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Klimatpolitik och
eftektivitet. Lirdomar
fran dkerindringen

Gustay Martinsson,
Per Stromberg och
Christian Thomann

Akeriniringen ir en av de branscher som paverkats mest av den svenska klimatpolitiken,
eftersom koldioxidbeskattning och biobrinsleinblandning har lett till avsevirt hogre
dieselpriser i Sverige jamfort med andra linder. Vi undersoker hur kostnadsokningen
paverkat dkeriniringens klimatomstillning och hur den i sin tur paverkat dkeriernas pro-
duktivitet och resursutnyttjande. Vi finner att hogre dieselkostnader bidragit till en
branschkonsolidering och en omstrukturering av dkeriernas fordonsflottor, vilket lett
till bade ligre utslipp och hogre produktivitet. Effekten drivs av storre dkerier, som re-
agerade starkare pa 6kade brinslepriser och forbittrade utnyttjandet av sina fordonsflot-
tor mer dn de mindre. En enprocentig 6kning av brinslekostnaden leder till 6ver en och
en halv procents minskning av koldioxidutslippen per omsatt krona fo6r tunga lastbilar i
stora fordonsflottor. Totalt 6kade omsittningen i svenska dkerier med 6ver 20 procent
under perioden 2007-2020, samtidigt som de totala koldioxidutslippen minskade med
s procent. Beaktas dven substitutionen mellan fossil och férnybar diesel minskade de fos-
sila koldioxidutslippen med upp till 30 procent.

Gustav Martinsson dr professor i finansiell ekonomi vid Stockholms universitet, Per
Stromberyg ir professor i finansiell ekonomi vid Handelshogskolan i Stockholm och
Swedish House of Finance och Christian Thomann ir universitetslektor i foretagsfinan-
siering vid KTH. Denna rapport bygger pa den akademiska uppsatsen Martinsson m.fl.
(2025).
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”Transportsektorn staridag for cirka
30 procent av landets totala
koldioxidutslapp.”

Transportsektorn dr en av de storsta utslipparna av vixthusgaser i Sverige
och spelar dirmed en central roll f6r klimatomstillningen och for Sveriges
madl att nd nettonollutslipp 2045. Transportsektorn star idag for cirka 30
procent av landets totala koldioxidutslipp, dir ungefir en femtedel av
utslippen kommer frdn vigtransporter med tunga lastbilar. Vid sidan av
koldioxidbeskattning (som infordes tidigt 1990-talet) har det centrala styr-
medlet for att minska transportbranschens vixthusgasutslipp sedan tidigt
2000-tal varit inblandning av biobrinslen i fossila drivmedel.' Forutom
att biobrinsleinblandning ersatte en del av de fossila koldioxidutslippen
med biogena utslipp (det vill siga fran fornybara brinslen), medforde den
ocksd en betydande brinslekostnadsokning, eftersom priset pa biobrins-
len var hogre édn priset pa dieselolja. Inforandet av reduktionsplikten 2018
befiste en allt hogre andel inblandade biodrivmedel fram till 2030 for att
uppnd branschens lingsiktiga utslippsmal. Den drastiska sinkningen av
reduktionsplikten 2024 och den péfoljande, aviserade (mindre) hojningen
av biobrinsleinblandning samt sinkningen av skatt pd drivmedel har dock
visentligt forindrat forutsittningarna for branschen.

Syftet med denna rapport dr att undersoka hur dkeribranschens struktur,
produktivitet och koldioxidutslipp pdverkats av dessa regleringar. Med
hyilp av detaljerade data pa lastbilsniva visar vi hur den klimatpolitiskt driv-
na okningen av brinslekostnader forindrade dkeribranschens anvindning
av tunga lastbilar under tidsperioden 2007-2020.

Marknadsbaserade klimatstyrmedel, sisom koldioxidbeskattning, syftar
till att fi ekonomiska aktorer att beakta sin klimatpaverkan genom att sitta
ett pris pa deras koldioxidutslipp (till exempel Nordhaus, 1993; Rockstrom
m fl., 2017). Genom att gora den fossila insatsvaran relativt sett dyrare
skapas incitament fOr foretagen att minska sina utsldpp, exempelvis genom
effektiviserad energianvindning (Hassler m.fl., 2021) och 6vergang fran
fossila till fornybara energikillor (Acemoglu m.fl.,; 2016).

En tordel med marknadsbaserade klimatstyrmedel anses vara att f6-

retagen sjilva far avgora exakt hur de stiller om sin verksamhet, vilket

1. Hedeler m fl. (2023), figur s, presenterar en sammanstillning av de policyer som
bidrog till den observerade 6kningen av biobrinsleanvindning fore inférandet av
reduktionsplikten.

2. Valet av tidsperiod styrs av datatillgang.



uppmuntrar till nya mer héllbara affirsmodeller och ¢kad produktivitet.s A
andra sidan leder en 6kad utslippskostnad till ligre vinster hos foretagen,
som dirfor fir mindre resurser att investera i sin omstillning, vilket kan leda
till bade uteblivna utslippsminskningar och hoga ekonomiska kostnader

i termer av minskad produktivitet och tillvixt. Vilket av dessa utfall som

dr det mest troliga ir en central empirisk friga, som vi 6nskar besvara i var
forskning.

Hogre brinslepriser kan i bista fall stimulera till att dkerierna uppgra-
derar sina flottor med mindre dieselférbrukande lastbilar och /eller att de
anvinder sina befintliga lastbilar mer resurseffektivt.+ Ett alternativt utfall dr
att dkerierna kompenserar hogre brinslekostnader genom att hoja sina pri-
ser snarare dn forindra sin resursanvindning. Vilken samlad effekt har den
marknadsbaserade klimatpolitiken haft pa dkeriernas ssmmansittning och
resursutnyttjande? Vad kan minskningen av reduktionsplikten 2024 och
andra aviserade forindringar kring drivmedelsbeskattning i sd fall forvintas
medfora> Hur skiljer sig effekterna mellan olika dkeriers paverkan beroende
pé dess storlek och fordonsflotta? Och hur paverkar detta produktiviteten
och konkurrensen i dkerindringen som helhet?

Prissittning, koldioxidutslipp och produktivitet
idkerindringen

Vi definierar dkeriniringen som foretag verksamma inom branschkategorin
?vigtransport med tung lastbil” (SNI 4£941) och exkluderar 6vriga trans-
portbranscher inom SNI 49, sisom ”transport pa rils”, ”taxiverksamhet”,
”kollektivtrafik” och ”transport i rorsystem”. Lastbilar delas in i tva katego-
rier: tunga lastbilar som viger 6ver 3,5 ton, och litta lastbilar som viger un-
der 3,5 ton. Godstrafik pd vig domineras i Sverige av inhemska dkerier, som
transporterade 91 procent av allt gods pa svenska vigar 2020 (Trafikanalys,
2022), en andel som varit timligen stabil 6ver tid.

Det primira mattet pd dkeribranschens produktion ir transportarbete,
dir en enhet definieras som transporten av ett ton gods en stricka av en
kilometer (ton-km). Figur 1 visar fordelningen av transportarbete mellan
varugrupper i borjan (2009-2011) respektive slutet (2018—2020) av vir
tidsperiod, baserat pé data fran Lastbilsundersokningen.® De tre storsta
varugrupperna motsvarar tillsammans 6ver hilften av transportproduktio-
nen, en andel som ir i stort sett oforindrad mellan tidsperioderna (dven om

det gar att skonja marginella forflyttningar mellan varugrupperna).

3. Brown m.l. (2022) visar att miljoskatter bidrar till att hogutslippande foretag okar
utgifter for forskning och utveckling (FoU). Martinsson m.fl. (2024) visar att den
svenska koldioxidskatten har bidragit till att signifikant minska utslippen frin tillverk-
ningsindustrin.

4. Liimatainen m.fl. (2012).

5. Hir syftar vi pd Sankning av veduktionsplikten for bensin och diesel (KN2023,/03617)
och Sankt skatt pa bensin och diesel 2025 (Fi2024./01726). Vi tar dven upp forindringen i
Hallbarhetskriterier for vissa brinslen och en ny veduktionsplikt (KN2024 /01751).

