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FORORD

Under 1998 paborjade niringsavdelningen vid Alands landskapsstyrelse en storre Gversyn av stodet
till det aldndska néringslivet. Detta motiveras bl a av det faktum att den kontinuerliga utvecklingen
inom niringslivet medfor att en del stodformer gradvis far allt mindre betydelse for foretagens
utveckling, samtidigt som nya problem och ddrmed nya typer av stodbehov uppstéar. Ett annat viktigt
motiv 4r ta fram underlag for Alands regionalpolitiska prioriteringar och reformer. Dessutom maste
foretagsstoden anpassas i allt visentligt till det EU-regelverk som géller for allt statsstdd inom
Unionen.

Som ett led i detta arbete gav niringsavdelningen ASUB i uppdrag att nirmare analysera och
utvirdera dagens aldndska transportstod. Uppdraget gillde inte bara en analys av det nuvarande
transportstodet, utan ocksid de samhillsekonomiska effekterna av olika utformningar av och nivéer
pa stodet - inklusive effekterna av ett helt avskaffat transportstdd. I uppdraget ingick dven att
diskutera och analysera de ramar for ett dldndskt transportstod som EU= regelverk medfor.

Utredningens Overgripande syfte &r med andra ord att utvirdera den samhillsekonomiska nyttan av
denna typ av foretagsdriftsstod, med sarskild hinsyn till dess padverkan pd konkurrenssituationen och
hur kostnadseffektivt stodet kan anses vara.

Rapporten bygger pa ett omfattande primérmaterial insamlat av ASUB fran de berérda foretagen i
syfte att kartligga den A&ldndska transportsituationen samt effekterna av det nuvarande
transportstodet. Harutover har dven gjorts en genomgéing av relevant litteratur kring transportstodet
och dess makroekonomiska effekter, samt betriffande liknande arrangemang i Finland och Sverige.

ASUB har tidigare publicerat rapporten Foretagandet och niringspolitiken pa Aland infor
millennieskiftet (Rapport 1999:2) som ocksd berorde 6versynen av foretagsstoden.

Utredare Jouko Kinnunen har haft det 6vergripande ansvaret for utredningsarbetet inom ASUB.
Kinnunen har ocksi forfattat foreliggande rapport. Projektet hade varit mycket svart - for att inte
sdga omdjligt - att genomfOra utan ett aktivt deltagande fran nigra av nyckelpersonerna inom den
alandska transportsektorn. Bland dessa vill vi sérskilt tacka Kjell Clemes frin Transmar och Mikael
Johansson frin Samtrans.

For ytterligare information eller frigor om rapportens innehéll hanvisas till Jouko Kinnunen, telefon
25494,

Mariehamn i1 november 1999

Bjarne Lindstrom
Planeringschef



INNEHALLSFORTECKNING

T INLEDNING ... 1
O T 2 1€ 0 a4 1 1
1.2 Argument fOr transportStOd .........ooueinuiiitiii e e 1
JERC I D 1530 0 T 21 o) 10 ) o A P 2

2 DAGENS SITUATION . ...ttt 3
2.1 Stodens OmMIAtting ........c.oiuititiiii i 3
2.2 Transporternas roll for det landbaserade néringslivet piA Aland........................... 3
2.3 Den é&ldndska industrins 16nSamhet............ooovuiiiiiiiii 7
2.4 Det 6vriga naringslivets 1onsamhet...............ooooiiiiiiiiiiiiiiiii e 8
2.5 SjOlagets METKOSINAAET .......iuuitiit it e e e et e e aaeaaeaaas 9
2.6 De dldndska lastbilsforetagens 1onsamhet ..............ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieans 11
2.7 Konkurrensliget pa den aldndska transportmarknaden..................ccoeevviviinnnn... 13

3 KONSEKVENSER AV ETT AVSKAFFAT TRANSPORTSTOD ...............ceeeeei. 17

4 TRANSPORTSTODET OCH EUs REGELVERK ............cccccooviiiiiiiiiiiiee e 19
4.1 Relevanta regler och riKtINJer. .......oouiuiie e 19
4.2 Exempel pé transportstdd 1 de nérliggande regionerna...............cooevveiieiieinnannnn. 21

4.2.1 Det finska tranSportStOAET .........oouiiniiniii i 21
4.2.2 Sveriges transportbidrag 1 Norrland ... 22
4.2.3 Transportstodet 1 Gotlandstrafiken ..o, 22
4.3 Sammanfattning av tillgingliga stodalternativ med hénsyn till EUs regelverk ........ 24

5 ALTERNATIVA STODKONSTRUKTIONER ...........cccoouiiiiiiiiiiiieaaiiiiiieeeeeee 26
5.1 Om de offentliga stédens konkurrensneutralitet och effektivitet ......................... 26
5.2 Modifikationer av dagens SYStEIM ........ouuueutitintin ettt eeeeeeneeeaaenennn 28
R 23 (0] 0] 51116310 1C) | D PP 30

6 SAMMANDRAG OCH KONKLUSIONER ..ot 31
6.1 Den aldndska transportmarknaden................oooiiiiiiiiii i 31
6.2 Transportstodets betydelSe .........o.eiuiiiiiiii i 32
6.3 Alternativa utformningar av tranSportstOdet ............c.oovveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiaanns. 33

LITTERATURFORTECKNING ........ccooiiiiiiiiiiiiie e 36

BILAGOR ..o e 38



1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Aland har tillimpat ett transportstdd sedan mitten av 1970-talet. Stodet ar avsett for
industriprodukter som transporteras till fasta Finland och Sverige. Inkommande transporter
har inte varit féremal for stod under det nuvarande arrangemanget.

Det aldndska transportstodet var ett av de stdd som maiste anpassas till EG-ritten vid
Finlands och Alands intride i Europeiska Ekonomiska Samarbetsomridet, EES, den
1.1.1994. Romfordragets artikel 87 (enligt gamla numreringen artikel 92) forbjuder statligt
stod till niringslivet och primirniringarna, dock med nagra viktiga undantag. Det finns
detaljerade tillimpningsforeskrifter for olika sektorer och EU-kommissionen har envildig
ratt att tolka dessa.

Inom EU giller olika regler t.ex. for industri-, jordbruks- och fiskprodukter. Det alandska
transportstodet maste notifieras till EU fore utgdngen 1996 di det temporart avgrinsade
godkdnnandet av EES konkurrensévervakningsmyndighet ESA gick ut. I samband med
notifieringen avgrinsades transportstodet till reglerna om forsumbara stod eller de sa
kallade de minimis -reglerna. Detta stod kan inte betalas jordbruks- eller fiskprodukter. De
minimis-stddets niva ar dven begriansad till 100.000 euro (tidigare ECU) under en rullande
trearsperiod som borjar 16pa fran den forsta utbetalningen. Aland beviljades emellertid en
overgangsperiod till slutet av 1996 for att anpassa sig till dessa nya regler.

Transportstdd ar till sin natur ett driftsstdd och klassificeras ocksd dérefter av EU, vilket
innebér att man ger stdd enligt de prestationer som hor till foretagens vanliga verksamhet
utan att krdva nigon fordndring i dem. Med andra ord finansierar samhéillet en del av
foretagets driftskostnader.

1.2 Argument for transportstod

I och med att stodet finansieras av skattemedel ar det viktigt att stélla frigan om vilket eller
vilka motiv det finns for ett sidant arrangemang. Ar ett transportsstod det basta sittet att
frimja det alindska ndringslivets utveckling och pa sa sitt ocksi den allmdnna ekonomiska
vilfirden pa Aland?

De offentliga stoden betalas ofta for att korrigera olika slags marknadsmisslyckanden.
Inom transportbranschen kan man tinka sig att ett marknadsmisslyckande skulle innebéra att
transportservicen inte erbjuds alls pA kommersiell basis eller att transporttjansterna blir s&
dyra att de hindrar niringslivets utveckling.

Transportstdd kan ocksd anvindas fOor att minska de handelshinder som transport- och
ovriga handelskostnader fororsakar. Handelshindrens effekter pé tillvixten och regionens
specialisering har varit foremdl for omfattande forskning. Sammanfattningsvis kan det
sdgas att hoga handelshinder leder till en minskad konkurrens p4 hemmamarknaden och till



slut till en minskad konkurrensformaga pa externa marknader. I lingden kan existensen av
handelshinder leda till en lagre ekonomisk tillvixt 4n vad som skulle vara mojligt utan dem.
Lagre handelshinder kan tinkas frimja konsumenternas vélfird genom storre konkurrens
och dirmed lagre priser samt genom béttre produkturval pA hemmamarknaden.

Andra skdl for ett offentligt stod sdsom transportstdd kan vara regionalpolitiska
malsittningar. Till exempel har Sveriges transportstod i Norrland som malsittning att géra
Sverige rundare, med andra ord forbittra norrlindska foretagens konkurrensformiga i
jamforelse med foretag med en centralare lokalisering. Med detta underldttar man for
foretag att fatta decentraliseringsbeslut som av lokaliseringsekonomiska skél annars inte
skulle ha fattats. Det finns dock inga bra bevis pa positiva resultat som skulle natts med
hjilp av denna typ av stod.

Samhillet kan dessutom gora tidsbegriansade satsningar for att rddda Kkrisbranscher eller -
foretag. I och med att transportstodet ar avsett att vara i kraft tills vidare utan
tidsbegransning borde detta motiv inte komma i fraga.

Arbetsmarknadspolitiska skil anvinds ofta for att hoja sysselsittningen i regionen. Denna
atgirds anviandbarhet beror dock pa konjunkturldget, ndgot som i dagsliget inte ar sirskilt
gingbart pd Aland eftersom arbetskraften i praktiken ar fullt sysselsatt.

I och med att dagens transportstdd betalas enbart till utgdende trafik kan man hivda att
syftet med transportstddet dr exportfrimjande.

1.3 Denna rapport

I nésta kapitel granskas forst det nuvarande stodets omfattning, natur och effekter i den
alandska ekonomin.

I kapitel tre studeras hurdana tinkbara effekter avskaffandet av transportstddet skulle kunna
ha.

Olika motiv for transportstéd och deras relevans diskuteras vidare i kapitel fyra i samband
med genomging av EU-reglerna om statsstdd. Dessutom presenteras erfarenheter frin
transportstdd 1 Alands grannregioner.

Slutsatserna fran foregdende kapitel anvinds i kapitel fem for att presentera alternativa
stodkonstruktioner och for att berdkna deras betydelse for olika branscher. Dessutom

uppskattas de olika stodalternativens budgeteffekter.

Rapporten avslutas med konklusioner och rekommendationer i kapitel sex.



2 DAGENS SITUATION

2.1 Stodens omfattning

Transportstod betalas ut enligt foregdende ars redovisade kostnader. Det har utbetalats av
niringsavdelningens allmdnna byri samt fiskeribyra enligt tabell 1.

Tabell 1. Utbetalningar av transportstod perioden 1996 - 1998

1996 1997 1998
Allménna byra 4.563.200 4.711.200 1.874.900
Fiskeribyra 1.910.825 1.745.304 1.938.590
Totalt 6.476.021 6.458.501 3.815.488

Kéllor: Landskapstyrelsens berdttelser 1996-1998, material frin niringsavdelningen.

Den allmidnna byrans stdd baserar sig pi en andel (hogst 23% eller 29% av de godkinda
kostnaderna) av transportkostnaderna, medan fiskeribyrdns st0d berdknas som ett fast
belopp per kg (i fraktdragande vikt). Den allménna byrdns stodbeslut baserar sig pd de
minimis -reglerna, medan fiskeribyrans stod enbart géller fisktransporter och det betalas ut
enligt avtal mellan landskapsstyrelsen och Alands yrkesfiskares sammanslutning, Alands
fiskarforbund och fiskhandeln pa Aland. Fiskeribyrans stod betalas till fiskuppkoparna.

Denna utredning koncentrerar sig framst pd den allminna byradns transportstod. Nir det
géller mer allménna slutsatser om stdd till transporter riknas emellertid dessa tva ihop.

Fjolarets utbetalningar av allminna byrans transportstdd var de forsta som paverkades av de
nya de minimis -reglerna for transportstdd. I och med att antalet stodberéttigade foretag blev
farre och att ett stodtak togs i1 bruk foll stddsumman avsevirt.

