsfred/Vimmerby. | basta gruppen finns bade kunskapsintensiva regioner med lag
transportintensitet och kapitalintensiva regioner med hog transportintensitet. Samsta gruppen bestar
fraimst av kapitalintensiva och arbetsintensiva regioner med relativt héga transportintensiteter.
Sammansattningen av sektorer, tillsammans med det forhallandet att enskilda branscher inom dessa
sektorer anvénder olika transportslag som anvander fossila branslen i varierande omfattning, gor att
det inte gar att avgora hur bruttovinsten i regionerna kommer att minska till f6ljd av skattehojningar

och okade transportkostnader utan att narmre berakna effekterna.

For att berdkna hur mycket bruttovinsten minskar i de bada scenarierna ar utgangspunkten
bruttovinsten for branscher pa femsifferniva i varje region. Dessa varden ar faktiska och beraknade for
enskilda arbetsstéllen i regionerna (DEVIL-databasen). Till dessa bruttovinster och arbetsstéllen knyts
en branschberdknad transportintensitet baserad pa nationella genomsnittsvarden (SCB
urvalsundersokning). Transportintensiteten ar transportkostnad per foradlingskrona. De bada
scenariernas CO2-skattedkningar hojer transportintensiteterna genom att transportkostnaderna 6kar per
foradlingskrona. Eftersom det faktiska forédlingsvardet &r kant for varje arbetsstdlle kan nya
transportkostnader och nya bruttovinster beréknas for regionerna. Branscherna anvander emellertid
inte lika mycket fossilt bransle per transportkostnadskrona beroende pa att deras val av transportmedel
varierar. Berékningarna av de nya transportkostnaderna har darfor skett med ett vagningsforfarande
som baseras pa en kand fordelning av branschernas godsvarden pa olika transportmedel och darmed

forbrukning av fossilt bransle®.

Figur 5 redovisar den relativa minskningen av bruttovinsten per sysselsatt i landets A-regioner nér
koldioxidskatten Okar enligt de bada scenarierna. Regionerna ar rangordnade efter deras relativa

minskning. Rangordningen ar densamma i bada fordelningarna. De regioner som drabbas minst &r i

> Varuflodesundersékningen 2004,/2005. Metodrapport. Bilaga till SIKA Statistik 2006:12.
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Figur 5. Relativ minskning av bruttovinst per sysselsatt i landets A-regioner vid olika ékningar av
koldioxidskatten (kalla DEVIL, totalunderstkning och urvalsundersokning).

ordning Angelholm, Stockholm/Sodertalje, Nykdping, Koping och Karlskoga, foljda av Linkoping,
Uddevalla, Fagersta, Uppsala och Eskilstuna. De flesta av dessa regioner & FoU-intensiva eller
kunskapsintensiva regioner, men det finns ocksa inslag av kapital- och arbetsintensiva regioner. Bade
sma och stora regioner ar representerade. Fem av dessa tio regioner finns med bland de tio som har
hogst bruttovinst per sysselsatt (figur 4). Det finns inget perfekt samband mellan hdg bruttovinst och
liten sarbarhet. Anledningen &r att branschernas transportintensitet varierar. Den underliggande
branschsammansattningen har ocksa betydelse eftersom branschernas transportsatt och férbrukningen
av fossilt bransle varierar. De hardast drabbade regionerna ér Solleftea, Visby, Harnosand/Kramfors,
Lycksele och Haparanda/Kalix. Efter dessa foljer Kiruna/Gallivare, Avesta/Hedemora, Karlstad,
Arvika och Eslov. De flesta av dessa regioner, Karlstad undantagen, & sma och kapital- eller
arbetsintensiva regioner. Sex av dessa tio regioner tillhér de som har lagst bruttovinst per sysselsatt
(figur 4). Det finns alltsd inte heller har nagot perfekt samband mellan 1ag bruttovinst och
storsarbarhet, aven om sambandet verkar nagot starkare. Branschsammansattningen,

transportintensitet och transportsatt har stor betydelse for hur hart regionerna riskerar drabbas.