6. Lastbilsundersokningen dr en drlig surveyundersokning av ett representativt urval av
cirka 12 000 svenskregistrerade tunga lastbilar som sammanstills av Trafikanalys. Virt
startdr hir 4r 2009, det forsta dret dir data finns tillgingliga pa Trafikanalys hemsida,
snarare 4n 2007 som annars dr startaret for den empiriska analysen i rapporten.



Figur1. Fordelning avtransportarbete mellan varugrupper.
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Kalla: Lastbilsundersokningen.

Priset pa drivmedel kan delas upp i tre komponenter; i) priset pa fossil
diesel, ii) brinsleskatter (energi- och koldioxidskatt), och iii) priset pa
inblandade biobrinslen. Figur 2 visar Sveriges dieselpris vid pump (svart
heldragen linje) sedan 1990 exklusive moms, uttryckt i 2020 drs priser. Den
svarta streckade linjen representerar summan av koldioxid- och energi-
skatter per liter diesel, medan den prickade ljusgr linjen visar andelen bio-
brinslen som blandats in i dieseln. I borjan av tidsperioden inneholl diesel
cirka § procent biobrinslen, en andel som 6kade successivt over tid till den
niadde en topp pa 35 procent 2022. Eftersom priserna pa de tvd inblandade
biobrinslena — HVO (hydrogenererad vegetabilisk olja) och FAME (fatty
acid methyl ester) — var avsevirt hogre dn fossildiesel, ledde den 6kande
biobrinsleinblandningen till att det totala dieselpriset (inklusive skatt) i
Sverige blev 18 procent hogre in EU-genomsnittet, och priset (exklusive
skatt) blev sd smaningom 25 procent hogre (Europeiska kommissionen,
2020). Figur 3 visar det skatteinkluderade dieselpriset i ett urval av EU-l4n-
der, didr som synes Sveriges dieselpris sa sminingom steg till det hogstai EU.

I figur 4 visar vi de totala koldioxidutslippen frin tunga fordon i Sverige
under vir studieperiod med hjilp av data frin Statistiska centralbyran. Det
frimsta motivet bakom reduktionsplikten var att minska transportsektorns
livscykelutslipp av vixthusgaser genom att substituera fossilt med fornybart
brinsle, da biobrinslen har en avsevirt kortare kolcykel 4n fossila brinslen.”
Effekten av denna politik syns tydligt i figur 4: frin 2005 6kar andelen bio-
gena utslipp och ndr cirka 1 500 kiloton koldioxid 2022, vilket i sig ledde

till en betydande reducering i fossila vixthusgasutslipp.

7. Se https: / /www.energimyndigheten.se /klimat/transporter /reduktionsplikt/.



Figur 2. Sveriges dieselpris, summan av energi- och koldioxidskatt (2020 ars priser)
samt andelen inblandat biobransle.
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Figur 3. Skatteinkluderade pris for diesel i ett urval europeiska lander (i euro 2020).
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Kélla: EU Oil Bulletin.

I'vilken grad biobrinsleinblandning i slutindan ér en effektiv klimat-
politik dr en hett omdebatterad friga, som diskuteras i exempelvis Hassler
(2023) och Nilsson (2023). Nagra av de problem som framhélls dr det
faktum att en betydande del av biobrinsleravaran importeras, vilket i sin tur
ger upphov till ytterligare transportutslipp, samt att sjilva produktionen
av biobrinsleravaran kan ha ett negativt klimatavtryck. I stillet for att ga in
i denna problematik viljer vi att fokusera pd den kostnadsékning som bio-
brinsleinblandningen medfort for dkerierna och det omstillningstryck det
skapat i dkeribranschen.

I var empiriska analys fokuserar vi dirfor pa lastbilarnas och dkeriernas

totaln koldioxidutslipp fran drivmedelsanvindning, det vill siga summan



”Detta ger en fOrsta
indikation om den
betydande klimat-
omstillning som
skettiakeri-
branschen under
tidsperioden.”

Figur 4. Koldioxidutslapp fran tunga fordon totalt samt uppdelat pa fossila och icke
fossila utslapp.
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av bade fossila och biogena utslipp (svart heldragen linje). Aven om minsk-
ningen dr mindre dramatisk dn for de enbart fossila utslippen, var de totala
koldioxidutslippen dndé 17 procent ligre 2022 dn toppdret 2007, trots en
betydligt hogre transportaktivitet. Detta ger en forsta indikation om den
betydande klimatomstillning som skett i dkeribranschen under tidsperio-

den.

KLIMATPOLITIKENS EFFEKT PA DIESELPRISET

Som vi nimnt ovan ir syftet med marknadsbaserad klimatpolitik att gora
den fossila insatsvaran relativt sett dyrare jamfort med andra insatsvaror.
For att visa hur biobrinsleinblandningen ledde till en relativ 6kning av
brinslekostnader jimfor vi utvecklingen av dieselpriset (inklusive koldioxid-
skatt och biobrinsleinblandning) i Sverige med andra relevanta prisindex
under var urvalsperiod, vilket visas i figur s a.

Kostnaden for en representativ korg av varor och tjidnster (det vill siga
konsumentprisindex, KPI) 6kade med 16 procent (svart prickad linje)
mellan 2007 och 2020. Motsvarande kostnad for att konsumera en en-
het vigtransport, uttryckt som producentprisindex (PPI) for SNI 4941
(”Vigtransport med tung lastbil”), 6kade med 29 procent under samma
tidsperiod (svart streckad linje), det vill siga 13 procentenheter 6ver KPI.
Priset pa vigtransporter paverkas i sin tur av priset pa dieseldrivmedel, som
okade med 33 procent under perioden (orange heldragen linje). For att ta
hinsyn till effekten av det kraftiga fallet i globala oljepriser 2020 kan man i
stillet anvinda 2019 som jimforelsedr, vilket ger en 6kning 1 PPI for trans-
port med 27 procent jimfort med 2007, samtidigt som dieselpriset okade
med nistan 50 procent. Figuren visar ocksd att marknadspriset pd raolja var
mycket volatilt under tidsperioden (svart heldragen linje): en uppging med
50 procent under den forsta halvan av perioden, foljt av ett betydande fall
fran 2015. Sveriges 6kade krav pa inblandning av biobrinslen, tillsammans
med tre olika koldioxidskattesatshojningar, ledde i sin tur till att de svenska



Figur 5. Utveckling av relativa priser.
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Kélla: SCB och egna berakningar.

dieselpriserna steg betydligt, vilket syns i figur sa som skillnaden i utveck-
lingen for det svenska dieselpriset jamfort med rioljepriset.

For att visa hur dieselpriset paverkades av de ovan beskrivna marknads-
baserade, klimatpolitiska atgirderna respektive marknadspriset pa olja, delar
viifigur § b upp dieselpriset i en fossil komponent och en klimatpolitisk
komponent. Eftersom vi saknar ett pris pa oblandad fossildiesel i Sverige
anvinder vi dieselpriset fore skatt i Tyskland (i SEK) for att uppskatta det-
ta.® Den klimatpolitiska komponenten, det vill siga den del av priset som
kommer fran koldioxid- och energibeskattning samt priset pd biobrinslen,
fas fram genom att subtrahera den fossila marknadsprisandelen fran det
svenska dieselpriset. Priset pa fossildiesel var cirka 7 procent hogre 2020

(33 procent 2019) jamfort med 2007. Den klimatpolitiska komponenten

8. Tyskland hade mycket liten eller ingen inblandning av biobrinslen. Vi anser dirfor att
detta dr en rimlig approximation av marknadspriset pd diesel. Korrelationen mellan det
tyska obeskattade dieselpriset och riolja dr 0,80. Korrelationen mellan det svenska
inblandade dieselpriset och raolja dr endast 0,20.



Okade samtidigt med 6ver 60 procent under tidsperioden och var den frim-
sta drivkraften bakom 6kningen av de svenska dieselpriserna. Sammanfatt-
ningsvis Okar dieselpriserna relativt mer dn andra produktionskostnader tor

svenska dkeriforetag under urvalsperioden.?