2.2 Transporternas roll for det landbaserade néringslivet pa Aland

De alindska fraktvolymerna har stigit de senaste aren. Enligt av ASUB insamlad
fraktstatistik har bade frakterna till och fran Aland natt rekordhdjder under det forsta
halvaret 1999. En annan viktig detalj som kan utldsas fran figur 1 ar att den fran Aland
utgdende fraktvolymen bara ir en dryg tredjedel av den inkommande volymen.' Den
viktigaste forklaringen 4r att Aland i stor omfattning exporterar tjinster, vilket syns i
tjdnstesektorns stora andel av hela ekonomin. En annan sak som bidrar till
transportstrukturen 4r att den &ldndska industrin egentligen inte producerar si manga
bulkvaror. Dessutom importeras en stor del av industrins insatsvaror, och framfor allt det
mesta av handelsvarorna, frdn grannregionerna.

! Statistiken omfattar inte oregelbundna fartygstransporter av jordbruksprodukter (sidesslag och sockerbetor)

som uppgar till ca 45.000 ton. Nir man riknar med dessa i den utgiende trafiken uppgir den utgiende
fraktvolymen till ca. tva tredjedelar av den inkommande volymen.



Detta innebir att en stor del av det alandska niringslivets transportkostnader harrér fran den
ankommande godstrafiken.

Transporternas betydelse for ekonomin kan méatas med hur stora transportkostnader
foretagen har. I ASUBs enkit i samband en utredning om det alindska skatteundantaget
(Lindman - Kinnunen, 1999) stilldes dven frigan om transportkostnadernas storlek. 70
foretag besvarade frdgan. Med hjidlp av dessa svar samt tullens uppgifter om
mervirdeskatteuppbord i handeln mellan Finland och Aland kan man uppskatta att
varutransportkostnader (exklusive import-, export- eller speditionsavgifter) uppgick till ca.
104 miljoner mark under 1997. Ar detta mycket eller litet? I forhallande till den samlade
omsittningen pa Aland, i vilken ingar dven tjansteforsiljningen, svarade
transportkostnaderna 1,4%. 1 forhdllande till handelsvolymen (varuforsiljning plus
varuinkdp) uppgick transportkostnaderna till 1,9%.

Figur 1. Fraktméngderna till och fran Aland, ton
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Om ASUBs enkit om lastbilsforetagens® verksamhet sammankopplas med skattestyrelsens
bokslutsmaterial samt ASUBs och skirgardstrafikens fraktstatistik kan den utomalindska
trafikens omsdttning hos de &ldndska lastbilsforetagen skattas till ca. 70 miljoner mark ar
1998. Av dessa intdkter betalades ca. 63% - eller 44 miljoner mark - av foretagens &ldndska
kunder, resten av lastbilsforetagens intdkter kom fran utomaldndska kunder.

Man kan ocksé belysa transportens betydelse med hjilp av enbart transportkostnaderna for
exporten. Ett globalt handelsanalysprojekt GTAP (Global Trade Analysis Project)
uppratthdller en databas dir man kan se transportkostnadernas betydelse for olika regioner
och produkter (se Mcdougall - Elbehri - Truong, 1998). Transportkostnaderna beridknas
frdn handelsstatistiken genom att jimfora exportorens vérde (fob, free on board) med
importorens vérde (cif, cost insurance and freight). Figur 2 nedan visar denna prisskillnads

2 Ett lastbilsforetag definieras hir som ett foretag som &r registrerat under bransch ”vigtransport av gods”
(bransch nr 60240) eller ”terminalverksamhet inom végtrafik” (bransch nr 63212).



storlek for vissa linder. Motsvarande uppgifter for Aland har beriknats med hjilp av det
statistiska material som ASUB haft till sitt forfogande. Den alindska exportens® kostnader
berdknas uppga till ca. 40 mmk. Anméarkningsvart ar att de alindska exportkostnaderna
verkar vara i samma storleksordning som i de dvriga nordiska linderna. Daremot har ériken
som Nya Zeeland och Australien hogre kostnader 4n Aland.

Figur 2. Transportkostnadernas andel av exportintdkterna
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Killa for landvisa uppgifter Global Trade Analysis Project (GTAP), fér Aland egna berikningar. Landvisa uppgifter har
beraknats enligt skillnaden mellan FOB- och CIF-priser.

Lastbilstransporternas  betydelse for hela ekonomin kan &ven belysas med
lastbilsverksamhetens omséttning i forhallande till BNP. Lastbilsforetagens omsittning r en
kostnad som belastar deras kunder. Lastbilstrafikens andel av BNP uppgéar till 2,95% i
Finland medan den inte #r hogre an 2,57% pa Aland. Det ar virt att papeka att i
lastbilsforetagens omsittning ingar dven sjotransporterna till och fran Aland.

Detta ar ett grovt matt pa transportkostnaderna di fOretagens frakter med egna
transportmedel inte 4r med i siffrorna.

Enligt landskapsstyrelsens arbetsgruppsbetinkande Skattegranskostnaderna for aldndska
foretag uppgick de arliga handelskostnaderna i form av egen administration och avgifter for
kopta tjanster till ca. 13 mmk under 1997. ASUB:s tidigare berikningar uppgick till 16,4
mmk (se ASUB Rapport 1999:1). Dessa kostnader uppstir utover de rena
transportkostnaderna som belastar fOretagen i forsta led och i sista led de slutliga
anvindarna. I forhallande till Alands samlade omsittning uppgick dessa kostnader till 0,2%

3 Export definieras hir som forsiljning utanfor Aland, m.a.o. 4r dven forsiljning till Finland med i siffrorna,
inklusive de skattegranskostnader som kan tinkas motsvara cif-kostnaderna.



under 1997 (kostnaderna frdn 1998, omséttningen fran 1997) eller 0,6 % av handelsvolymen
(forsilj. och inkop utanfér Aland).

En annan kélla som kastar ljus Over transportkostnaderna dr Statistikcentralens
strukturstatistik Over industrin. Denna statistik 4r uppbyggd med hjilp av Skattestyrelsens
deklarationsuppgifter, data frdn foretagsregistret samt en omfattande enkdt till
industriforetagen. Uppgifterna dr dven tillgingliga pa regional nivd. Enligt denna statistik
uppgick den &aldndska industrins (begreppet omfattar hir tillverkningsindustri inklusive
mineralutvinning samt el- och vattenforsorjning) transport- och lagringsutgifter till ca 26
mmk under 1997. Industrins transportkostnader i fasta Finland uppgick till 14,3 mrd mk.
Transportstddet i Finland (se avsnitt 4.2 nedan) ar obetydlig - ca 0,1% av
transportkostnaderna - i jaimforelse med industrins transportkostnader, medan de &ldndska
transportstoden (allmidnna byridn och fiskeribyrins tillsammans) uppgick till 25% av
transportkostnaderna ar 1997. Enbart allminna byréans stod uppgick till 18,4% av industrins
transport- och lagringskostnader.

Denna statistik visar dven att transporten ar en storre kostnadspost for industrin i Finland &n
pa Aland. Transport och lagring uppgar till 3,1% av omsittning i Finland medan de upptar
2,5% av omsittningen pa Aland. Nir man tar med transportstoden blir siffrorna 3,0% och
2,1% (se bilaga 1). Detta vid forsta paseende en aning forvdnande resultat, kan emellertid
forklaras. Finland ir ur geografisk synvinkel ett stort land, medan avstanden inom Aland ar
korta. Nar det giller exportmarknader sd dr Finland praktiskt taget en 0, for en stor del av
exporten ldamnar landet genom sjovdgen. D4 EU-ldnderna ar viktiga for bada regioner, har
Aland en kostnadsfordel gentemot resten av Finland i den visteuropeiska exporten p.g.a.
den geografiska nirheten till Sverige. Finlands export 4r dessutom geografiskt mer utspridd
an Alands export.

De finska sivil som aldndska transportkostnaderna ir storst inom mineralutvinning (grustag
pa Aland). Andra branscher med stora transportkostnader #r skogsindustrin och tillverkning
av icke-metalliska mineralvaror samt metallindustrin. I en del branscher - d&ven om man tar
hénsyn till transportstdden - har de aldndska foretagen emellertid hogre kostnader. Hit hor
mineralutvinning, textil- och kladindustri och tillverkning av maskiner och utrustning. Alla
dessa branscher kan betecknas som intensiva i termer av fysiska, tunga insatsvaror, medan
produkternas foradlingsgrad ar 14g. Detta innebér att dven produkternas virde per viktenhet
blir lagt.

Det faktum att den aldndska industrin dnd& som helhet har l4gre transportkostnader dn den i
fasta Finland, tyder pd en lyckad specialisering pd produkter som ldmpar sig for de
produktionsforutsittningar som rader pa Aland.

Pa branschniva ser de ut som om de alédndska transportstdden inte har s& stor betydelse.
Den stodintensivaste branschen inom industrin dr livsmedelsindustrin dédr transportstéden
sdnker transportkostnader med 0,6 procentenheter 1 jamforelse med omséttningen eller med
33% 1 jamforelse med transport- lagringskostnader. Om man granskar transportstddets
(enbart allminna byrans stod) betydelse for enskilda foretag ar 1997, si ser man att
transportstodet 1&g som hogst vid ca. 10% av mottagarens omsittning. De stodintensivaste



foretagen fanns inom priméirniringarna eller inom de till dem kopplade niringarna.* Enligt
Kuitunen och Lavaste (1995) har ett naringsstdd en markbar konkurrenshimmande effekt da
de overstiger 5% av omsittningen. Enbart tvé foretag fick s& mycket stéd under 1997. Med
andra ord torde transportstodets konkurrenshimmande effekter vara begrinsade inom
stddmottagarnas produktmarknader.

Om man jamfor stodets betydelse for niringsverksamhetens resultat’ ser man att for ungefir
en femtedel av foretagen utgor 1996-ars transportstdd (som betalades under 1997) Gver
hilften av niringsverksamhetens (positiva) resultat. For ytterligare en femtedel kunde
transportstodet inte hoja det negativa resultatet over ytan, utan det forblev ett minus dven
med transportstodet. Primdrniringarna och till dem direkt kopplade livsmedelsforetag
dominerar bida dessa grupper. Ungefiar 30% av transportstodet har gitt till dessa foretag
som balanserar pa gransen till ekonomisk Overlevnad.

2.3 Den aléindska industrins lonsamhet

Nir det giller att jimfora industrins 1onsamhet pa Aland med situation i Finland sa kan man
anvianda ovanndmnda strukturstatistik over industrin (se figur 3).

Figur 3. Den aldndska och finldndska industrins Il6nsamhet 1997
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Sammantaget ir l6nsamheten mitt i driftsbidrag nagot ligre pi Aland. Lonsamheten var
battre pd Aland inom livsmedelsindustri, textilindustri och kemisk industri. Skillnaden kan

* Under 1996 var det fortfarande tillatet att stoda transporter inom primérnéringarna.

* Niringsverksamhetens resultat dr en term som anvinds i beskattningen for resultatet fore skatter, justerat
med olika mindre tillAgg och avdrag beroende pa rorelsens juridiska form. Denna term anvinds for alla typer
av rorelse.



dock inte forklaras med transportkostnaderna. Enbart inom mineralutvinning &ar
transportkostnaderna av betydelse for 1onsamhetsskillnaderna: om man lagger ihop
driftsbidraget med kostnaderna for transport och lagring si far de alandska foretagen en
hogre siffra, medan efter betalningen av transportkostnader ligger den &ldndska
mineralutvinningen p&d en ldgre lonsamhetsnivd. 1 alla andra branscher beror
lonsamhetsskillnaderna pA ndgon annan faktor. Statistiken adr ocksd uppbyggt fran
arbetsstillena, vilket innebir att ett foretag som har produktion i bade i fasta Finland och pa
Aland riknas med i bada regioners siffror.

2.4 Det ovriga niringslivets lonsamhet

En snabb kontroll av Ionsamheten inom olika branscher pa Aland och i hela Finland fas
genom ASUB:s statistikbilaga till rapport 1999:2 (Kinnunen, Foretagandet och
niringspolitiken pi Aland infor millennieskiftet) och Statistikcentralens bokslutsstatistik
(1998, 1999). I dessa publikationer finns tre motsvarande lonsamhetsbegrepp, ndmligen
foradlingsvirde, driftsbidrag och totalresultat (kallad vinst i ASUB:s rapport). De alindska
siffrorna utstracker sig fram till ar 1996, vilket ar det senaste aret for vilket det finns siffror
for bada regioner. Branschindelningen ir relativt grov for de &ldndska foretagen, vilket
innebér att det inte dr litt att dra sikra slutsatser frdn jamforelsen. Dessutom handlar
siffrorna enbart om ett ar. Man kan dock se fran tabell 2 nedan att de rorliga kostnaderna -
inklusive transport - i jamforelse med prisnivan inte ir hogre pa Aland under 1996, snarare
tviartom. Detta kan man utlidsa frdn forddlingsvéirdets andel av omsittningen, som dr hogre
hos de &lidndska foretagen inom industri, byggverksamhet och handel ar 1996. Enbart
branschen inkvartering och restaurang har ett 1agre foradlingsvirde &n i Finland som helhet.
Totalresultatet, med andra ord vinsten efter skatter, 4r dock hogre inom inkvartering och
restaurang hos de alindska foretagen.