Scenario | har ett utfall som gar ifran 1,5 till 17 procent. Medianvardet hamnar pa 3,4 procent. Med
undantag for de tre hardast drabbade regionerna blir omvandlingstrycket ganska mattligt. De flesta
foretag och regioner kommer att kunna anpassa sig till skattekningarna utan nagra storre problem.
Konkurrenskraften mot utlandet bor kunna bevaras, forutsatt att skattemedlen anvands for att oka
investeringarna i moderna fordonsflottor, jarnvédgar, terminaler, intermodala I6sningar och alternativa
branslen, finansierat bade via subventioner och direkt samhallsfinansiering. Scenario 1l har ett utfall
ifran 5 till 56 procent, med medianvardet pa 11,4 procent. En sadan skatteokning kommer att skaka
om betydligt fler regioner. Den kommer att stélla stora krav pa foretagens och samhallets anpassning.
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Skattedkningen maste fordelas Gver manga ar och sannolikt ske internationellt. Den maste atféljas av
starka styrinstrument for att underlatta for foretagen att minska anvéndningen av fossilt bransle och
bevara konkurrenskraften mot utlandet. Till detta skall 1&ggas att scenario 1l bara antar en minskning
av koldioxidutslappen fran godstransporter ner till 20 procent under 1990 ars niva. De nationella
malen kraver betydligt mer an sa. Kampen kommer da att std mellan minskad konsumtion och
godstransporternas mojlighet att frigéra sig fran fossila branslen. Elektrifierade végar, vétgasdrift
och/eller biobranslen maste fa dominera som branslen och energislag om inte konsumtionen och
produktionen ska minska patagligt. Investeringar i forskning, teknikutveckling och infrastruktur for att

mojliggora detta kan komma bl.a. fran den foreslagna koldioxidskatten.

Bruttovinst/sysselsatt

Relativ minskning
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psi3-114

B 14-169
B 17.0-559

Figur 6. Regional minskning av bruttovinsten per sysselsatt enligt scenario I1.

Figur 6 visar det mera detaljerade regionala utfallet for scenario Il. Den relativa minskningen aterges
som kvartiler. Bésta och sdmsta regioner &r darfor betydligt fler &n de som ndmndes tidigare i texten.
Det traditionella Norrlandssyndromet framtrader i viss man, men dominerar inte bilden totalt. Det
finns hart drabbade regioner i sodra Sverige och regioner som klarar sig ganska bra i norra delen av
landet.
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Sammanfattning och kommentar

Analyserna har visat att den rationalitet som styr industrins lokalisering i landet i forsta hand har att
gora med att olika regioner erbjuder olika produktions- och fornyelseférdelar. De férdelar som soks
ser helt olika ut i de skilda sektorerna. Vi har kunnat konstatera att industrin &r rationellt lokaliserad.
Det géller bade med hansyn till avancerade och mera grundlaggande lokaliseringsfaktorer. Saval de
mest forsknings- och kunskapsintensiva sektorerna som de kapitalintensiva och arbetsintensiva finns i
de regioner som man kan forvanta sig med hénsyn till féretagens egna krav, regionernas resurser och
sektorernas olika mojligheter att betala vad dessa resurser kostar i olika regioner. Med det sistn&mnda
menas att det finns undantrangningseffekter som laser sektorerna till de regioner som erbjuder
tillrackliga produktionsresurser och hindrar dem fran att soka sig till regioner som visserligen har
béttre resurser, men dar kostnaderna for att uppna dessa skulle dverstiga foretagens intakter eller andra
fordelar. Storstdderna ar exempelvis inget alternativ for de flesta kapitalintensiva eller arbetsintensiva
foretag. Aven om dessa foretag skulle kunna fa battre kunskap, battre arbetskraft, storre narmarknader
och lagre transportkostnader i storstadsregionerna skulle fordelarna inte kunna kompensera 6kade
arbetskraftskostnader, hégre hyror och dyrare mark. Konkurrensen om resurser och mark ar alltfor
intensiv. Slutsatsen blir att vi inte bor forvdnta oss att eventuellt hdgre CO,-skatter och Okade

transportkostnader leder till nagon pataglig forandring av sektorernas dvergripande lokalisering.