DEN TUNGA LASTBILEN SOM INSATSFAKTOR

Var inriktning pd tunga lastbilar hjilper oss ocksd att utesluta ett antal
alternativa mekanismer. For det forsta kan vi fokusera uteslutande pa en
brinslekilla, eftersom dieseldrivna lastbilar stod for Gver 96 procent av alla
observationer i vart dataset Over svenskigda lastbilar under var tidsperiod
(tabell 1). En observation utgors av en lastbil ett givet dr. Andelen diesel i
delgruppen tyngre lastbilar (6ver 20 ton) ldg pa 6ver 99 procent. Figur 6
visar att elektrifiering av vigtransporter — ett ofta framfort klimatmal — var i
princip icke-existerande under tidsperioden, da eldrivna lastbilar endast stir
for 69 av totalt 6ver 1 900 000 observationer (lastbilsdr) i var data. Noter-

bart idr att 6kningen av antal tunga lastbilar som drivs med el 6kat med nis-

Tabell1. Fordelning avtunga lastbilar efter vikt och brénsle under tidsperioden
2007-2022. En observation i tabellen avser en lastbil ett givet ar.

Alla <=20ton >20-28 ton >28ton
Bensin 58779 58 641 115 23
Andel avtunga
lastbilar: 3% 6% 0% 0%
Diesel 1846258 880090 713852 252316
Andel avtunga
lastbilar: 96 % 93 % 99 % 100 %
El 69 32 35 2
Andel avtunga
lastbilar: 0% 0% 0% 0%
Naturgas 10665 4410 6064 191
Andel avtunga
lastbilar: 1% 0% 1% 0%
Fotogen 14 14 0 0
Andel avtunga
lastbilar: 0% 0% 0% 0%
E85 514 254 260 0
Andel avtunga
lastbilar: 0% 0% 0% 0%
Sammanlagt 1916299 943441 720326 252532

Kalla: Egna berékningar och Fordonsregistret.

9. Drivmedel utgor mellan 10 och 4.0 procent av ett dkeris kostnader beroende pa typ av
transport (Konjunkturinstitutet, 2024.).



”For att dstadkom-
ma betydelsetulla
minskningar av luft-
tororeningar (NOx)
kan dkerier byta ut
tidigare drsmodeller
utan att forindra hur
de nyttjar fordons-
flottan.”

Figur 6. Antal eldrivna lastbilar.
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Kalla: Egna berdkningar och Fordonsregistret.

tan 700 procent mellan 2020 (slutiret for var undersékningsperiod) och
2022, dock fran en vildigt lig niva.

For det andra har det bara skett en begrinsad forbittring i brinslefor-
brukning hos tunga lastbilar under vér urvalsperiod.” I figur 7 a visar vi
koldioxidutslipp per kilometer — i sin tur en funktion av dieselférbrukning
per kilometer — baserat pa tillverkningsar for tre olika viktklasser av lastbilar.
Den storsta torindringen i forbrukningen, enligt berikningar frin Hand-
book Emission Factors for Road Transport (HBEFA)-modellen, sammanfaller
med inférandet av EU:s utslippsstandard EURO 5 (som skedde 2010), d
brinsleforbrukningen forbittrades med cirka 5—6 procent, och den totala
forbattringen under hela perioden ligger pa cirka 8-9 procent. Detta inne-
bir att om dkeribranschens totala lastbilsbestind enbart hade bestatt av den
senaste modellen skulle de totala koldioxidutslippen ha minskat med cirka
8-9 procent utan andra beteendemissiga eller organisatoriska forindring-
ar." Den begrinsade forbittringen av koldioxidutslipp stir i kontrast till
utsldpp av andra luftféroreningar som kvive och svavel dir det finns lagkrav
pd minskningar. I figur 7 b visar vi utslipp p4d kvivedioxidutslipp per kord
kilometer per drsmodell. Minskningen av kvivedioxid dr pd 6ver 70 procent
for modeller silda efter 2013. Det innebir att for att dstadkomma betydel-
sefulla minskningar av dessa luftfororeningar kan dkerier byta ut tidigare
drsmodeller utan att férindra hur de nyttjar fordonsflottan.

10. I enighet med Trafikverket anvinder vi HBEFA — Handbook Emission Factors for
Road Transport (https: / /www.hbefa.net/) for att berikna brinsleférbrukningen.
HBEFA anvinds dven av Nitverket for Transporter och Miljon (NTM, https://www.
transportmeasures.org,/sv/om-ntm/ ).

11. Som vi beskriver i mer detalj nedan, sd 6kade produktionen av transporttjinster
betydligt under perioden samtidigt som de totala koldioxidutslippen minskade. Givet
att endast en del av fordonsflottan uppgraderades ir det klart att hogre brinsleeffektivi-
tet hos nya lastbilar i samma viktklass endast kan forklara en mycket liten del av denna
minskning.



Figur 7. Kol-och kvavedioxidutslapp per kilometer for lastbilar i olika viktkategorier.

a. Koldioxidutslapp per kilometer for lastbilar i olika viktkategorier
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Kalla: Egna berakningar och HBEFA.

PRODUKTIVITET I AKERISEKTORN

De flesta produktivitetsstudier fokuserar pé tillverkningssektorn, dir det
finns viletablerade definitioner och métt pa produktivitet (Syverson, 201T).
Dessa mitt (till exempel total faktorproduktivitet) idr ofta inte tillimpbara
pd tjansteindustrier, sisom transport. Vi hirleder dirfor ett indamalsenligt
mdtt pd produktivitet for lastbilstransportbranschen som underlittar analy-
sen av hur produktivitetstorindringar relaterar till forindringar i brinslepri-
ser.”

Viutgdr fran att ett dkeris produktivitet bestims av hur méinga kilometer
som akeriets lastbilstonnage maste koras i relation till hur manga ton-
kilometer som kunden betalar for. Teoretiskt sett fingas detta med kvoten
mellan prisjusterade intikter och ”potentiellt transportarbete”, dir potenti-
ellt transportarbete definieras som produkten av den totala lastkapaciteten
(nyttolast) av ett dkeris lastbilsflotta och antal korda kilometer. Prisjusterade
intikter miter hur minga tonkilometer som kunden betalar for, medan
potentiellt transportarbete miter det kilometertonnage som dkeriet maste
kora for att leverera dessa tjdnster. Det finns inte data 6ver hur mycket varje

kund av dkeritjanster betalat for utforda transporter, men om vi antar att

12. Se avsnitt 2.4 1 Martinsson m fl. (2025) for detaljer kring hur detta matt ir framtaget.
I denna rapport ges en kortare beskrivning med fokus p4 intuitionen av mattet.
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dkerier tar marknadspriset som givet kan vi anvinda prisjusterade intikter
(PPI) for att approximera denna storhet.

Med andra ord fingas ett dkeris produktivitet av hur stora intikter (jus-
terat for den allminna prisforindringen for lastbilstjinster 6ver tid) som
genereras av dess potentiella transportarbete.

Ju firre kilometer ett dkeri behover kora sitt tonnage for att leverera
de transporttjinster som de far betalt for, desto mer produktivt dr det. Ett
dkeri kan 6ka sin produktivitet genom att se till att lastbilarna kor en storre
andel kilometer med full last (mingden transporttjinster per korning okar
nir mer gods faktiskt fraktas i lastbilarna), genom att bittre anpassa lastbils-
storleken efter mingden gods, och/eller genom att minska antalet kilome-
ter som lastbilarna kor for en given leverans (mingden transporttjinster per
kord kilometer 6kar).

Dataavsnitt och beskrivande statistik

DATABESKRIVNING

For att besvara vara forskningsfragor har vi tillgang till unika paneldata med
detaljerad information om individuella (svenskigda) lastbilars egenskaper,
korstricka och dgartillhorighet tor perioden 2007-2020.% Data for indi-
viduella lastbilar kommer frin Transportstyrelsen och Trafikverket medan
information om dkerier kommer frin Bisnode-Serrano. Varje lastbil kan
kopplas till sitt dgarbolag, forutsatt att detta ir ett aktiebolag, vilket moj-
liggdr en analys av hur brinsleprisforindringar orsakade av klimatpolitiska
dtgdrder paverkar savil anvindningen av enskilda fordon som dkeriernas
produktivitet. Vi kan ocksa sirskilja effekterna av brinsleprisforindringar
mellan dkerier av olika storlek och affirsmodell och dirigenom studera hur
branschens struktur och produktivitet paverkas av klimatpolitiska atgirder.