Tabell 2. Lonsamhetsnyckeltal, i % av omséttningen, ar 1996

Industri

Foradlingsvarde Driftsbidrag Totalresultat
Aland 35,3 15,4 11,9
Finland 30,6 11,1 5,3
Byggnadsverksamhet

Foradlingsvarde Driftsbidrag Totalresultat
Aland 39,6 14,5 5,6
Finland 34,9 9,4 3,9
Handel

Foradlingsvirde Driftsbidrag Totalresultat
Aland 16,9 6,0 2,3
Finland 15,8 5,6 2,8
Inkvartering och restaurang

Foradlingsvirde Driftsbidrag Totalresultat
Aland 41,5 11,4 4,5
Finland 54,5 10,5 0,6

Killor: Statistikcentralen 1998, 1999, ASUB 1999.

Tabellen ovan stdder slutsatsen att de ovanstdende branscherna, kanske med undantag for
inkvartering och restaurang, inte har lidit av en mérkbart simre lonsamhet pd grund av



transportkostnaderna eller av 6lidget i allmdnhet. Bade forddlingsvardet och driftsbidraget
paverkas nimligen inte av det transportstdd som utbetalats under perioden.

Primdrniringarnas situation dr ndgot annorlunda. Transportkostnadernas betydelse ar storre
hos dessa niringsidkare och foretag da foradlingsraden ar 14g. Dessutom dr girds- och
foretagsstorleken pa Aland mindre 4n i vriga Finland. Insatsvarupriserna ir i genomsnitt
ca. 8% hogre och forséljningspriserna ungefir lika mycket lagre i fasta Finland. En stor del
av dessa skillnader bor tillskrivas skillnaderna i transportkostnader (se ASUB Rapport
1998:3).

2.5 Sjolidgets merkostnader

Enligt ASUBs enkit om lastbilsforetagens verksamhet (se bilaga 2) uppgar sjofrakterna till
ca. 22% av hela omsittningen och till 23% av intéikterna fran transporter utanfor Aland.
Hela omsittningen dividerad med kord kilometerstracka uppgick under 1998 till 15,19 mk
hos foretag med utomalidndska transporter. De finska siffrorna var 12,0 mk/km ar 1996 och
12,11 mk/km ar 1997. Om man riknar bort sjofraktens kostnader, s ar de aldndska
foretagens omsittning per km 11,87 mk/km, vilket ar ldgre 4n hos de finska
lastbilsforetagen. Om man antar att priserna har hgjts i hela Finland mellan 1997 och 1998
lika mycket som aret innan, d.v.s. till 12,22 mk/km, uppgick prisskillnaden till 35 penni per
km till de aldndska lastbilsforetagens favor ar 1998. Nir man dven beaktar de kilometer som
borde ha korts om sjovdgen ersattes med en lika ldng landsvdg, uppgér kostnaden for
lastbilsforetagens kunder till 9,06 mk/km, vilket ar avsevirt ligre dn det finldndska
genomsnittet.

Detta nigot Overraskande resultat kriver en forklaring. I och med att sjétransporten &r
oundviklig, har lastbilsforetagen anpassat verksamheten till denna realitet. Det har skett
genom att transportera en stor del av godset med hjilp av trailers, containers eller
sldpvagnar utan dragenhet och bemanning. P4 den finska sidan tar foretagens personal eller
en samarbetspartner emot godset och transporterar det till sina destinationer. P& sd sitt
fororsakar den langa transporttiden inte si stora lIonekostnader som man i forsta hand kunde
tro. En annan kostnad som faller bort dr de l6pande kostnader som foljer av sjilva
korningen. I kalkylerna nedan har foljande kostnader inkluderats i de rorliga kostnaderna:
bensin, smorjmedel, dick, service och underhdll samt avskrivningar och rédnta pa kapital.
De tvé sistnimnda 4r med dérfor att bilarna slits snabbare nir antalet korda kilometer 0kar
per ar. Tabell 3 nedan visar en sammanfattning av de tidnkbara kostnadsfordndringar for
lastbilsforetagarna som fasta landférbindelser kan fororsaka.

Tabell 3. Fordndringar i lastbilsforetagens kostnader p.g.a fasta vigforbindelser

Aland - | Fasta Aland |Alands skirgard Totalt

Sverige -Finland - Finland
Personalkostnad -0,2 0,1 -1,3 -1,4
Rorliga kostnader 0,3 4,2 0,9 5,4
Sjofrakter -1,7 -14,3 0,0 -16,1
Forandringarna totalt -1,6 -10,0 -0,4 -12,0
Procent av lastbilsforetagens -17,9% -16,8% -24,8% -17,1%
intidkter fran respektive trafikrutt




Killor: egna berikningar pa basis av ASUBs enkit om lastbilsverksamhet, ASUBs fraktstatistik, Airaksinen
(1999), Kallberg (1998), Lastbilstrafikens kostnadsindex (SC), och diverse killor f6r enskilda uppgifter.
Anmérkningar:

1) Berdkningarna som sammanfattas i tabell 3 innehdller flera antaganden som medfor att siffrorna maste ses
som riktgivande snarare 4n exakta. Kostnadsforindringen for skdrgardens lastbilsforetag ar troligen
overskattad da det inte finns palitlig information om hur omfattande de producerande foretagens egna
transporter dr. Det finns inte heller mycket information om hur skirgardens lastbilsforetags omsittning
fordelar sig pa korningar utan- och innanfor landskapet p.g.a. den déliga svarsfrekvensen i lastbilsenkéten.

2) De viktigaste antagandena ir: de trailers och andra enheter utan chauffér som idag transporteras ombord
kombineras till ca. 22 meter 14nga lastbilskombinationer p4 landsvigen; 16pande kilometerkostnad motsvarar
de km-kostnader som Airaksinen (1999) berdknat for lastbilar med slipvagn med full lingd; lastbilarnas
medelhastighet dr 80 km/h; 50% av skirgirdens och 80% av de andra lastbilarnas kapacitet anvinds under
utomalidndska resor; avstdndet fran skdrgarden till fasta Finland dr 40 km i genomsnitt; Avstindet mellan fasta
Aland och Finland giller strickorna fran Langnis till Abo vilket ger 126 km; Sverigetrafikens kostnader har
beréknats enligt avstindet mellan Ecker6 och Grisslehamn som uppgar till 43 km.

Resultatet i tabell 3 ovan giller alla lastbilstransporter till och fran Aland for de
transportbolag som ir registrerade pa Aland. De utomalindska transportbolagens intikter
uppskattas hir att uppga hogst till 5 milj. mk. Detta innebidr att om landskapsstyrelsen skulle
g4 in for att kompensera alla merkostnader som sjoliget fororsakar, skulle stodet i trafiken
mellan Aland och Finland uppga till ca. 10-11 milj. mk och mellan Aland och Sverige till
ca. 2 mmk °. Detta belopp ar ungefir tredubbelt si hogt som det som betalas ut for
niarvarande om man riknar med bade allmdnna byrdns och fiskeribyrans stéd. Enbart
allmidnna byrans stod dr idag en sjdttedel av detta belopp. Om &dven fOretagens egna
transporter stods, stiger kostnaderna nagot.

Berédkningen visar att merkostnaderna i forhallande till lastbilsforetagens omséttning ligger
p& en nigot lagre nivd dn den nuvarande stddnivén, d.v.s. 23-29% av transportkostnaderna.
Med andra ord tyder resultatet pd att de nuvarande stddnivierna pa 23-29% ar 17-37%
hogre 4n 6lagets merkostnader.

Om man anvédnder ovanstdende kalkyler for att bestimma sjoldgets merkostnader och réknar
bort dem fran fOretagens omsittning istdllet fOr att enbart ta bort sjofrakterna, blir
omsittningen 12,70 mk/km. Om man tar hinsyn till de extra kilometer som man skulle
kora, &andras omsittningen till 9,69 mk/km. Denna prisnivA 4r si pass lag att
lastbilsforetagen sdkerligen skulle behélla en del av kostnadsbesparingarna for sig sjilva i
stallet for att dela ut allt genom prissdnkningar. En landsvédg skulle dock dven paverka de
logistiska mojligheterna pé ett avgorande sitt, vilket troligen skulle leda till ett forbéttrat
utnyttjande av transportkapaciteten, vilket 1 sin tur skulle hdja inkomsterna per km. Den
slutliga reaktionen pa &ndringar i kostnader och inkomstmdjligheter beror mycket pa
efterfrigan och konkurrensliget pd marknaden i fraga.

® Lastbilsforetagen fick ocksa sjilva svara pa fragan hur en landsvig skulle paverka deras kostnader. Dessa
svar var dock ytterst fa, mellan ett och itta svar mottogs i olika delar av frdga 9 (se bilaga 2). Majoriteten
trodde att lonekostnaderna skulle sjunka med ca 10%, medan Over rorliga kostnader fanns varierande
uppskattningar (mellan -30% och +25%). De flesta ansag att kapitalkostnaderna inte skulle piverkas.
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2.6 De aldandska lastbilsforetagens lonsamhet

Statistikcentralens regionala bokslutsstatistik 6ver den finlindska lastbilsbranschen ar 1997
visar att de alindska foretagen har en relativt stor omséttning per anstilld: 530.000 mk mot
hela Finlands 479.000 mk. Om man ridknar bort sjOtransporterna ar de &lindska
lastbilsforetagens omsittning per foretag ca. 440.000 mk, vilket visar att sjolaget avsevart
hojer lastbilsforetagens fakturering.

Personalkostnaderna hos de 4lindska lastbilsforetagen ar 19% hogre per sysselsatt pa Aland
an 1 hela Finland och personalstyrkan dr nagot storre dn i genomsnitt i Finland (3,3 mot 2,9
personer per foretag). Detta kan bero pé ett behov av att organisera arbetet pd ett annat sétt
dn 1 fasta Finland. De ovanstiende kalkylerna om merkostnaderna visade att de
genomsnittliga 16nekostnaderna kunde sjunka om man hade fasta vigforbindelser.

Den &ldndska lastbilsbranschen domineras av ett fital storre foretag, dd 75% av foretagen
(tre forsta kvartil) dr klart mindre maétt i personal eller omsittning 4n i andra regionerna i
Finland.

Bokslutsindikatorerna som presenteras hdr 4r driftsbidrag, finansieringsresultat,
nettoresultat, skulder per omsittning samt soliditet (se bilaga 3 och figur 4). Driftsbidraget
ar nigot ldgre och avkastningen pa investerat kapital mycket ligre hos de aldndska
lastbilsforetagen 4n i hela landet, medan finansieringsresultatet dr ndra landets genomsnitt.
Dédremot ar nettoresultatet, skulder per omsittning samt soliditeten klart hogre én i hela
landet. Avskrivningarna dr ocksa lagre 4n i resten av Finland.

Figur 4. Lastbilsforetagens nyckeltal per region
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Det ar svart att klarlagga orsakerna till dessa skillnader. En av forklaringarna till skillnaden
i avkastning pa investerat kapital aterfinns i strategiskt dgande av de alindska foretagens
aktier. Detta &terspeglas dven i den minimala skillnaden mellan driftsbidrag och
finansieringsresultat pA Aland i jamforelse med andra regioner, tack vare si omfattande
finansieringsintikter (m.a.o. dividender) att nettofinansieringskostnaderna blir minimala. A
andra sidan tyder en stor skuldsittning tillsammans med en 1ig avkastning pad investerat
kapital pa att kapitalanvindningen kan vara mindre effektivt, kanske pd grund av sdmre
mojligheter att anvdnda lastbilsparken lika effektivt som i Finland. Den &l4dndska
lastbilsparken 4r i genomsnitt nigra ar dldre 4n i den finska, vilket forklarar varfor
avskrivningarna ir nagot ligre pa Aland. Korta koravstand och ligre antal korda kilometer
per bil och &r mojliggdér dessutom en ldngre anvindning av lastbilarna, vilket hojer
nettoresultatet.