Manga branscher har framforallt sokt avancerade, dvs. kunskaps-, kompetens- och natverksinriktade,
lokaliseringsfaktorer de senaste decennierna, parallellt med att relativpriserna for transporter och
drivmedel fallit. Man kan da stalla sig fragan om detta kan ha medfort att en del foretag inom olika
sektorer och regiontyper hamnat i suboptimala lokaliseringar sett fran enbart transportkostnadernas
synpunkt. Om sa skulle vara fallet har det kanske ingen storre betydelse idag men skulle kunna betyda
att exempelvis en 6kad CO,-skatt i framtiden orsakar dessa foretag hdgre kostnader an vantat. Foljden
skulle kunna bli en trendméssig omlokalisering inom de regiongrupper dar sektorerna ar foretradda,
fran hogkostnadslagen till lagkostnadslagen nar det galler transporter. Speciellt skulle detta i sa fall
galla sadana sektorer som har en hog transportintensitet i kombination med en lag vinstniva vilket
praglar delar av den arbetsintensiva och den skyddade sektorn. Analysen visade emellertid att den
exakta lokaliseringen av arbetsstéllena inom olika sektorer, oberoende om det rér sig om foretag i
produktkonkurrerande branscher med lag transportintensitet eller priskonkurrerande branscher hog
transportintensitet, bara paverkar transportkostnaderna i begransad omfattning. Detta kan forklaras av
att de flesta arbetsstallena inom respektive sektor &r lokaliserade till regioner som erbjuder likartade
transportmojligheter. Bruttovinsten varierar dessutom i mycket liten utstrackning inom sektorerna till
foljd av skillnader i lokalisering och transportkostnader. Dessa forhallanden starker ytterligare bilden
av att 6kade transportkostnader sannolikt inte kommer att leda till omfattande omlokaliseringar inom

landet av foretagen i de olika sektorerna.
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Aven om omlokaliseringar inte kan bli ndgon betydande del av Iésningen pa eventuella framtida
kostnadshdjningar, innebdr detta inte att transportkostnaderna saknar betydelse for foretagens
I6onsamhet eller att Gkade transportkostnader kan neutraliseras pa ett enkelt satt. Det innebar endast att
eftersom skillnaderna i transportkostnader inom de olika sektorernas specialiserade produktionsmiljoer
ar begransade, och att arbetsstallena &r bundna till dessa miljoer av flera andra skal, maste foretagen i
forsta hand ta hand om framtida kostnadsékningar dér de redan befinner sig. Det kan finnas undantag.
En del foretag inom exempelvis kapital- eller arbetsintensiva verksamheter som producerar lagt
foradlade varor, med starka skalfordelar pa priskonkurrerande marknader kan na den punkt dar
skalfordelarna inte langre kompenserar hojda transportkostnader. Dessa foretag kan tvingas producera

i mindre enheter och i likhet med den tidigare skyddade sektorn flytta narmre lokala marknader.