Vi fokuserar alltsd pd tunga lastbilar som dgs av svenska aktiebolag, vilka
tillsammans utgor cirka 80 procent av samtliga lastbilar som kors pé svenska
vigar enligt data fran Trafikanalys (Fordon pa vig). Av dessa utgors i sin tur
cirka hilften av lastbilar som dgs av bolag i SNI 4941 (vigtransport med
tung lastbil), vilket dr denna rapports undersokningspopulation.™ Om vi i
stillet for antal lastbilar ser pa korda kilometer star var undersékningspopu-
lation t6r omkring 70 procent av svenska aktiebolags samlade korstricka (se
figur 8).

Vi ir sirskilt intresserade av att studera de beteendeférindringar som
klimatpolitiken lett till hos foretagen. Om brinslepriserna stiger mer dn
andra produktionskostnader har ekonomiska aktorer incitament att minska
anvindningen av denna dyrare insatsvara (Newell och Jafte, 1999). Vira
data gor det mojligt att detaljstudera anvindningen av tunga lastbilar och
observera vilka teknologiska och organisatoriska forindringar detta orsaka-
de i dkerisektorn.

13. Mikrodata som anvinds inom studien ir avidentifierad och hanteras inom ramen for
SCB:s MONA-system.

14. Andra branscher som dger méanga lastbilar dr bygg (SNI 43), avfallshantering och
dtervinning (38) samt parti- och provisionshandel utom med motorfordon (4.6).
Tillsammans dger dessa branscher omkring 20 procent av lastbilarna i Sverige.
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Kallor: Egna berakningar, Fordonsregistret och Korstrackor.

OLIKA TYPER AV LASTBILSFORETAG

Ett dkeri kan generellt 6ka sin produktivitet genom forbittringar i log-
istik. I var analys gor vi en atskillnad mellan lastbilsforetag utifran storlek
pé fordonsflottan, di den péverkar foretagets mojlighet att effektivisera sin
logistik. Mer specifikt delar vi upp dkerier i tre storleksgrupper baserat pd
antalet tunga lastbilar de dger: foretag som dger firre dn 10 lastbilar, foretag
med mellan 10 och 49 lastbilar samt foretag med 50 eller fler lastbilar.s T
borjan av vér studieperiod (2007-2008) har vi §435 bolag med firre 4n 10
lastbilar, 651 bolag med 10—49 lastbilar och 55 bolag med 50 eller fler last-
bilar. I slutet av vér studieperiod (2019—2020) dr motsvarande antal i de tre
grupperna 5142, 858, respektive 85 bolag. Det finns flera skil att tro att de
storre dkerierna har bittre mojligheter att 6ka sin produktivitet som svar
pa hogre brinslepriser. Storre fordonsflottor kan ha storre variation i sina
fordonstyper och didrmed littare att anpassa storleken av lastbilen till las-
ten som ska transporteras. Investeringar i produktivitet tenderar dessutom
generellt att uppvisa stordriftsfordelar. Mer specifikt for akeribranschen sa
paverkar verksamhetssegmentet som ett dkeri specialiserar sig pd mojlig-
heten att optimera verksamheten. Akeribranschen kan delas in i tva huvad-
segment (Burks, 2010): Truck Load (TL), eller hellast, som innebir att hela
lastutrymmet anvinds av en och samma bestillare, och Less than Truck Load
(LTL), eller samlastning, vilket i stillet innebir att lastutrymmet delas av
flera kunder. TL avser fall dir frakten fran en avsindare till en destination
ir tillrickligt stor for att fylla en hel tung lastbil. Som ett resultat anvinder
TL-dkerier huvudsakligen punkt-till-punkt-distribution medan LTL-dkeri-

15. Vir klassificering efter storlek ir inspirerad av studier som klassificerar foretag baserat
pd antal anstillda per foretag. I sidana studier grupperas foretag ofta i intervall om 1-4
anstillda, 5-9, 10-19 osv. Vi borjade dirfor med att skapa sex grupper baserat pd
storleken pé foretagens fordonsflottor: -4, 5-9, 10-19, 20—49, 50-99 och 100+. Vi slog
direfter samman dessa grupper till tre. Denna indelning ligger i linje med Button
(2022), som ocksa betraktar flottor med fler dn cirka 5o fordon som ”stora”.

11
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er har storre mojlighet att 6ka sin effektivitet genom forbittrad logistik och
ruttplanering, oftast genom att organisera sin verksamhet via ett nitverk av
terminaler.

Det finns dock ingen systematisk klassificering av vilka dkerier som
specialiserar sig pd LTL- respektive TL-verksamhet. Vi foljer dirfor tidi-
gare forskning (Zingales, 1998) och antar att ju storre foretaget ir, desto
mer sannolikt dr det att foretaget dr aktivt inom LTL-segmentet. Detta pa
grund av att ddr finns storst mojligheter till optimering och dirfér hogre
potential for forbattringar av produktiviteten och utslippsintensiteten som

svar pa hogre brinslepriser.

Akeriniringens utveckling 2007-2020

BRANSCHENS UTVECKLING I FORM AV OMSATTNING
OCH KOLDIOXIDUTSLAPP

I figur 9 visar vi hur dkerinidringen har utvecklats avseende branschprisjus-
terad™ omsittning — ett matt pa bolagens reala produktion — och koldioxid-
utslipp. Akeriniringens prisjusterade intikter har 6kat med cirka 23 procent
over tidsperioden. Under samma period har de samlade koldioxidutslippen
minskat med runt § procent. Det innebir att de samlade utslippen hade
varit 23 procent hogre ifall dkerinidringen hade haft samma sammansittning
och teknologiniva som 2007. Med andra ord har ekonomiskt virdeskapan-

de och koldioxidutslipp frikopplats med motsvarande 28 procentenheter.””

Figur 9. Akerinéringens utveckling 2007-2020: omséattning och koldioxidutslapp.
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Kalla: Egna berékningar.

16. Vi deflaterar dkeribolagens omsittning med PPI for SNI 4941, vilket justerar
dkeribolagens omsittning for den genomsnittliga prisférindringen i branschen.

17. Dessa skillnader dr inte helt drivna av de start- och slutdr som framgdr av figuren. Om
man i stillet tar ett genomsnitt av de tvé forsta respektive sista dren och jamfor blir
skillnaden aningen storre.



Hirnist delar vi in dkerindringen i de tre nimnda storleksgrupperna. Vi
ir intresserade bade av genomsnittliga forindringar 6ver tid for samtliga
dkerier och av skillnader mellan dkerier med olika storlek, eftersom stora
flottor har stérre mojlighet att implementera logistikforbittringar. Som
nimndes ovan steg dkerindringens totala prisjusterade omsittning (i 2020
drs penningvirde) fran 75 till 92 miljarder kronor under perioden 2007-
2020 (se figur 10 a), en 6kning med cirka 23 procent. Utvecklingen skiljer
sig betydligt mellan de olika grupperna. De minsta dkerierna (med firre in
10 lastbilar) minskade sin omsittning med 6 procent, medan omsittningen
vixte med 6ver 100 procent i de storsta dkerierna (med 50 eller fler last-
bilar). Till 6ljd av detta sjonk marknadsandelen for de minsta dkeribolagen
med 11 procentenheter, medan de storsta bolagen 6kade sin marknadsandel
med nistan II procentenheter. Monstret dr liknande om vi ser till antalet
tunga lastbilar i de tre storleksgruppernas lastbilsflottor, med skillnaden
att dven den mellersta gruppen av foretag (med 10—49 lastbilar) ckade sin
andel av tunga lastbilar (se figur 10 b).