I och med att nettoresultat i forhdllande till omséttningen till och med 4r 36% hogre én i
hela Finland (14,1% mot 10,4% av foretagens omséttning) ser det ut som om de &ldndska
foretagen har kunnat prissitta sina tjanster s att deras kunder betalar for de extra kostnader
som Oliget fororsakar. A andra sidan visade de ovan redovisade omsittningssiffrorna per
korda km att de &ldndska transportforetagens kunder i allminhet tycks ha ligre
transportkostnader per transporterad km &n i resten av Finland om man tar hédnsyn till de
extra kilometer som borde koras ifall det fanns en fast broforbindelse fran Aland till 6st och
vast. Av de genomsnittliga siffrorna framgar dock inte om det rider olika prisnivaer t.ex.
for ankommande och avgaende transporter.

Ankommande och avgaende frakttrafik ar tva praktiskt taget skilda transportmarknader och
deras kundbasis skiljer sig ocksa it en del. Vissa fOretag transporterar ndstan enbart fran
Aland medan andra frimst importerar varor. Dessutom #r de alindska foretagens andel av
inkommande trafikmarknad avsevirt lidgre. De &ldndska kundernas andelar pd dessa
marknader enligt lastbilsforetagens enkétsvar aterges i tabell 4. Resultaten bygger péa relativt
f4 svar, vilket innebdr att resultaten enbart skall ses som riktgivande. Det maste ocksa
papekas att de transporter som utomalidndska lastbilsforetag utfor for aldndska kunder
hamnar utanfor denna sammanstillning.

Tabell 4. De 4ldndska kundernas andel av de ldndska lastbilsforetagens intdkter, %

Fran Aland Till Aland
Aland - fasta Finland 82 46
Aland - utrikes 83 64

Kalla: berikningar enligt ASUB:s enkit om lastbilsforetagens verksamhet.

De alindska kunderna svarar for ca. 63% av de lokala lastbilsforetagens intdkter. Ur
bidragsgivarens (transportstdd) synvinkel &r det viktigt att veta hur stor andel av
fraktkostnaderna faller inom ramen for stdd om stodet t.ex. ges enbart till 4ldndska foretag
men for transporter till samtliga destinationer. Vidare fir man en antydan om hur mycket av
transportstodet skulle hamna utanfor Aland om det gavs till alla fraktkopare oavsett
foretagens hemort.
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2.7 Konkurrensliget pa den alindska transportmarknaden

Det finns ett flertal aldndska foretag som erbjuder transporttjdnster. Deras kapacitet och
verksamhetsinriktning torde vara definierade enligt marknadens behov. Den enda
invindningen som man eventuellt skulle kunna ha #r dirmed priserna. Ar dessa for hoga
leder detta till ett slags handelshinder for foretag med stora transportbehov. Om prisnivan ir
for hog, finns det tre mojliga huvudforklaringar: kostnaderna dr pa grund av sjoliget hoga,
marknadens storlek dr begridnsad och dirmed de fasta kostnaderna hoga, eller si fungerar
konkurrensen pa transportmarknaden daligt. Dessa skél utesluter inte heller varandra. Om
konkurrensen inte skulle fungera bland sjOofraktoperatorerna, innebdr dven detta forhojda
kostnader for lastbilstrafiken.

Den ovanstiende genomgangen visade att det dldndska sjolagets merkostnader torde ligga pa
ca. 17%. Anvindningen av transportkapaciteten ir inte lika effektiv pi Aland som i
Finland. Orsaken ar formodligen svarigheten att kombinera transporterna pa ett sitt som
skulle leda till ett maximalt utnyttjande av lastbilsparken. Dirmed bér svarigheterna i
utnyttjandet av skaleffekterna en del av ansvaret av det aktuella prisliget.

Vad kan man di dra for slutsatser om lastbilstrafikens konkurrenssituation pa Aland? I
mikroekonomisk teori har det klarlagts olika forhillanden under vilka foretagen har mer
monopolmakt och priserna dr hdgre 4n i en mer konkurrensutsatt situation. En orsak till
monopolmakt kan vara att priselasticiteten ar 1ag, vilket betyder att den konsumerade
méngden varor eller tjinster inte dr sirskilt kdnslig for prisnivan’. I och med att efterfrigan
pa transporttjinsterna hérleds av kundforetagens forsiljning och inkop, finns det i realiteten
fa eller inga alternativ till varutransporterna. Utan att nirmare kunna fastsld den exakta
storleken, verkar det uppenbart att priselasticiteten for transporttjansterna dr 1ag. Detta
torde vara sant si linge de externa transporttjinsterna dr konkurrenskraftiga i forhallande
till alternativet att fOretagen sjdlva skdter sina transporter och i forhallande till andra
alternativa transportsétt.

Avsaknaden av jarnvigar till och fran Aland leder antagligen till en lagre priselasticitet an i
grannregionerna. Dir ir jarnvédgen ju konkurrenskraftigare desto ldngre transportstrickan
blir. Det ar dock alltid mojligt for enskilda foretag att sjalva borja handha sina transporter,
vilket innebdr att transportforetagen har kostnadsnivin for kundernas egna transporter som
en Ovre grans i prissittningen.

Inom bulktransporter - t.ex. jordbruksprodukter sdsom olika sddesslag och sockerbetor - ar
de specialiserade fartygstransporterna upp till fyra ganger billigare 4n lastbilstransporterna®,
vilket innebdr att dessa transportmedel inte alls konkurrerar med varandra.

Flygfrakt ar sillan konkurrenskraftig med yttransport. Om den transporterade varans virde
per kg dr hogt och den ar litt och inte s& skrymmande, kan det vara dverkomligt att betala

" Ett foretag har monopolmakt om de kan genom sina produktions- eller kapacitetsbeslut forindra den
allminna prisnivdn pd marknaden. Om det rader sk. perfekt konkurrens, paverkas marknadens priser inte av
enskilda foretags beslut.
8 Beriknat enligt de exempelfakturor som niringsavdelningen hade till sitt forfogande. Information frin AB
Lantbruk bekréftar detta.
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flygfrakten, for da ar kilopriset hogre dven i lastbilstrafiken. Men om man enbart jamfor det
genomsnittliga kilopriset si ar prisskillnaden mellan lastbils- och flygtransport skyhog:
flygfrakten ar upptill 20 ganger dyrare for transporter inom Finland.

Om transportbolagen kan forhandla sig till storre méingdrabatter for sjotransporten &n
enskilda industri- eller handelsforetag, si ar dven detta ett slags skaleffekt som skyddar
transportbolagen fran konkurrens men som ocksd mojliggér en rationellare och darmed
billigare transportstruktur.

Existensen av konkurrensbarridrer framjar ocksd en hogre prissittning pd marknaden. Ur
geografisk synvinkel ar Aland ganska skyddad fran de utomalindska lastbilsforetagens
konkurrens. Dessutom méste man skaffa ett alandskt trafiktillstdnd for att transportera varor
inom Aland. For det krivs en kompetensprovning samt den alindska niringsritten.
Utomalindska lastbilsforetagare far kora pa Aland, dock ena vagen - till eller fran Aland -
med tom last. Den utomdldndska konkurrensen 4r med andra ord reducerad av den
alandska lagstiftningen.

Mojligheten att differentiera prissittningen enligt kundernas betalningsformaga ar ocksa en
vinst- och prishdjande omstindighet som géller inom lastbilstransporterna. Prissittningen ar
ett resultat av forhandling mellan koparen och sidljaren. Det finns inga allméngiltiga,
publicerade prislistor att gi efter. Aven i de fall dir priserna publiceras, ir dessa ofta en
utgdngspunkt for forhandlingar som leder till ett nettopris som utover de mer tekniska
aspekter (import- eller exportfrakt, méngder, tider, destination, speciella behov etc.)
varierar enligt kundféretagens forhandlings- och betalningsforméga.

Koncentration av marknadsandelarna till ett fital foretag anvdnds ocksd som ett matt pa
konkurrenssituationen. Alands lastbilsmarknad ar koncentrerad till ett fital operatorer. Om
man jamfor hur manga arbetsstillen det gar pa varje lastbilsforetagare s ser man att det
finns 15-18 arbetsstillen per lastbilsforetag inom fasta Finland, medan det pi Aland finns
hela 29 arbetsstillen. Detta visar 4n en gang att det finns flera lastbilsforetag som
konkurrerar om kunderna i Finland 4n pa Aland.

Man kan ocksd granska hur den 6vriga ekonomins storlek och transportstddets omfattning
inom regionen ser ut att paverka lastbilsforetagen lonsamhet. Det visar sig da att
lastbilsforetagen 1 regioner med en storre centralort och livskraftigare ekonomi (Sodra
Finland, Vistra Finland) har simre 16nsamhet &n i de 0vriga regionerna. En kuriositet ar att
det finska transportstodet betalas ut till de mer perifera regioner som visar en hogre
lonsamhet inom transportbranschen. Hur sannolikt &r det att transportstddet har paverkat
fraktpriserna? Utover konkurrenssituationen beror detta pi stddens omfattning. Finlands
utbetalda transportstod ar 1997 uppgick till ca. 6% av lastbilsforetagens samlade vinst efter
skatter inom de berdrda regionerna. Alands transportstod (fran allminna byria och
fiskeribyrd): uppgick till 54 % av de &lédndska lastbilsforetagens vinst efter skatter.

Marknadens begrinsade storlek kan 1 sig, sarskilt i samband med att fOretagen har
betydande fasta kostnader, leda till ett s.k. naturligt monopol. Inom en lastbilsrorelse ar de
fasta kostnaderna stora p.g.a. behovet att ha tillrdckligt med transportkapacitet till
forfogande for ett storleks- och kvalitetsmissigt (t.ex. Kkyltransporter) varierande
transportbehov. Alands marknad 4r avskirmad fran grannregionerna, vilket kan leda till en
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relativt koncentrerad niringsstruktur av naturliga (geografiska) skidl. Det ar alltsd fullt
mojligt att den nuvarande foretagsstrukturen ar optimal. Detta innebdr dock inte
nodvandigtvis att prissittningen behdver vara optimal ur samhéllets synvinkel.

I den ekonomiska litteraturen dr problemet med den slutliga allokeringen av olika stdd nira
forknippad med den s.k. X-ineffektivitet som uppstar da foretagen anvander sina resurser
pa ett ineffektivt sitt, t.ex. darfor att risken for konkurs minskar di offentliga st6d mottas
(se t.ex. Ilmakunnas, 1994 eller Bergstrom, 1999). Stodlickage till andra dn de avsedda
stddmottagarna ir ett kint fenomen i manga sammanhang, t.ex. inom jordbruket (se t.ex.
Seppildinen et al., 1998).

Ovanstiende genomgang tyder pa att de storsta foretagen inom lastbilstrafiken pa Aland
sannolikt har en del monopolmakt éver marknaden. Det gar dock inte att faststilla graden
av detta inom ramen for foreliggande utredning. Ovan redovisade material ar inte heller ett
entydigt bevis pa att konkurrensen inte skulle fungera pa ett tillfredsstillande satt.
Konkurrenssituationen motiverar dock en analys av den slutliga allokeringen av
transportstodet. De ovanstdende fakta tyder moéjligen pd att en del av transportstodet
kanaliseras till transportféretagen, vilket innebir att transportstodet i si fall inte fungerar s
kostnadseffektivt som man skulle 6nska.

Inom sjofarten finns det flera aktorer som fraktar gods. Utdver passagerar- och bilfarjor
finns det dven rena fraktfartyg som trafikerar till och fran Aland. Alla dessa agerar pa
kommersiellt  basis. Utdover de  kommersiella transportdrerna  fraktar  den
landskapsfinansierade skédrgardsflottan varor till och fran den alindska skirgarden gratis.

Ett sitt att se pd konkurrensen pa sjofraktmarknaden &r att granska hur mycket det kostar att
transportera varor mellan Abo och Stockholm i jimforelse med vad det kostar att lossa
lastbilen 1 Mariehamn och lasta den pa nytt och fortsétta till Stockholm. Langdmeterpriserna
forhandlas fram kundvis, vilket innebér att de prislistor som finns att ga efter giller for de
sdmsta kunderna. Dag - och natturerna har olika priser. Utgdende frin ett medeltal av dag-
och nattpriserna, s& ser det ut som att de tvd firjrederier som erbjuder sjotransport till och
fran Aland i bada riktningar i genomsnitt har (viktad med sjofrakterna) ca. 12% hogre
langdmetertaxa for en resa med en avstickare till Aland 4n pa direktrutten Abo-Stockholm.
Detta verkar inte vara en omotiverat stor skillnad. Skillnaden torde ockséd variera enligt
kundens forhandlingsposition och storlek p4 marknaden.