Eftersom omlokaliseringar inte verkar vara en anvandbar l6sning for att motverka kostnadsékningar
som kan uppkomma till foljd av exempelvis dkade koldioxidskatter, betyder det att bruttovinsten,
I6nsamheten, kommer att pressas av ett Okat skattetryck i de regioner dar foretagen redan befinner sig.
Det blir i dessa regioner som omvandlingstrycket kommer att visa sig och anpassningsprocesserna
borjar. For att fa en uppfattning om hur stort omvandlingstrycket kan bli i olika regioner, utgick vi
ifran tva scenarier for sankning av koldioxidutslappen fran godstransporter fram till ca 2020. Scenario
| avser att stabilisera CO2-utsldappen pa 1990 ars niva. Skattedkningen ar ganska mattlig per kg och
kostnadsokningen for samtliga godstransporter i landet stannar pa 3,6 — 6,7 miljarder per ar fore
anpassning. Scenario Il innebar en minskning av CO2-utslappen med 20 procent i forhallande till 1990
ars niva. Skattedkningen blir har betydande och kostnadsokningen for samtliga godstransporter
hamnar pa 18-22 miljarder per ar fore anpassning. For att kunna berakna omvandlingstrycket antogs
att skattedkningen inférs momentant. | verkligheten skulle en sadan skatt antagligen bli progressiv
over den tid som den &r avsedd att verka.

Scenario | har ett utfall som gar ifran 1,5 till 17 procent. Medianvardet hamnar pa 3,4 procent. Med
undantag for de tre hardast drabbade regionerna, som forutom en “ogynnsam” branschsammanséttning
i termer av transportintensitet och bruttovinstniva ocksa ar perifert belagna, blir omvandlingstrycket
ganska mattligt. De flesta foretag och regioner kommer att kunna anpassa sig till skattedkningarna
utan nagra storre problem. Stockholmsregionen, universitetsregioner och storstadsnara regioner med
hoga andelar av forsknings- och kunskapsintensiva verksamheter paverkas minst av alla regiontyper.
Konkurrenskraften mot utlandet bor saledes kunna bevaras for den breda majoriteten av regioner och
branscher, forutsatt att skattemedlen anvénds for att 0ka investeringarna i moderna fordonsflottor,
jarnvagar, terminaler, intermodala l6sningar och alternativa branslen, finansierat bade via subventioner
och direkt samhallsfinansiering. Scenario Il har ett utfall ifran 5 till 56 procent, med medianvardet pa
11,4 procent. En sadan skattedkning kommer att skaka om betydligt fler regioner. Branschstruktur,
transportintensitet och transportsatt samt regionala skillnader i bruttovinst niva avgor hur hart

drabbade regionerna riskera att bli. Ett betydligt bredare spektrum av regioner kommer att paverkas
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vid detta scenario. Det finns flera exempel pa att bade stora och sma regioner, och da inte bara
priskonkurrerande utan ocksa flera produktkonkurrerade regioner, kan komma att drabbas hart. Det
traditionella norrlandssyndromet framtrader dven om det ocksa finns flera hart drabbade regioner i
s6dra Sverige samtidigt som det finns flera exempel pa regioner i norra Sverige som Klarar sig relativt
bra. En 6kning enligt scenario Il kommer att stalla stora krav pa foretagens och samhallets
anpassningsformaga. Skattedkningen maste fordelas 6ver manga ar och vara gemensam atminstone for
EU. Den maste atfoljas av starka styrinstrument for att underlatta for foretagen att minska
anvandningen av fossilt bransle och bevara konkurrenskraften mot utlandet. Till detta skall laggas att
scenario Il bara antar en minskning av koldioxidutslappen fran godstransporter ner till 20 procent
under 1990 ars niva. De nationella malen kraver betydligt mer &n sa. Kampen kommer da att sta
mellan minskad konsumtion och godstransporternas mojlighet att frigéra sig fran fossila branslen.
Elektrifierade végar, vétgasdrift och/eller biobranslen maste fa dominera som branslen och energislag
om inte konsumtionen och produktionen ska minska patagligt. Investeringar i forskning,
teknikutveckling och infrastruktur for att mojliggora detta kan komma bl.a. fran den féreslagna
koldioxidskatten.
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Grunddata

DEVIL: Database of Evolutionary Economic Geography in Lund.
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