Figur10. Utveckling avomsiattning och lastbilsflotta uppdelad efter akeriernas
storlek.
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Kalla: Egna berékningar.
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EFFEKTER PA KONSOLIDERING OCH KONKURRENSSTRUKTUR

Aven om dessa resultat visar pa en konsolidering inom den svenska trans-
portsektorn dr branschen fortsatt mycket fragmenterad under hela studie-
perioden. Detta blir tydligt nir man ser pa Herfindahl-Hirschman-index
(HHI), ett standardmatt tor marknadskoncentration. Det genomsnittliga
HHI-virdet for vigtransportsektorn under perioden 2007-2020 ir cirka
27, vilket dr ligre dn andra hogt fragmenterade branscher som restaurang
(SNI: s610, HHI: 38) och byggverksamhet (SNI: 4120, HHI: 699), vilket
indikerar att dkeribranschen dr mindre koncentrerad dn dessa.”® Vi underso-
ker dven i vilken grad konsolideringen inom dkerinidringen orsakades av en
hogre organisk tillvixt hos de storsta bolagen eller av toretagsforvirv och
fusioner. Vi kopplar dirfor toretagsdata for transportbolag till transaktions-
databasen PitchBook samt till drenden hos Konkurrensverket relaterade till
fusioner och forvirv. Sammantaget identifierar vi ett femtontal forvirv un-
der tidsperioden 2007-2020 som berorde totalt I 500 anstillda, vilket en-
dast motsvarar cirka 3 procent av den samlade arbetskraften i sektorn. Det
liga antalet fusioner och féretagstorvirv indikerar att 6kningen i marknads-
koncentration i huvudsak drevs av organisk tillvixt hos de storsta dkerifore-

tagen, snarare dn av sammanslagningar eller forvirv.

PRODUKTIVITET OCH UTSLAPPSINTENSITET

Det skedde alltsé stora forindringar inom dkerindringen under den stu-
derade tidsperioden, dir storre dkerier expanderade medan de mindre
dkerierna utgjorde en allt mindre andel av sektorn. I detta avsnitt studerar
vi hur medianforetaget inom dkeriniringen och inom respektive storleks-
grupp utvecklats avseende produktivitet (figur 11 a) och koldioxidintensitet
(figur 11 b). Som beskrivits tidigare miter vi dkeriernas produktivitet som
prisjusterad omsittning delat med potentiellt transportarbete, dir poten-
tiellt transportarbete i sin tur dr definierat som produkten mellan ett akeris
lastkapacitet (nyttolast) och antal kérda kilometer.” For dkerindringen

som helhet 6kar produktiviteten (for medianforetaget) med 12 procent.
Stora dkerier 6kar dock sin produktivitet med hela 37 procent medan de
mindre och mellanstora dkerierna bara blir 7-8 procent mer produktiva
under tidsperioden. I figur 11 b dir vi i stillet presenterar hur mediandkeriet
inom varje grupp utvecklas avseende koldioxidintensitet, definierat som
koldioxidutslipp genom prisjusterad omsittning, ses liknande monster som
tor produktivitet. Stora dkeriers koldioxidintensitet dr 30 procent ligre vid
slutet av tidsperioden jimfort med 2007, jimfort med en minskning pa 20
procent t6r de mindre dkerierna. For sektorn som helhet ledde detta till en

minskning i koldioxidintensitet med 23 procent.

18. For att sitta dessa siffror i perspektiv sa betraktar det amerikanska justitiedeparte-
mentet industrier med ett HHI 6ver 1 0oo som mattligt koncentrerade (https: //www.
justice.gov/atr/herfindahl-hirschman-index). En HHI pa 1 000 skulle uppmitas om
det finns 10 foretag i en bransch som har 10 procent var av marknaden.

19. Mer specifikt sd riknas nimnaren i produktivitetsmdttet ut pé foljande vis: For varje
lastbil multipliceras nyttolast (totalvikt minus tjinstevikt) och dess faktiska korstricka i
kilometer. Sedan summeras denna produkt for samtliga lastbilar for varje dkeri och dr.
Vidare presenterar vi hir resultat for medianforetaget. Vi noterar dock att resultaten dr
liknande om vi i stillet jimfor aggregaten for de olika grupperna i figur 11 a och b.



Figur 11. Utveckling av produktivitet och koldioxidintensitet i medianforetaget,
2007-2020.
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YTTERLIGARE TRENDER I AKERINARINGEN

Hir diskuterar vi ett urval av 6vriga relevanta utfallsmatt for dkerindring-
en och hur dessa utvecklats for sektorn som helhet och for stora dkerier
(se tabell 2). De forsta (avslutande) tva kolumnerna ir ett genomsnitt av
de forsta tvd dren (2007-2008) och tor de sista tvd dren (2019—2020) tOr
dkeriniringen (stora dkerier). Medan total korstricka inte forindrades 6ver
tidsperioden for sektorn som helhet 6kade potentiellt transportarbete med
cirka 7 procent, vilket drivs av att lastbilsflottan blivit tyngre 6ver tid. Det
totala antalet dkerier har blivit firre 6ver tid, medan antalet dkerier med fler
in 50 tunga lastbilar har 6kat. Den arliga frekvensen av féretag som limnar
dkerindringen okade frin 4,8 till 5,3 procent 6ver vir tidsperiod.?° Samtidigt
har antalet anstillda i sektorn stigit med runt 6 000 personer och antalet
tunga lastbilar 6kat frin cirka 32 000 till mer 4n 38 0oo fordon. Kombina-
tionen av firre antal foretag, fler anstillda och fler tunga lastbilar dr en indi-
kation pa att genomsnittsstorleken for dkerier har vixt 6ver tid.
Fordelningen mellan olika lastbilstyper har ocksa forindrats i en rikt-
ning som indikerar en 6kad anvindning av terminaldistribution. Andelen
tunga lastbilar som viger mer dn 26 ton har tydligt 6kat, liksom antalet litta
lastbilar (under 3,5 ton). Detta idr konsistent med en modell dir de storsta

tunga lastbilarna anvinds for transport mellan terminaler, medan litta last-

20. Detta drivs oftast av att bolagets verksamhet upphor till f6ljd av att de slutar att
anvinda tunga lastbilar. Det dr mer sillsynt med formella konkurser.

15
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Tabell 2. Utfallsmatt for akerinaringen.

Akerin'éringen Akerinéringen Stora akerier Stora akerier
(2007-2008) (2019-2020) (2007-2008) (2019-2020)

Korstracka tunga lastbilar (miljoner kilometer) 2490 2 490 434 578
Potentiellt transportarbete (summa faktisk

korstracka och nyttolast, miljoner ton-km) 34950 37300 5835 8095
Antal foretag 6141 6085 55 85
Exit rate* 0,048 0,053 0,000 0,000
Antal anstéllda 46 542 53412 7726 13452
Andel I16n lastbilschaufforer 0,841 0,793 0,760 0,744
Antal tunga lastbilar 31936 38380 5416 8199
Andel tunga lastbilar < 20 25 % 17% 34% 23%
Andel tunga lastbilar 20-26 29 % 13% 31% 16 %
Andel tunga lastbilar 27-28 32% 43 % 33% 50 %
Andel tunga lastbilar > 28 14 % 26 % 3% 1%
Antal latta lastbilar 8643 12256 593 1346
Kvot nya tunga lastbilar / antal tunga lastbilar 0,095 0,096 0,093 0,103

*Exit rate: avser 2018/19.
Kalla: Egna berékningar.

bilar anvinds for transport frin terminal till slutdestination. Detta tilliter de
tyngsta, mer brinsleslukande lastbilarna att kora med fullare last och firre
totala kilometer, vilket gor det mojligt att producera transporttjinster till
en ligre brinsleanvindning per kilometer-ton. Avslutningsvis konstaterar
vi att graden av modernisering i lastbilsflottorna, mitt som antal nya tunga
lastbilar delat med totalt antal tunga lastbilar, dr timligen oforindrad 6ver
tid, forutom att de storsta dkerierna 6kat sin uppgraderingsfrekvens nagot
mer 4n sektorn som helhet. Vi diskuterar detta mer hidrnist.