Tax-free stoppet inom EU har dven inneburit att transportlogistiken till och fran Aland
forbéattrats ytterligare genom ett stOrre urval av trafikforbindelser. Antalet rederier som
anloper Aland har dock inte fordndrats, vilket innebar att konkurrenssituationen inte andras
ur fraktkOparnas synvinkel.

I lingden leder den nya tax free-situationen mdjligen till en 6kad konkurrens om de
alandska frakterna. Samtidigt stir det klart att frakterna forblir en mindre betydelsefull
inkomstkélla for passagerarfarjorna.

I ASUBs utredning om tax free i skargardstrafiken (Kinnunen, 1998) ingick en

intresseforfrdgan 1 form av en enkét till finlindska rederier om de var intresserade av att
starta passagerartrafik till och frin Aland; med eller utan varu- och biltransportmdjlighet.
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Foretagen var minst intresserade av att paborja trafik mellan fasta Aland och Finland, vilket
kan tolkas som att det &r svart att konkurrera med de etablerade rederierna. Med andra ord
kan man tdnka sig att marknaden har funnit sin lAmpliga form och att nya aktorer kanske
inte finns. Nu nir tax free —stoppet pa ovriga EU-rutter har blivit en verklighet, skall det bli
intressant att se om attityderna bland rederierna dndras.
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3 KONSEKVENSER AV ETT AVSKAFFAT TRANSPORTSTOD

I Alands fall kan transportstddet anses motverka det specialiseringstryck som fororsakas av
utnyttjandet av skaleffekter. Om grannregionernas produktionsenheter och fOretag vixer i
storlek medan produktionen forblir smaskalig pa Aland, minskar de alindska foretagens
relativa priskonkurrensférméga mer och mer. Den hdr situationen ar aktuell for ménga
produktionsinriktningar inom primirniringarna pa Aland.

Landskapsstyrelsens uppgifter dver stodbeslut och de berdrda foretagens bokslutsuppgifter
tyder pa att det finns tvd foretagsgrupper som sirskilt skulle drabbas av ett uteblivet
transportstod: fOretag med ndra anknytning till primirproduktionen inklusive skogsbruk
samt foretag inom den grafiska branschen. Aven i dessa branscher ror det sig inte om hela
branschen utan endast nigra av foretagen. Ett par av problemforetagen har lagts ned sedan
1997.

Foretagen diar transportstodet oversteg 50% av nidringsverksamhetens resultat 1997, eller
vars resultat var negativt, fick ca. 570.800 mk i transportstod under 1998, med andra ord
30% av éarets totala (allmdnna byréns) transportstdd. Dessa fOretags existens riskeras om
transportstodet skulle avskaffas utan kompenserande atgdrder. Foretagen betalar en mindre
summa i samfundsskatter dn vad de far i transportstdd frin landskapsstyrelsen. Om dessa
foretag adr ndrande eller tirande for samhillsekonomin i stort beror mycket pa hur effektivt
arbetsmarknaden skulle kunna ta emot den arbetskraft som skulle bli ledig vid en eventuell
nedlaggning av dessa foretag. Totalt handlar det om ca. 100 personer. Nedliggning av
foretagen skulle dock fororsaka negativa kringeffekter da flera av dem ar viktiga inkdpare
av lokalt producerade radvaror. S& uppgdr till exempel livsmedelsindustrins
sysselsattningsmultiplikator — med andra ord hur méinga personer sysselsitts i andra
branscher per varje ny sysselsatt inom branschen i fraga — till 3,5 (se ASUB Rapport
1999:5). Berdknat enligt denna multiplikator skulle avskaffandet av transportstddet i virsta
fall leda till en sysselsdttningsminskning pa 450 personer.

Ett avskaffat transportstdd skulle dock alldeles sdkert dnda inte leda till nedldggning av
samtliga ovanndmnda foretag. Mycket beror pd foretagen sjdlva och deras formaga att
anpassa sig till fordndrade verksamhetsforutsittningar. Dessutom hénger mycket pa vilka
kompenserande atgirder landskapsstyrelsen skulle vidta.

Den aldndska arbetskraften ar dirtill i praktiken fullt sysselsatt, vilket innebér att en relativt
stor del skulle kunna sysselsdttas nigon annanstans. Darfor miste den ovanndmnda siffran
anses vara alltfor pessimistisk. Omvént innebér det ju att man lyckats skapa eller behélla
sysselsittningen for 450 personer med en kostnad pd ca 1.300 mark per person per ar,
vilket skulle klart understiga normala uppskattningar for sddana atgirder.

En annan frdga dr om eller hur de alindska foretagens transportkostnader skulle fordndras
om man avskaffar transportstddet. Genomgangen av konkurrensférhillanden inom
lastbilsverksamheten i kapitel tva tyder pa att en del av transportstddet kan ha kanaliserats
till fraktpriserna. Omvént borde detta innebdra att fraktpriserna (brutto) skulle kunna sjunka
nigot. For de foretag som Aatnjuter av transportstddet idag innebér ett uteblivet stdd dock
hogre transportkostnader.
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I och med att landskapsstyrelsen har notifierat EU-kommissionen om ett statligt stod till
investeringar for bearbetning och saluféring av jordbruksprodukter (sk. foradlingsstod),
vars budget for ar 2000 ligger pid 2 milj. mk kan man sdga att det redan finns ett fardigt
verktyg med vilket man kan stdéda investeringar inom livsmedelsindustrin, d.v.s. den
bransch som sannolikt 4r mest beroende av transportstodet. Detta verktyg ar dock inget
direkt alternativ till transportstodet. °

Foradlingsstodet kan dven beviljas till foretag som forddlar de jordbruksprodukter som hor
till sk. Annex II -listan i EEG-fordraget. Listan inkluderar i praktiken ndstan alla
jordbruksprodukter men inte fiskprodukter. Dessa produkter forblev utan transportstod da
transportstddet omformades ar 1996.

Arbetslosheten skulle sannolikt inte fordndras. Nagra foretag kan komma att liggas ned
vilket kan leda till en nigot ensidigare ndringslivsstruktur. Detta géller sarskilt om nagot
nyckelforetag i nigon bransch, t.ex. med ndra koppling till primdrproduktion, skulle
forsvinna.

Om den offentliga sektorns direkta stodkostnader skulle minska (maximalt upptill 1,9 mmk
- nuvarande Arlig utbetalningsnivd av transportstdod), beror pad de kompenserande
atgdrdernas omfattning.  Sannolikheten for detta borde vara hog - ca. 70% av
transportstodet gar ju till foretag for vilkas existens detta inte dr av si stor betydelse.

° Ett investeringsstdd kan anses i praktiken vara ett driftsstdd om stddet inte paverkar foretagens
investeringstakt eller inriktningen p& deras investeringar. I litteraturen dver ndringsstddens effekter finns det
ett flertal exempel pé att investeringsstdden paverkar investeringstakten eller tidpunkten for investeringarna
relativt marginellt. Oftast har foretagen dock rdd med litet dyrare satsningar med hjdlp av stodet (se t.ex
Kuitunen, 1995).
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4 TRANSPORTSTODET OCH EU:S REGELVERK

4.1 Relevanta regler och riktlinjer

I utformning av ett transportstdd méaste man sarskilt beakta EUs regelverk om statsstod.
Transportstod klassificeras som ett driftsstod vilka anses vara speciellt problematiska, och
dirmed har deras anvindning begrinsats kraftigt. Kommissionens restriktiva regler for
driftsstod begrinsar saledes mojligheterna for transportstod till foretagen.

EUs regelverk utesluter dock inte alla typer av transportstod. For det forsta kan Aland
fortsitta med dagens system, eller inom de minimis -regelverket utforma stodet pd nagot
annat sitt. Fordelarna med dagens system dr en begrinsad och forutsdgbar kostnadsniva for
landskapsstyrelsen. Andra fordelar ur den offentliga administrationens synvinkel ar det
relativt lilla antalet stodberittigade foretag. A andra sidan limnas framfor allt
primdrndringarnas foretag utanfor stodet.

En annan mojlighet ges av kommissionens riktlinjer for statligt stod for regionala Andamal.
Dessa kommer att gélla fr.o.m. borjan av ar 2000 och mojliggor transportstdd i regioner
med lag befolkningstithet, hogst 12,5 invanare per kvadratkilometer. Pa Aland fyller fasta
Aland forutom Mariehamn samt de 4lindska skirgardskommunerna detta krav. Hela Alands
befolkningstithet ligger pd 16,8. Det dr dock s& att for att kunna tillimpa ett regionalt
statsstod borde Aland som helhet uppfylla befolkningstithetskravet pa hogst 12,5
invénare/km’ .

Kommissionens riktlinjer for regionala statsstdd innehdller flera villkor for stod till
transporter 1 regioner som dr berdttigade till undantaget i EG-fordragets artikel 87.3 c.
Fastin stod p.g.a. befolkningstithetskravet inte blir aktuellt pa Aland, #r det #nda av
intresse att granska utformningen av denna typ av transportstdd. Villkoren for stodet ar
foljande:

e Stdden far endast anvéndas fOr att kompensera merkostnader for transport. Behovet av
kompensation skall motiveras enligt objektiva kriterier. Overkompensation far inte Aga
rum. Detta krav medfor att det statistiska och andra faktaunderlaget samt metoderna
skall vara sa palitliga och objektiva som mojligt.

o Stoden far bara gilla de merkostnader som orsakas av transporter inom det berdrda
landets grinser. Transportstddet far aldrig utgora exportstdd'® och det far inte heller
innebéra atgirder med motsvarande verkan som kvantitativa importbegransningar. Detta
villkor giller dven de minimisstdd. Detta innebdr att man i princip inte kan stoda
transporter till och fran Sverige. I det nuvarande stodsystemet har man dock inte
uteslutit stod till utlandstransporter.

10 Exportstod innefattar all typ av stdd direkt forknippad med de exporterade mingderna, etablering av

distributionskanaler eller 16pande utgifter forknippade med export (se EG:s officiella tidning No C 68/9).
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e Stoden méiste vara objektivt kvantifierbara pid forhand enligt nyckeltal typ stod per
tillryggalagd kilometer eller av en kombination av nyckeltal, till exempel stdd per
tillryggalagd kilometer och stdd per viktenhet. Detta villkor limnar utrymme for en
kombination av vikt och transportens ldingd sa att stddet gynnar den produktion man
frimst vill framja. A andra sidan dr denna stodform inte lika rdttvis som den dlindska
stodformen, enligt vilken man betalar ut en procentandel av kostnaderna oavsett
transportens lingd eller vikt (mera om detta 1 kapitel 5).

e Bedomningen av merkostnaden bor grunda sig pa det billigaste transportséttet och den
kortaste vigen mellan platsen for produktion/foradling och platserna for kommersiell
avsittning. I Alands fall skulle detta kunna tolkas s att om man stoder transporterna till
och fran Sverige och anvinder oldget som argument, borde man berdikna
merkostnaderna enligt avstandet mellan Eckero och Grisslehamn. I det finska fallet skall
dock merkostnaderna i transporterna till och fran fasta Aland berdknas enligt rutten
mellan Mariehamn/Lingnds - Abo/Nddendal da vigen genom skirgardskommunerna
inte dr tillgdnglig for samtliga foretag.

e Jordbruksprodukterna som faller under Bilaga II till EEG-fordraget omfattas inte av
dessa riktlinjer med undantag av fiskeriprodukterna. Transportstdd inom
jordbrukssektorn loses enligt de bestimmelser som Overenskommits i samband med
forhandlingarna om medlemskap.

e Fréin transportstdd undantas produkter frdn foretag dir det inte finns nigon alternativ
lokalisering (utvinningsprodukter, vattenkraftverk etc.). Transportstddets regionala
basmotiv dr tydlig i detta villkor. Stodet dr avsett att motverka utlokalisering av
foretagen fran regionen i fraga.

Ett ytterligare, tredje alternativ 4r anvindningen av den s.k. bro- eller vigprincipen som en
generell atgdrd (pd engelska general measure), vilket innebdr att man kompenserar de
merkostnader som beror pa avsaknaden av en bro eller landsvag till grannregionerna for alla
som betalar for frakten till och fran Aland. For att mojliggora detta alternativ skall stodet
klassificeras av kommissionen som en generell atgird, eftersom det da inte anses utgora
ett statsstod. For att stodet skall vara allmént skall det komma alla potentiella broanvindare
till godo. D& méste dven ankommande godstrafik stddas. Stodet kan antingen gélla enbart
transporter till fasta Finland eller ocksa till Sverige. I bada fall skall 4ven utoméaldndska
avsindare med fraktkostnader i godstrafiken till och fran Aland kunna f4 sina merkostnader
ersatta. Detta innebér att antalet stodberittigade aktorer stiger avsevart jamfort med dagens
system.