UPPGRADERING AV LASTBILSFLOTTAN

Akeriniringen har alltsi sedan 2007 sett en minskning av utforare med
mindre flottor och en 6kning av utférare med storre. De storre dkerierna
utfor mer av transport- och trafikarbetet samtidigt som de 6kar sin omsitt-
ning och intjining samt minskar sina utslipp. I figur 7 a visades hur olika
arsmodellers koldioxideffektivitet per kord kilometer utvecklats. Det idr
framfor allt den forbittrade brinsleférbrukningen fran och med tillverk-
ningsar 2010 (som sammantfaller med inférandet av EU:s utslippsnorm
EURO 5) som lett till en 6kad koldioxideffektivitet hos tunga lastbilar. I
figur 12 a visas hypotetiska koldioxidutslipp genom att for varje faktiskt
kord kilometer av en lastbil med en viss viktklass anta att den skulle koras
med den senaste drsmodellen (prickad linje). Det skulle lett till en nedging
1 koldioxidutslipp per kord kilometer pa 8,7 procent. Den heldragna linjen
ovanfor visar att de faktiska utslippen per trafikarbete (det vill siga per kord

kilometer) minskat med 6 procent.



”Samtliga akeri-
grupper foljer
samma utveckling
av utslipp per kord
kilometer 6ver tid.”

Figur12. Faktiska och hypotetiska koldioxidutslapp per kord kilometer.
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I figur 12 b visas hur koldioxidutslipp per kord kilometer utvecklats for
dkerier av olika storlek. Tva monster sticker ut i data. Vi kan forst konstatera
att samtliga dkerigrupper har ungefir samma relativa utveckling 6ver tid;
koldioxidutslipp per kord kilometer minskar med 4—5 procent i samtliga
tre storleksgrupper mellan 2007 och 2020. Det ser alltsd inte ut som att de
stora sammansittningsforindringarna inom dkerindringen som beskrivits
ovan ir relaterade till i vilken takt uppgraderingen av fordonsflottan sker for
de respektive storleksgrupperna. De tre gruppernas effektivitet varierar fran
borjan men de uppgraderar sina lastbilsflottor ungefir i liknande takt 6ver
studiens tidsperiod.

Sedan ser vi att stora dkerier dr mer koldioxideffektiva in mellanstora
over hela tidsperioden, och att de mellanstora dkerierna i sin tur dr mer
koldioxideftektiva in de minsta dkerierna. Stora akerier slippte ut cirka 0,7
kilogram koldioxid per kord kilometer 2007 medan mindre dkerier slippte
ut niistan 6 procent mer per kord kilometer. Ar 2020 slipper smé dkerier
ut 0,7 kilogram per kord kilometer medan stora dkerier slipper ut 0,66
kilogram. Vi ser alltsd en tydlig niviskillnad i koldioxideffektivitet mellan
dkerierna baserat pa storlek, dven om det sker en effektivitetsforbittring
over tid 1 ungefir samma takt f6r de olika storlekgrupperna. Eftersom an-
delen korda kilometer 6kat hos de storsta akerierna dr genomsnittsminsk-
ningen i koldioxidutslipp per kilometer hogre for sektorn totalt (6 procent)

idn for varje enskild storleksgrupp (4—5 procent).
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Det dr virt att poingtera att produktivitetstillvixten, det vill siga ok-
ningen i producerade transporttjinster per potentiellt transportarbete
(lastkapacitet ginger korda kilometer), i sig kan forbittra koldioxideffekti-
viteten i transportsektorn, dven utan nagon forbittring i fordonens brins-
leeftektivitet. Genom forbittrad logistik dr det mojligt att utféra samma
leveranser med mer fullastade lastbilar som kor firre antal kilometer, och
dirigenom minska koldioxidutslippen per producerad transporttjinst. Som
vi konstaterade i anslutning till figur 11 a och b resulterade detta i en total
minskning i dkeribranschens koldioxidintensitet — métt som koldioxidut-

slipp per prisjusterad intiktskrona — pa hela 23 procent under tidsperioden.

Paverkade hogre dieselpriser dkeriforetagens
produktivitet och utslippsintensitet?

Beskrivningen av dkeriniringens utveckling ovan visar att under perioden
2007-2020 —en period da brinslepriserna 6kade betydligt som foljd av
marknadsbaserade klimatstyrmedel — lyckades branschen minska antal kor-
da kilometer och totala koldioxidutslipp, trots att den totala produktionen
av transporttjinster 6kade markant. Detta var mojligt fraimst tack vare en
signifikant produktivitetsokning bland de storsta dkeribolagen.

I ett nista steg analyserar vi 1 vilken utstrickning forskjutningen mot
storre dkerier faktiskt kan tillskrivas 6kande dieselpriser — en utveckling som
till en stor del drivs av koldioxidbeskattning och inblandning av biobrinsle.
Som visades i figur § b finns en tydlig uppatgaende trend for policykompo-
nenten av dieselpriset, medan den fossila komponenten visserligen varierar
over tid (se figur §a), men inte uppvisar nigon langsiktig trend.

Viinleder med att statistiskt testa hur 6kningen av brinslekostnaden
som till en stor del drivs av policykomponenten paverkar akeriers produkti-
vitet. Med hjilp av var omfattande datamingd pa cirka 6 000 dkerier (base-
rat pa data fran cirka 30 000 till 40 000 tunga lastbilar arligen) under tids-
perioden 2007-2020 kan vi skatta panelregressionsmodeller med ett dkeris
produktivitet (producentprisjusterad omsittning delat med potentiellt
transportarbete) som utfall och brinslekostnaden som huvudforklaringsva-
riabel.* Var regressionsmodell kontrollerar for icke-observerade, tidsobero-
ende faktorer for varje foretag (firm fixed effects) samt faktorer som paverkar
alla foretag ett givet ar (year fixed effects). Exempel pd faktorer som vir mo-
dell dirmed kontrollerar for dr foretags olika klimatpolicy, konjunktureffek-
ter och att olika dkerier dr verksamma inom olika marknadssegment.

Mer specifikt innebir det att vi estimerar elasticiteten mellan produktivi-
tet och brinslekostnad pa dkeriniva, det vill siga hur kinslig ett visst dkeris
produktivitet dr for forindringar i brinslekostnaden. Vira estimat for bran-
schen som helhet indikerar att en enprocentig 6kning i brinslepris leder till
en produktivitetsokning pa 0,6 procent (figur 13 a).

21. Resultat som f6ljer i detta avsnitt dr panelregressioner dir beroende- och forklarings-
variabel bada ir utryckta i logaritmiska termer varpé de kan tolkas som elasticiteter.
Regressionerna innehiller kontrollvariablerna ”balansomslutning delat med antal tunga
lastbilar” samt ”belaningsgrad” som bada varierar for varje féretag och ar samt dummy-
variabler (fixed effects) tor varje foretag och dr.



Figur13. Elasticiteter for produktivitet (panel a) och koldioxidintensitet (panel b)
avseende pa drivmedelskostnad for respektive variabel.
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Not: Varje stapel ar ett estimat for en separat regressionsanalys och de dr samtliga statistiskt signifikanta pa
under en procents niva. Samtliga staplar 4r dessutom statistiskt skilda fran sméa &keriers elasticitet. Varje
regressionsmodell inkluderar kontrollvariablerna "balansomslutning delat med antal tunga lastbilar” och "bela-
ningsgrad” for varje akeri och ar. Vidare inkluderas sé kallade foretags- och arsspecifika effekter i varje modell.
Kalla: Egna berakningar.

Vi presenterar dven separata estimat for olika storleksgrupper inom
dkerindringen. I den statistiska analysen delas dkerindringen in i fem grup-
per eftersom vi vill folja samma foretag 6ver tid i1 varje regression. Sma,
mellanstora och stora dkerier dr de foretag som alltid befinner sig i samma
storleksgrupp under tidsperioden. Sedan har vi ytterligare tvd storleksgrup-
per, som primirt utgors av vixande foretag. Gruppen ”Vixande dkerier
(sma till mellanstora)” utgors av dkerier vars ligsta antal tunga lastbilar dr
under 10 och det hogsta dr 6ver 10, medan den vixande kategorin runt
storleksgrinsen mellanstora och stora dkerier har ett ligsta respektive hogs-
ta antal tunga lastbilar pa under och 6ver 50.2

Vi presenterar elasticitetsskattningarna for respektive storleksgrupp i de
fem staplarna till hoger i figur 13. Samtliga estimat dr statistiskt skilda fran
utfallet for sma dkerier. Sektorn som helhet har en brinslekostnadselastici-
tet pa 0,60 med avseende pa produktivitet, vilket ligger ndra estimatet for

22. De cirka 800 akerier som idr grupperade inom ”Vixande dkerier (smd till mel-
lanstora)” utgors av foretag med runt 8—9 tunga lastbilar i borjan av tidsperioden och
runt I0-1I mot slutet. De foretag som idr ”Vixande dkerier (mellanstora till stora)” har
inledningsvis runt 40 tunga lastbilar och precis 6ver 50 mot slutet.
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smd dkerier (0,55). Mellanstora och vixande akerier uppvisar en hogre elas-
ticitet (omkring 1,0-1,14.). Stora dkerier har den storsta elasticiteten (1,51),
vilket motsvarar cirka 150 procent hogre kinslighet dn sektorn i genomsnitt.