Det finns dock svara EU-juridiska problem forknippade med den hir typen av allminna
atgirder. Enligt Handels- och industriministeriet i Finland (sakkunnige Riku Huttunen) ar
det klart att ett regionalt tillimpat finansiellt stdd skulle anses vara ett statsstdd oavsett hur
generellt det ar. Alands landskapsstyrelses specialradgivare Janina Groop anser att det inte
ar sakert hur en sidan atgird som berdr enbart Aland skulle betraktas inom kommissionen
som har tolkningsritten i frigan. Den grundliggande frdgan ar egentligen de autonoma
territoriernas status 1 EUs regelverk. Om ett generellt stdd dven skulle omfatta
sverigetrafiken forsvaras saken ytterligare di detta kan anses utgora ett exportstdd. Det
slutliga svaret om Aland skulle vara berittigat till ett sadant stod erhalls forst vid en
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notifiering av stddarrangemanget till kommissionen. Mot bakgrund av tidigare réttspraxis ar
det emellertid inte uteslutet att kommissionen skulle bedoma stoditgirden initierat av ett
autonomt omrade som regional, och inte som en generell atgird.

En annan friga som idag inte kan ges ett entydigt svar ar vilken typ av transporter som da
borde vara berittigade detta stod. Till exempel olje-, sddes- eller andra bulktransporter med
specialiserade fartyg hamnar i grizonen. Ett argument for att dven dessa transporter skulle
fa stod ar att man skulle undvika risken att stodet anses gynna viss produktion, alltsd vara
selektivt. Ett motargument 4r att dessa transporter egentligen inte lider av nagra
merkostnader. Sjétransporten till och fran Aland for den hir typen av varor ér ofta billigare
an vad en vagtransport skulle bli.

En offentlig upphandling av transporttjinsten dr i princip ett mojligt alternativ. Detta
innebdr dock ett stort ingrepp i en fungerande marknad. Offentlig upphandling anvinds
normalt di tjinsten inte 4r lonsam nog att erbjudas pd kommersiell basis. Detta dr dock
inte fallet pa Aland. Det finns flera foretag inom lastbilstrafiken och inom sjofarten som
erbjuder fraktservice. Detta alternativ kan dirfor inte anses vara aktuellt.

4.2 Exempel pa transportstod i de narliggande regionerna

4.2.1 Det finska transportstodet

I Finland regleras regionalt stod till transporter med en lag och ett statsrddsbeslut: lagen om
regionalt stddjande av transporter (954/1981) och statsrddets beslut om stddjande av
skirgardstransporter (311/1982). Dessa har vanligen behandlats tillsammans, sdsom 1998
da regeringen 1 en proposition (RP 138/1998) foreslog att lagarna skulle upphivas fr.o.m.
borjan av 1999. Riksdagen godkédnde dock inte propositionen utan den forkastades.

Lagen om regionalt stod till transporter dr dock tidsbegrénsad till slutet av 1999. Det ar
sannolikt att de berorda regionernas riksdagsledamoter forsoker fa till stind en lagindring
som skulle forsdkra dem ett transportstdd dven i1 framtiden.

I 1999-4rs budget har den finska regeringen reserverat 16.300.000 mk for transportstod.
Till maj ménads slut hade redan 9 mmk anvénts av det regionala transportstodet, medan
enbart 40.000 mk av stddet for skdrgardstransporter hade anvénts. Det dr sannolikt att mera
medel fOr transportstod frigors i1 tilliggsbudgeten senare i ar. 1997-ars bokslut visade
kostnader for stodet pa 21,7 milj. mk och 1998 uppgick de slutliga kostnaderna till 16,2
milj. mk. I budgeten for ar 2000 finns det 9 milj. mk reserverade for utbetalningar av
transportstdd enligt de kostnader som uppstir under det innevarande arets andra halva.

Primérnéiringarnas produkter far inte transportstdd p.g.a. kommissionens instdllning 1 denna

frdga, vilket har lett till ett drastiskt minskat intresse for skirgardsstodet d& merparten av
transportbehovet dér dr forknippat med primarproduktionen.

21



4.2.2 Sveriges transportbidrag i Norrland

Det svenska transportbidraget i Norrland baseras pa artikel 87.3 ¢ 1 EU-fordraget. Stod
betalas for transport till, frin eller inom transportbidragsomradet. Bidrag ges for
jordbruksprodukter (i praktiken frimst potatis enligt Helena Mollerman, Nirings- och
teknikutvecklingsverket NUTEK) och varor som genomgétt en betydande bearbetning inom
tillverkningsindustrin i transportbidragsomradet. Intransporter av ravaror och halvfabrikat
som skall bearbetas inom omrédet stdds ocksd. Budgeten for transportbidraget uppgér till
ca. 345 milj. kronor (230 mmk) per ar.

Stodprocenten varierar mellan 5 och 45% av den erlagda fraktkostnaden.
Transportbidragsomradet ar indelat i fem zoner dir bidragsprocenten varierar enligt
transportavstind och zonen. Bidraget skall som regel ansokas av den som erlagt
fraktkostnaden.

Att dven jordbruksprodukterna dr inkluderade i det svenska transportbidraget forklaras med
att stodet existerade redan vid EU-intrddet. For de vid EU-intrddet redan existerande stdden
har det ldttare accepterats former som avviker frdn EG-regelverket. Den aktuella
utformningen av Sveriges transportstod dr alltsd resultatet av lyckade EU-
medlemskapsforhandlingar. Det norrldndska transportbidraget méste dock anpassas till
Unionens nya riktlinjer for regionala statsstod. Ett anpassat transportstod skall tillimpas fran
och med 1 januari 2000. Hur det nya Norrlandsstodet exakt kommer att utformas 4r dnnu
inte kédnt. Stodet till transporter av jordbruksprodukter kommer dock att upphora.

4.2.3 Transportstodet i Gotlandstrafiken

Stodet till godstransporter i Gotlandstrafiken bestar av tvd delar. For det forsta debiterar
fraktformedlare med trafik till och frdn Gotland en tilliggsavgift pa 0,4% av fraktkostnaden
for samtliga Ovriga inrikes fjarrtransporter. Tilliggsavgiften anvinds for att subventionera
lagre prisnivder for godsfrakter i1 Gotlandstrafiken. Denna del involverar alltsd inga
offentliga medel. Transportorernas intikter frdn Gotlandstilligget beddms vid nuvarande
debiteringsniva uppga till ca 34 miljoner kronor (23 mmk) per ar.

For det andra drivs Gotlandstrafiken med offentliga medel och firjetaxan faststills 1 sarskild
ordning av staten dir prisnivdn underskrider den verkliga transportkostnaden. For tillfallet
ligger farjetaxan pa 52 kronor per lingdmeter for stodberittigade transporter. Utover sjdlva
farjetaxan skall trafikanterna dock betala bl.a. hamnavgifter och vissa hanteringskostnader.
Totalt handlar det om ca. 90 kronor per ldngdmeter.

Det Overgripande syftet ar att stodet - genom de tva storre transportformedlingsforetag som

huvudsakligen berors av stodet — skall foras vidare till transportkOparna i1 form av lagre och
mer réttvist fordelade fraktpriser (Sjofartsverket, 1999)
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Det finns dock problem med arrangemanget. Dessa ar foljande:

- TransportkOparna anser att fraktpriserna i Gotlandstrafiken dr hogre dn i 6vriga Sverige.
NUTEK (Johansson - Mollerman, 1998) konstaterar att enligt den prisjamforelse
baserad pa nigra exempelforetag pd Gotland och i Norrland verkar gotlindska fOretag
betala 5-80% mer for motsvarande strackor. Enligt NUTEK vittnar detta om bristande
konkurrens.

- Subventionsutrymmet har ingen godtagbar fordelningsprofil mellan olika néringsidkare
och branscher

- Det finns inga mojligheter att kontrollera hur mycket av subventionen som overfors till
transportkdparen

- Subvention av firjekostnaden motverkar en sund effektiviseringsprocess av
transporttekniken (Sjofartsverket, 1999).

De svenska myndigheterna verkar vara eniga om att transportbolagen blivit
overkompenserade, men de verkliga siffrorna dr svira att ta fram. Svarigheterna beskrivs
enligt foljande:

- Subventioner till transportorerna ar mycket svara eller helt omojliga att genomlysa med
avseende pa fordelningen i den vidare prissittningen till transportkdpare i nasta led. Tva
transportformedlingsbolag tilldelas mellan 50 och 100 miljoner kronor (beloppet beror
pa ridknemetod) utan ndrmare direktiv och uppfoljning av hur dessa medel kommer
transportkOparna tillgodo. Vidare finns inga mdjligheter att pivisa om subventionerna
nér de mottagare som anses ha regionalt prioriterade behov.

- Risk foreligger att subventionssystemet skapar och bevarar ineffektivitet 1 form av
dyrare transportlosningar genom att prissittningen av resursforbrukning och
fordonsutnyttjande ger felaktiga signaler (Sjofartsverket, 1999). Med andra ord befaras
att transportlogistiken blir ineffektiv da transporterna kostar ”for litet”.

Sjofartsverket anser dven att den sk. bro- eller vigprincipen i praktiken dr oanvindbar, da
det ar svart att forutse de fordndringar i logistiksystemen som en fast forbindelse till
Gotland skulle leda till. Berdkningarna Over de rorliga fordonskostnaderna anses vara
opalitliga. Man har dock forsokt ta hinsyn till denna kritik i1 utformningen av
merkostnadskalkylerna. Dessutom verkar berdkningarna av fordonskostnaderna vara mer
samstdmmiga 1 Finland &n 1 Sverige (se Airaksinen, 1999).

Stodsystemet 1 Gotlandstrafiken kommer troligen att dndras under de nirmaste &ren.
Niringsdepartamentet haller pé att utarbeta ett forslag till nytt system. Tva utredningar med
forslag har redan gjorts, en av NUTEK och en av Sjofartsverket.

Sjofartsverket anser det nodvédndigt att separera gods- och passagerartransporterna i
Gotlandstrafiken. Det anses vara sérskilt svrt att kombinera samhéllsstodd passagerartrafik
med varutransporter. Fragan om vilken del av verksamheten som subventionerar vilken blir
svarlost och den slutliga allokeringen av stodet dr svar att faststélla.

Enligt sjofartsverkets mening skulle den norrlindska (och 4aldndska) modellen dir
fraktkOparen ir stddmottagare fungera béttre dven pd Gotland, men EU-reglerna tillater inte
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en tillimpning av detta system da& befolkningstiatheten Overstiger 12,5 personer per
kvadratkilometer.

NUTEK kritiserade det nuvarande Gotlandsstodet med liknande argument som
sjofartsverket. Man identifierade tvd huvudalternativ for ett framtida system: ett stod som
betalas ut till fraktkdpare for bade in- och uttransporter. Med andra ord skulle detta vara en
modifierad Norrlandsmodell. Det andra alternativet som NUTEK foredrar dr noll-taxa for
farjetransporten, vilket i princip skulle motsvara det system som idag rider inom
lastbilstransporter till och fran Alands skirgardskommuner (Brindo, Foglo, Kumlinge,
Kokar, Sottunga och Vardo). Sjofartsverket ar direkt avvisande till det senare forslaget da
det anser att stodets nackdelar i form av fel incitament till fraktkOpare och transportbolag
Overvager dess fordelar.

Det kvarstar alltsd mycket arbete for att omstrukturera Gotlandsstodet. Det finns planer pa
att halla kvar den nuvarande stodnivadn och —systemet tills man kommit fram med en mer
langsiktigt hillbar 16sning; den svenska regeringen fOresldr i budgetpropositionen att
stodnividn bibehélls pi 0,4% &dven under ar 2000 och att en ytterligare utredning gors om
hur framtidens stod till gotlandstrafiken skall se ut. Riksdagen skall dnnu ta stdllning till
propositionen (situationen den 26 oktober 1999).

Ett system dir stodet betalas till fraktkdparen anses inte fororsaka lika stora snedvridningar
for transportmarknaden som ett stod till transportdren. Detta innebér att utformningen av
Alands transportstod far ett relativt gott betyg i konkurrenshinseende bade av NUTEK och
sjofartsverket 1 Sverige.