I figur 13 b presenteras motsvarande elasticitetsskattningar med koldiox-
idintensitet som utfallsmatt. Vi finner liknande monster. For dkerinidringen
som helhet dr en procents 6kning av brinslekostnaden associerad med
0,34 procent ligre koldioxidutslipp per omsatt krona. Aterigen uppvisar
stora dkerier avsevirt storre kinslighet avseende forindringar i brinslekost-
nad.»

Resultaten ovan tyder pd att storre dkerier responderar mer pé brinsle-
pristorindringar. En mojlig forklaring ir att dkerier med fler lastbilar dr mer
flexibla i anvindningen av sin fordonsflotta vilket bidrar till stordriftsforde-
lar inom logistik och ruttplanering. Som vi diskuterade ovan tenderar stora
dkerier dessutom att vara verksamma inom LTL-segmentet, vars transport-
modell, (sa kallad hub-and-spoke) ger storre utrymme att optimera rutter
inom ett nitverk av terminaler.

Stora dkerier uppvisar ocksd nagot ligre anpassningsformaga, mitt som
nigot ligre elasticiteter, om de ir lokaliserade i de lin som har hogst andel
konkurrens frin utlindska lastbilar. Att hogre utlindsk konkurrens leder
till mindre anpassning for stora dkerier beror sannolikt pa att de inte kan
kompensera sig for investeringar i logistik genom hogre priser i samma
utstrickning.>* Storleken pa denna effekt dr dock relativt liten, vilket inte dr
forvianande eftersom dkerier har mycket begrinsad mojlighet att hoja priser
mot slutkund pa grund av den hoga konkurrensen och fragmenteringen i

sektorn.

Osikerhet och klimatpolitikens roll
1dkerindringens omstillning

DIESELPRISERNAS UTVECKLING OCH PAVERKAN
PA AKERINARINGEN

Vir studieperiod avslutades 2020 och efter det har det varit turbulenta
forindringar i dieselpriserna (figur 14). Det nominella dieselpriset steg frain
14,40 kronor per liter i december 2020 till en topp pé 26,4-0 kronor i juni
2022 — en Okning pé 6ver 80 procent. Denna kraftiga uppgang drevs hu-
vudsakligen av en dramatisk 6kning av rdoljepriset, som steg fran en lag niva
till f6ljd av pandemin pa 5o dollar per fat i december 2020 till 123 dollar per
fatijuni 2022.

23. Samtliga resultat dr robusta for att kontrollera for varje dkeris loneandel som utgors
av lastbilschaufforer (vilket kontrollerar for att dkerier forindrar sin affirsmodell och
sysslar med icke dkerirelaterade, mindre utslippande verksamheter) samt for varje dkeris
faktiska uppgraderingskvot mitt som antal nya tunga lastbilar delat med antal tunga
lastbilar.

24. Vi himtar information fran Trafikanalys och ”Transporter med utlindska lastbilar
jaimfort med svenska lastbilar, pa svensk mark. Aren 2012-2021”. Vi anser att regioner
med 6ver medianen andel av sin godsmingd fran utlandet och via cabotage dr mer expo-
nerade mot utlindska dkerier.
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Figur14. Prisfor diesel och raolja, 2007-2024.
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Kélla: Drivkraft Sverige.

Som en reaktion pd denna prisutveckling beslutade regeringen
Andersson att pausa den planerade hojningen av reduktionsplikten pé diesel
fran 30,5 till 35 procent for 2023 (Prop. 2021/22:243). Direfter beslutade
regeringen Kristersson att sinka reduktionsplikten till 6 procent 2024, i
stillet for att hoja den till 40 procent enligt den tidigare lagstiftningen (Lag
2017:1201, SES 2022:1217). Som en konsekvens sjonk dieselpriset med om-
kring 18 procent fran januari 2023 till januari 2024..

OKAD POLITISK OSAKERHET

Efter var studieperiod har flera politiska forindringar antingen genomforts
eller aviserats, vilka paverkar dieselpriset och de mekanismer som diskute-
ras i denna rapport. Forst sinktes reduktionsplikten fran 30,5 procent till

6 procent 2024 (Prop. 2023,/24.:28). Direfter aviserades en hojning av
reduktionsplikten till 10 procent dr 2025, samtidigt som brinsleskatterna
sinktes (KIN2024. /01751, samt Fi2024./01726). Framover planeras ytter-
ligare forandringar efter 2026, dir reduktionsplikten aterigen ska hojas
under perioden 2027-2030, men detaljerna kring dessa justeringar dr &nnu
inte faststillda.

OSAKERHETENS EFFEKT PA FORETAGENS INVESTERINGAR
Det finns skil att tro att de snabba och of6rutsigbara forindringarna av
reduktionsplikten och deras inverkan pa drivmedelspriserna har en negativ
effekt pé dkeribolagens investeringsbeslut. Det dr vil dokumenterat inom
den ekonomiska forskningen att 6kad osikerhet minskar investerings-
viljan, eftersom virdet av att skjuta upp investeringar okar i volatila miljoer
(Pindyck, 1990).
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”Nir brinsle-
kostnaderna sjunker
minskar incitamen-
ten att effektivisera
transporterna.”
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Det dr dock inte bara osikerheten i sig som paverkar besluten — dven
forindringar i den forvintade miljopolitiken spelar en avgorande roll. Om
foretag forutser en forsvagning av miljopolitiken minskar incitamenten
att investera i utslippsminskande teknologi (Ramadorai och Zeni, 2024.).
Detta understryks ocksa av Andersson (2019) som visar att det dr policy-
komponenten som har storst paverkan pa brinsleforbrukningen.

Det dr dirfor foga forvinande att ledande branschaktorer har betonat
vikten av lingsiktiga och forutsigbara regler for reduktionsplikten under
perioden 2027-2030. I sina remissvar till sinkningen av reduktionsplikten
(KN2023,/03617) och till promemorian avseende sinkt skatt pa bensin och
diesel 2025 (Fi2024 /01726) betonar Sveriges Akeriféretag att de aterkom-
mande forindringarna forsvarar hallbarhetsarbetet och kan leda till forlora-

de kunder (Sveriges Akeriforetag, 2023).

DIESELPRISETS INVERKAN PA OMSTALLNINGEN

Vara resultat implicerar att den kraftiga minskningen av dieselpriset kan
forvintas minska foretagens vilja att investera i mer héllbara transportlos-
ningar. Fran perspektivet av vir studie spelar det ingen roll ifall det ér via
torindrade krav pa biobrinsleinblandning eller dndrade skattesatser. Nar
brinslekostnaderna sjunker minskar incitamenten att effektivisera transpor-
terna, eftersom de ekonomiska vinsterna frin ruttoptimering och lastkapa-
citetsforbittringar blir mindre.

De senaste arens forandringar har darfor sannolikt forsvérat dkeriniring-
ens pigiende omstillning till fossilfria transporter (Sveriges Akeriféretag
och Fossilfritt Sverige, 2023). Hallbara transportatkirer bygger pd ett nira
samarbete mellan dkerier och transportkopare for att minska klimatpaver-
kan genom optimerade logistiklosningar och 6kad transporteffektivitet.
Nir osikerheten kring framtida brinslepriser 6kar, blir det dyrare att upp-
ritthalla laingsiktiga avtal dir fossilfria alternativ prioriteras.

Aven 6vergingen till fossilfria drivmedel paverkas negativt. Branschen
har gjort stora satsningar pa biodrivmedel, elektrifiering och vitgasdrift,
vilket har lett till att exempelvis andelen biogasdrivna tunga lastbilar har
tordubblats sedan 2018. Men nir dieselpriset sjunker blir den ekonomiska
vinsten av att byta till dyrare men mer hillbara drivmedel mindre, vilket kan
bromsa investeringstakten.

Den tekniska utvecklingen dr en annan nyckelfaktor i omstillningen, dir
investeringar i energieftektiva fordon och digitala hjilpmedel spelar en av-
gorande roll. Digitalisering och autonoma fordon har potential att optime-
ra transportfloden och minska utslippen. Men foretagens vilja att investera
i ny teknik hinger ocksd samman med deras framtidstro och forvintningar
pda marknaden. Nir brinslekostnaderna fluktuerar kraftigt och politiken
ir oforutsigbar blir det svirare att motivera lingsiktiga investeringar i ny
teknologi.

Slutligen bygger transporteftektivisering pé att branschen minskar
andelen tomtransporter och skiftar flottorna mot tyngre fordon s att mer
gods kan transporteras med firre lastbilar, vilket minskar bade brinslefor-
brukning och utslipp. Om de ekonomiska incitamenten for att effektivisera
transporterna forsvagas pa grund av liga dieselpriser, riskerar dessa insatser

att fi mindre genomslag.



Sammanfattningsvis skapar den forinderliga politiken och de kraftiga
svingningarna i brinslepriser en osikerhet som gor det svarare for dkeri-
niringen att genomfora den omstillning som krivs for att nd klimatmalen.
For att dstadkomma en langsiktig och hallbar utveckling behéver branschen
stabila och forutsigbara spelregler som gor det mojligt att fatta vilgrunda-

de investeringsbeslut.

DIESELPRISET OCH KONKURRENSKRAFTEN

I regeringens promemoria ”Sinkning av reduktionsplikten for bensin och
diesel” motiveras en sinkning av reduktionsplikten, och dirmed ligre driv-
medelspriser, med att det skulle forbittra konkurrenskraften for svenska {6-
retag. Men stimmer det verkligen att ligre brinslepris bidrar till forbittrad
konkurrenskraft?

I en statisk analys kan ett ligre brinslepris forbittra konkurrenskraften
gentemot andra linder, men i en mer realistisk kontext dr effekten emel-
lertid mer osiker. For det forsta minskar ett ligt brinslepris Ionsamheten
iredan gjorda investeringar i logistik och transportoptimering. Var studie
visar att en stor del av transportsektorns effektivisering och konkurrenskraft
kommer fran forindringar i sektorns sasmmansittning och forbittrad log-
istik, snarare in enbart frin brinslepriser.

Dirtill kommer inférandet av det nya utslippshandelssystemet (EU
ETS2) — ett system dir utsldppsritter maste forvirvas for att slippa ut kol-
dioxid — dir transportsektorn inkluderas. Inom EU ETS planeras antalet
utsldppsritter att minska drastiskt. Det innebdr att transportsektorn kom-
mer att mota allt hogre kostnader for att anvinda fossilt brinsle under de
kommande éren. Slutligen leder de 6kade utslippen under 2024-2026 till
toljd av det minskade dieselpriset och 6kade anvindningen av fossila brins-
len istillet tor biobrinsle till att innu storre minskningar kommer att krivas
2027-2030 for att klara EU:s bindande nationella utslippsmal, vilket san-
nolikt kommer att forsimra konkurrenskraften i berérda branscher pa sikt.

Sammanfattning och slutsatser

Den hir rapporten undersoker hur koldioxidbeskattning och biobrinsle-
inblandning i drivmedel paverkar dkeriforetagens effektivitet och bransch-
struktur. Under perioden 2007-2020 okade de svenska dieselpriserna
avsevirt pa grund av ovan nimnda klimatpolitiska styrmedel, vilket ledde
till hogre kostnader for dkeriforetagen. Med hjilp av detaljerade data pd
lastbilsniva analyseras hur dieselpriser paverkar dkeriniringens klimatom-
stillning och hur det i sin tur paverkat dkeriernas produktivitet och resurs-
utnyttjande.

Hogre brinslepriser har en betydande effekt pa dkerindringen. Ur ett
teoretiskt perspektiv kan ett hogre pris paverka niringen primirt genom att
antingen stimulera dkeriforetag att uppgradera till lastbilar som forbrukar
mindre och/eller anvinda sina befintliga lastbilar mer resurseftektivt, eller
genom att omfordela verksamheter inom branschen till mer resurseffektiva
utforare. Den empiriska analysen visar att hogre brinslepriser i olika ut-
strickning paverkat niringen genom alla dessa kanaler. P4 ett 6vergripande
plan framgir dven av analysen att klimatpolitik kan leda till omedelbara ef-

fektivitetsvinster dven ndr den underliggande teknologin i stor utstrickning
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ir oforindrad. Betydelsen av klimatpolitiken dr dnnu tydligare nir den ger
incitament till effektivisering av transporter dven nir oljepriset pa virlds-
marknaden ir ligt.

Nir det handlar om mer resurseffektiv anvindning av befintliga fordon
uppvisar dkeriniringen betydliga forbittringar. Den totala prisjusterade
omsittningen 0kade med cirka 23 procent medan de samlade koldioxidut-
slippen minskade med § procent under perioden 2007-2020. Utveckling-
en skiljer sig dock mellan foretagsstorlekar. De storsta dkerierna ckade sin
omsittning i aggregat med 6ver 100 procent, medan de mindre dkerierna
minskade sin omsittning med § procent. Transportaktiviteten har forflyt-
tats frdn mindre till storre dkerier, som ocksd har blivit mer produktiva bade
nir det giller ekonomiskt virdeskapande (hogre prisjusterad omsittning
per transportarbete) och klimat (ligre koldioxidutslipp per prisjusterad
omsittning).

Avseende uppgradering av fordonsflottan till foljd av brinsleprisokning-
ar gar det inte att skonja liknande effekter mellan dkerier av olika storlek
som for resursutnyttjande. Samtliga dkerier har ungefir samma relativa
utveckling 6ver tid vad giller koldioxid per kord kilometer (minskar med
4—s5 procent i alla tre storleksgrupperna). Dock forekommer en strikt niva-
skillnad i koldioxideftektivitet mellan dkerierna baserat pa storlek: stora
dkerier 4r mer koldioxideffektiva dn mellanstora 6ver hela tidsperioden, och
de mellanstora dkerierna i sin tur 4r mer koldioxideftektiva in de minsta
dkerierna.

Den statistiska analysen visar att storre kerier ir mer responsiva vad
giller brinsleprisforindringar. En procents 0kning i brinslekostnader dr
forknippad med 1,5 procents hogre produktivitet och -0,8 procents ligre
koldioxidintensitet. Detta ir signifikant bittre 4n for det genomsnittliga
dkeriet som uppvisar 0,6 respektive -0,3 procents forindringar avseende
en procents forindring i brinslekostnader. Detta kan forklaras av att stora
dkerier dr mer flexibla i hur de anvinder sin fordonsflotta och har stordrifts-
tordelar inom logistik och ruttplanering.

Sammanfattningsvis har den marknadsbaserade klimatpolitiken, via sin
effekt pé brinslepriser, minskat utslippen och bidragit till att 6ka effektivi-
teten i transportsektorn redan i det korta loppet. Den har gatt hand i hand
med en konsolidering inom den svenska transportsektorn, dir storre dke-
rier har 6kat sina marknadsandelar och blivit mer produktiva och effektiva
(dven om branschen fortfarande dr hogt fragmenterad). Denna utveckling
har bidragit till minskade koldioxidutslipp och ¢kad produktivitet inom
branschen, dir den langfristiga 6kningen av brinslepriser via EU ETS2
kan forvintas leda till dven storre effektivitetsvinster framéver. Forutom
produktivitetskanalen (som vi fokuserar pa i denna studie) kommer hogre
brinslepriser sannolikt ocksa att 6ka foretagens investeringar i ny gron
teknologi. Genom att ge transportforetagen stabila spelregler 6kar siledes

incitamenten att investera i en mer héllbar transportsektor.
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