4.3 Sammanfattning av tillgingliga stodalternativ med hénsyn till EU:s regelverk

I denna rapports inledning presenterades de tinkbara motiv som man kan ha for att stdda
transporterna till och frdn Aland. Nedan granskas dessa motiv 1 ljuset av EUs
statsstodsregler.

Den Aldndska transportmarknaden kan generellt sett inte beskrivas som ett
marknadsmisslyckande. Ett tdnkbart undantag 4dr dock den offentligt bekostade
skdrgirdstrafiken. Bakgrunden dr hédr att privata krafter inte ansetts kunna tillgodose
skdrgirdsbefolkningens transportbehov pé ett tillfredsstillande sitt. Man borde dock inte
Overviga alternativ som innebér att den offentliga sektorn tar 6ver ett &nnu storre ansvar for
transporterna over landskapets granser genom offentlig upphandling av transporttjanster, nir
det finns flera aktorer som erbjuder transporttjinster p4 marknadsvillkor.

Handelshinder eller handelskostnader kan inte anvdndas som argument fOr att kompensera
for transportkostnader di detta kan definieras som exportstdd eller en atgdrd som motsvarar
en kvantitativ importbegransning. Finansiella stod till foretag i samband med export ir helt
forbjudna.
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I och med att transportstodet inte dr konjunkturbetingat kan inte heller en riddning av
krisbranscher anvindas som argument for stddet. Samma sak giller dven transportstdd av
arbetsmarknadspolitiska skil.

De argument som man kan grunda ett transportstdd pd dr med andra ord regionalpolitiska.
Aland kan emellertid inte tillimpa ett regionalpolitiskt stod som ar utformat enligt EUs nya
riktlinjer for regionala statsstdd d& befolkningstitheten Overstiger gransvardet for de
godkidnda stodregionerna. Kvarstiende tillgdngliga 10sningar - med de reservationer som
redovisats ovan - dr da ett transportstod enligt de minimis -reglerna eller en allmédn atgard
enligt broprincipen.
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5 ALTERNATIVA STODKONSTRUKTIONER

5.1 Om de offentliga stodens konkurrensneutralitet och effektivitet

Detta avsnitt bygger till stor del pa det svenska och finska konkurrensverkets samt finska
handel- och industriministeriets arbete. I bada dessa ldnder har vid EU-intradet
konkurrenslagstiftning setts dver for att forsdkra att lagstiftningen dverensstimmer med EU-
reglerna. Detta arbete har resulterat i rapporter diar konkurrensanalysen har anvénts for att
granska olika typer av offentliga stod (se Silversved - Svensson - Lunning, 1994 och
Kuitunen, 1995 samt Kuitunen - Lavaste, 1995).

Ett konkurrensneutralt stod till foretagens verksamhet skall i s& liten utstrackning som
mojligt paverka konkurrensforhdllandena pd marknaden samtidigt som syftet med stodet
andd uppnds. I dessa sammanhang anviands dven begreppet effektiv eller fungerande
konkurrens. En effektiv konkurrens kan i princip anses rdda pd en marknad dir antalet
sdljare inte ar for begransat, de utbjudna produkterna inte ar for differentierade, foretagen
inte handlar i samforstind med varandra och inga vésentliga hinder finns for nyetablering av
foretag.

For att kunna presentera allmdnna utgangspunkter for foretagsstod ur konkurrensanalysens
synvinkel behdvs det dock ndgra begrepp till. Tva av dem aterspeglar vilka krav som stélls
pa mottagarforetaget och tvd av dem anvinds for att klassificera stddmottagarna.

Generellt stod eller driftsstod &4r inte bundet till en specifik resurskategori,
produktionsinriktning eller lokalisering. Med andra ord kan foretaget disponera stodet efter
egna Onskemél. Bidrag som reducerar t.ex. transportkostnader utgor ett sddant stod.

Selektivt stod 4r dmnat att stimulera en Okad anvindning av en viss resurskategori eller
produktionsfaktor, produktionsinriktning, lokalisering etc. Selektivt stdd kan 1 de flesta fall
anses innebdra en kostnadsminskning for foretagets produktionsfaktor/-er. Stod som ges for
nyanstillning ar selektiva.

Horisontellt stod inriktas inte mot sdrskilda foretag eller branscher utan mot ett brett
spektrum av foretag pd marknaden. Stdd till produktutveckling och utvecklingsstdd till sméa

och medelstora foretag kan klassificeras som horisontella stod.

Specifika stod ir inriktade p& en speciell grupp av (eller enstaka) foretag, till exempel
foretag 1 svarigheter.

Stodens konkurrenseffekter kan presenteras i en fyrfiltsfigur med hjélp av dessa begrepp.

Figur 5. Konkurrenseffekter av offentligt stdd pa en fungerande marknad

Generellt Selektivt
Horisontellt 1) Svag/Stark 2) Svag
Specifikt 3) Stark 4) Svag/Stark

Kailla: Silversved - Svensson — Lunning, 1994.
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Horisontella stod (typ 1 och 2 i figur 5 ovan) dr ur konkurrenssynpunkt oftast bittre 4n om
endast ett eller f foretag far stod (typfall 3 och 4). Detta beror pd att merparten (eller alla)
foretag pd samma marknad fir stéd och den eventuella konkurrensfordel stddet innebdr
kommer dirfor de flesta foretag till godo. Aven i detta fall kan man dock forvinta vissa
samhallsekonomiska vélfardsforluster. Vid specifika stod Okar dessutom risken for att ett
stod far konkurrenssnedvridande effekter.

Vidare bor selektiva bidrag (typfall 2 och 4) foredras framfor generella stod (typfall 1 och
3). Genom att gora ett stod selektivt binder man upp foretaget till att utnyttja stodet for ett
visst andamal och det blir till skillnad frin ett generellt stod svérare att utnyttja stodet for ur
stddgivarens synpunkt mindre Onskvdrda syften. Det borde alltsd vara littare att uppni
givna samhallsmalsattningar med selektiva stdd.

Sammantaget kan en kombination av generellt och specifikt stod (typfall 3) ge de storsta
konkurrenssnedvridande effekterna medan ett horisontellt och selektivt stod enligt typfall 2
borde leda till relativt ringa konkurrenshimmande effekter. Transportstddet hamnar i
kategori 1 dir konkurrenseffekterna varierar. Detta innebéar att man vid tillimpningen av
transportstdd noga bor granska konkurrenseffekterna av stodet.

En annan ur konkurrenssynpunkt viktig sak dr stodets storlek, och om det ges i samma
omfattning till alla foretag oavsett storlek. Stodets omfattning i forhillande till foretagets
omsittning samt mottagarforetagets marknadsandelar dr en bra ledtrdd nédr det géller att
faststélla stodets potentiella konkurrenspiverkan.

Om stodet betalas ut 1 samma proportion till stora foretag som till sma, Okar risken for
konkurrenshdmmande effekter. Stod enligt de minimis-reglerna undviker en del av de risker
for negativa konkurrenseffekter som konstaterats ovan. I och med att det finns ett absolut
belopp for det maximala stddet minskar stddet proportionellt nir mottagarforetagets storlek
Vaxer.

Om man fattar beslut om fordndringar av transportstodet bor man ocksa fraga sig hur stor
samhillsekonomisk nytta stodet medfor. Att samla in offentliga medel genom olika typer av
skatter leder till en effektivitetsforlust som uppskattats till att uppgd till 30-50% av
skatteintikten (se t.ex. Barkman - Folster, 1995 och Pontusson — Svensson, 1996).

Om man antar att samhéllet satsar 10 milj. mk i transportstdd, si skulle detta alltsa i princip
leda till ytterligare samhélleliga kostnader pa 3-5 mmk i form av forlorad ekonomisk tillvaxt
(effektivitetsforlust). Om man vidare antar att 25% av stodet skulle omsittas i stigande
fraktpriser, s& skulle endast 7,5 milj. mk av stddet nd den avsedda mottagaren. Hér antas att
ett indirekt stdd till transportsektorn inte behdvs. Detta innebdr att det 1 vérsta fall skulle
krdvas en 100-procentig sambhéllelig avkastning ((15/7,5 -1)*100) pa de medel som
investeras 1 transportstod for att samhéllet skulle undvika en vélfardsforlust.
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5.2 Modifikationer av dagens system

I kapitel 2.5 beriknades merkostnaden for Alands sjolige totalt sett och for olika
transportdestinationer. Enligt resultaten dr de lampligaste stodnivderna 18%, 17% och 25%
for transporter som gar till Sverige, Finland och fran skérgéirden till fasta Finland. For att
lamna utrymme for en sdkerhetsmarginal i berdkningarna kan man t.ex. tillimpa den
genomsnittliga stodnivan pa 17% for alla destinationer och utgadngspunkter.

Om man inte utvidgar tillimpningen av stodet frdn nuvarande industriprodukter innebdr en
genomsnittlig stodniva pad 17% en sdnkning av stodbeloppet fran 1997-ars stddbelopp till ca
1,6 mmk. Antalet stodberittigade foretag och niringsidkare forblir d& de samma som forut.

Det nuvarande systemet dr administrativt relativt enkelt dd det behdvs fa uppgifter utdver
transportkostnaderna ur vilka det proportionella stodet berdknas.

Om man diremot avser stdda ndgon bransch mer dn de andra, si kan man till exempel
omvandla stodet till stdd per viktenhet eller stdd per leverans. Dessa tva sitt behandlar dock
olika branscher pa ett olikartat sétt, och innebér att den effektiva stddprocenten kan variera
frdn nigra enstaka procentenheter till en 50-procentig kompensation. Som exempel pa detta
har de ledande Aaldndska transportforetagens kundregister anvints for att berdkna
branschvisa utfallet for tva alternativa stdd: x penni per fraktkilo eller y mk per leverans.'' 1
genomsnitt resulterar bada alternativ i en stodnivd pad 17%, men det branschvisa utfallet
varierar mycket vilket man kan utldsa i figur 6.

Figur 6. Effektiva stodnivaer for tva alternativa stodformer

Totalt
Ovriga tjanster
Post o. Tele samt féretagstjanster

Sjétransport
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" Av sekretesskil publiceras inte de exakta beloppen.
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Det méaste dock papekas att dven inom olika branscher kan variationen i det effektiva stodet
vara stort p.g.a. produkternas fysiska egenskaper och transportens langd.

Om syftet ar att frimja ett storre produkturval och/eller ligre konsumentpriser pad den
alandska marknaden, kan man tinka sig att bredda transportstédet dven till inkommande
transporter, vilket dr fullt mojligt inom ramen for det nuvarande systemet. De minimis —
reglerna utesluter fi branscher utOver primirndringarna. For bil-, textil-, syntetfiber,
varvsindustrierna, EKSG-sektorerna'? krivs forhandsunderrittelse och iakttagande av
gillande sektoriella foreskrifter. Det maste dock papekas att det inte finns nagon garanti
for att ett stod till de ankommande transporterna skulle sinka konsumentpriserna.
Dessutom dr det mojligt att en del av stodet skulle kanaliseras till transportbolagen genom
hogre fraktpriser. Slutresultatet av ett utvidgat stod beror pad konkurrenssituationen och
konsumtionsstrukturen inom olika marknader. Utgangspunkten bor dock vara att de
alindska varu- eller servicemarknaderna inte 4r lika hart konkurrensutsatta som i de
nirliggande regionerna.

Om man accepterade alla tillditna stddbranscher inom de minimis - dock med samma
mimikostnadsgrans pd 12.000 mk/ar som idag — s skulle antalet ansokningar fran &lindska
foretag troligen sexfaldigas till ca 200 stycken (enligt Transmar och Samtrans nuvarande
kunduppsittning). Om administrationen av stodet tog lika mycket tid per ans6kan som idag
sa skulle det behovas ca. sex veckors arbetsinsats av en foretagskonsulent i stillet for ca. en
vecka. Det dr dock mojligt att antalet stddansOkningar skulle stiga ytterligare om det skulle
bli mer allmén praxis att den alindska motparten betalar frakten. I dag 4r ju de &lindska
foretagens betalarandel 1 ankommande trafik relativt 14g, ca. hélften.

Ett de-minimis stdd pd 17% av de alindska foretagens transportkostnader, vilket l1dmnar
jordbrukssektorn utanfor och innefattar bdde ankommande och avgiende trafik, skulle
troligen maximalt kosta ca. 5,0-5,5 miljoner mk arligen i transportstdd. " Stddbeloppet
skulle vara storre om de minimis-reglerna inte hade ett absolut stodtak pa 100.000 euro per
tre &r. Med nuvarande stodnivd pa 23-29% skulle stoden uppga till ca. 6,4-7,0 milj. mk
(dessa berdkningar baserar sig delvis pa de kundvisa uppgifter som Transmar och Samtrans
har stillt till ASUBs forfogande och ar dérfor narmast riktgivande). Berikningen haller
dock enbart om den nuvarande betalningsstrukturen bibehdlls. Om all utomélindsk trafik
skulle betalas av aldndska foretag, skulle stodet uppgd till ca. 9-11 milj. mk med 17
procents stodintensitet. Omfattningen av foretagens egna transporter och av utoméaldndska
transportforetagens transportvolym &r dock okénda, vilket gor uppskattningen osidker. Dessa
torde dock ha en relativt liten betydelse eftersom ytterst f4 ansokningar baserade pa egna
transporter mottas idag och de utomélindska transporterna dr sporadiska.

12 Europeiska kol- och stilgemenskapen, bildades 1951 genom det s.k. Paris-fordraget. Fordraget innehaller
bestimmelser 6ver produktion och distribution av kol och stal.

T och med att sverigetrafikens andel av fraktkostnaderna ir relativt liten, omkring 13%, beriiknas siffrorna
for utomaldndska trafiken i sin helhet med hjélp av den genomsnittliga stddprocenten pa 17 %.
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5.3 Broprincipen

I detta alternativ antas att de juridiska problemen kring inférandet av ett generellt
transportstdd kan dvervinnas. D4 dr alla branscher och foretag berédttigade till stéd oavsett
foretagens hemort, vilket innebdr att antalet stodberittigade foretag stiger kraftigt,
uppskattningsvis till 400 stycken, om man antar att man tillimpar liknande regler som for
det nuvarande stodet.

Det finns dock ingen information om hur minga handelsparters med transportkostnader
vilka overstiger 12.000 mk per ar som de alindska foretagen har. Utgdngspunkten dr dock
att hanteringskostnaderna skulle vara ungefir det dubbla jimfort med ett utvidgat de
minimis. Det skulle med andra ord behovas ca. 12 veckors arbetsinsats for att administrera
stodet.

Kostnaderna for det allmidnna stodet skulle vara nigot storre an for ett utvidgat de minimis -
stod, dock hogst ca. 12-14 miljoner mk, beroende pa de egna transporternas omfattning.

Denna stodform innebdr dven att stddmottagarna delvis dr utoméaldndska. Sammantaget

skulle arligen ca. 4,4-5,2 milj. mk betalas till utomélindska bolag om den nuvarande
strukturen pa transportmarknaden skulle besta.
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6 SAMMANDRAG OCH KONKLUSIONER

6.1 Den aléndska transportmarknaden

I de foregdende kapitlen har det A&ldndska transportstddet och den aldndska
lastbilsverksamheten granskats med hjilp av olika statistiska och andra uppgifter. Stodens
omfattning har anpassats bide bransch- och nivdmassigt till gillande EU-regler, vilket lett
till en avsevird minskning av stodutbetalningarna under 1998. Minskningen av
transportstodet har sammanfallit med en uppatgidende fas i konjunkturen. Fraktmédngderna
bade till och fran Aland har stigit kraftigt under de senaste tva aren. Med andra ord har
reduktionen i transportstddet inte medfort ndgra mirkbara negativa effekter for den alandska
ekonomin som helhet.

Transportkostnadernas ekonomiska betydelse har belysts genom olika berdkningar och
statistiska uppgifter. Internationella jamforelser av transportkostnadernas betydelse ar fa,
men enligt de uppgifter som varit till utredningens forfogande, ser det ut som om Alands
transportkostnader i forhallande till exportintikterna inte dr exceptionellt hoga: de ligger
snarast pd ungefir samma niva som i 6vriga Norden.

Det finns flera statistikuppgifter tillgangliga for en jaimforelse av transportkostnader mellan
Aland och Finland. S& visar till exempel statistiken Over industrins kostnader att
kostnadsposten transport och lagring ir hogre i Finland #n pi Aland i forhallande till
omséttningen.

Lonsamheten hos de aldndska foretagen tycks inte heller i nigon storre utstrickning vara
drabbad av hoga transportkostnader. Enbart inom mineralutvinning (grustag pa Aland) och
inom delar av primarniringarna har Aland en klar 16nsamhetsnackdel som till stor del kan
hénforas till transportkostnaderna.

Sammantaget ser det siledes ut som om Aland har lyckats anpassa sin naringslivsstruktur pa
ett sitt som goOr att transportkostnaderna inte l4gger ndgra stOrre hinder i vdgen for
utvecklingen. Primdrniringarna och till dem kopplade livsmedelsforetag ar dock ett
undantag. Dessutom kan naturligtvis den hédr anvinda branschovergripande informationen
dolja andra, foretagsspecifika undantag.

Konkurrenssituationen pa transportmarknaden kénnetecknas av en dominans av stora
aktorer. Till detta kommer dven en del andra skil till varfor konkurrensen kan ténkas
fungera mindre effektivt pi den alindska transportmarknaden. For det forsta r Aland ett
geografiskt isolerat omradde med férre alternativa transportmojligheter dn grannregionerna.
Dessutom leder den aldndska lagstiftningen inom omradet till en ytterligare begrénsning av
konkurrensen genom den &ldndska néringsritten och andra branschspecifika regler.
Transportmarknadens natur dr ocksad sddan att prissdttningen och den allminna prisnivan
inte tydligt framgir for kunderna. Dessutom kan det tinkas att transportkundernas
priskénslighet inte dr s hog.
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Antalet Gvriga foretag per ett lastbilsforetag ar hogre pa Aland 4n i Finland, vilket ocksi
kan anvindas som ett métt for konkurrenssituationen.

Fastin transportstodet har minskat det senaste &ret, 4r dess potential att paverka
prissittningen avsevirt hogre dn vad som ar fallet i dvriga Finland. Det utbetalda finska
transportstodet 1997 motsvarade ca. 6% av lastbilsforetagens samlade vinst inom de
regioner dir stodet utbetalades, medan Alands transportstod (inklusive fiskeribyrans stod)
motsvarade 54 % av lastbilsforetagens vinst efter skatter.

Granskningen av lastbilstrafikens bokslutssiffror visar att driftsbidragen ar nigot 1agre, och
avkastning pa investerat kapital mycket lagre, hos de alindska dn de finska lastbilsforetagen,
medan finansieringsresultatet dar ndra Finlands genomsnitt. Diremot 4r nettoresultatet,
skulder per omsattning samt soliditeten klart hogre dn i hela landet. Avskrivningarna ar
ocksé liagre an i resten av Finland.

I och med att nettoresultatet i forhallande till omséttningen till och med dr 36 % hogre 4n i
hela Finland (14,1% mot 10,4% av foretagens omséttning), verkar det som om de &ldndska
foretagen kunnat prissitta sina tjanster si att kunderna betalat for de extra kostnader som
olidget fororsakar. A andra sidan visade omsittningssiffrorna per korda km att de alindska
transportforetagens kunder i allmédnhet tycks ha lagre transportkostnader per transporterad
km &n i resten av Finland (om man tar hinsyn till de extra kilometer som borde koras ifall
det fanns en landsvig fran Aland till 6st och vist). Av de genomsnittliga siffrorna framgar
dock inte om det rader olika prisnivéer, t.ex. for ankommande och avgdende frakter.

P4 grund av dessa omstindigheter (ogenomskinlig prissittning, efterfrdgans laga
priselasticitet, marknadens koncentrerade struktur, olika slags skydd fran yttre konkurrens
samt transportstodets omfattning) &r det rimligt att anta att en del av transportstodet kan ha
kommit att gynna transportorerna genom hogre fraktpriser. Problemet med stodens negativa
effekter pd foretagens resursanvdndning dr kint dven 1 den teoretiska litteraturen (X-
ineffektivitet). Den eventuella forekomsten av stddldckage innebér att transportstodet kanske
inte fungerar sa kostnadseffektivt som det dr tinkt.

6.2 Transportstodets betydelse

Landskapsstyrelsen (och EU) utgar frin att ett transportstdd skall kompensera fraktkOparna
for de merkostnader som fororsakas av oldget. I denna rapport presenteras en kalkyl for
hur lastbilsforetagens kostnader kan tinkas fordndras om en fast Ost-véstlig forbindelse fran
Aland fanns. Resultatet visar att den genomsnittliga kostnadsbesparingen skulle ligga pa
17% av lastbilsforetagens intdkter frdn utomaldndsk trafik. Med andra ord tyder resultatet
pé att de nuvarande stddnivaerna pa 23-29% ar 17-37% hogre an 6ligets merkostnader. Det
ar dock mycket svart att faststilla vad den faktiska prisnivdn skulle bli i ett fordndrat lage
eftersom foretagens prissittning inte behdver reagera i direkt proportion till fordndringen i
kostnader. Prisséttningen styrs namligen i realiteten av konkurrensliget och av efterfrigans
natur (priskinsligheten). Berdkningen kan dock anses ge den bista tillgdngliga
informationen om den sannolikt ldmpligaste stddnivan.
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Man kan peka ut tva foretagsgrupper som dr mer beroende av transportstodet dn andra och
som skulle vara sarskilt drabbade av dess avskaffande: foretag med ndra anknytning till
primdrproduktion samt foretag som arbetar med vidareféradling av traprodukter. Hér ror
det sig dock i forsta hand endast om nagra av foretagen.

Foretagen déar transportstodet oversteg 50% av niringsverksamhetens resultat 1997, eller
vars resultat var negativt, fick ca. 570.800 mk i transportstdod under 1998, med andra ord
30% av éarets hela transportstdd (frdn allmdnna byran). Dessa fOretags existens riskeras om
transportstddet skulle avskaffas utan kompenserande atgéarder.

Totalt handlar de om ca. 100 anstillda. Om man berdknar kringeffekterna enligt
livsmedelsindustrins sysselsattningsmultiplikator si skulle ett uteblivet transportstéd som
varst leda till en samlad sysselsittningsminskning pa 450 personer.

Ett avskaffat transportstdd skulle dock knappast leda till en nedliggning av samtliga
problemforetag.  Effekten skulle namligen ocksd bero pad bl.a. fOretagens
anpassningsformdga och vilka kompenserande éatgirder landskapsstyrelsen skulle vidta.
Anpassningen skulle i dagsliget sannolikt underlittas av det goda sysselsattningslaget.

Genomgangen av konkurrensforhillandena inom lastbilsverksamheten i kapitel tva tyder pa
att en del av transportstodet kan ha kanaliserats till deras fraktpriser. Omviant borde detta
innebdra att fraktpriserna skulle kunna sjunka nigot eller hojas lingsammare om
transportstodet avskaffades. De nuvarande stodmottagarna skulle dock fa forhojda
nettokostnader for transport.

Sannolikt skulle arbetslosheten inte fOrdndras i1 nigon storre utstrickning av ett avskaffat
transportstod. Nagra fa foretag kan dock komma att 14ggas ned. Detta kan 1 sin tur leda till
en nigot ensidigare ndringslivsstruktur, sirskilt om nigot nyckelfdretag i vissa branscher,
t.ex. med néra koppling till primirproduktion, skulle 14ggas ner.

Om den offentliga sektorns direkta stddkostnader skulle minska (maximalt upptill 1,9 mmk
- nuvarande 4arlig utbetalningsnivd av transportstdd), beror pd de kompenserande
atgardernas omfattning. Sannolikheten for detta borde vara hog - ca. 70% av transportstddet
gér ju till foretag for vilkas existens detta inte dr av s stor betydelse.

6.3 Alternativa utformningar av transportstodet

Genomgangen av EUs regler for offentliga stod till foretag visar att regionalpolitiska
malsittningar egentligen dr det enda giltiga argumentet for att stdda transporter till/fran
Aland. Hiarmed kvarstar atminstone en siker mdjlighet till fortsatta transportsubventioner —
de minimis-stod 1 ndgon form. En annan - men betydligt osékrare - mdjlighet dr att infora
ett allmint stod som omfattar i princip alla transporter till och fran Aland, oavsett bransch
eller foretagets hemort. Mojligheten att infora ett sidant stod beror dock pa hur Alands
autonoma status betraktas i forhallande till EUs statsstodsregler. Det slutliga svaret pA om
detta 4r mojligt kan dock inte fis annat &n genom en konkret provning av EU-
kommissionen.
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Exempel fran grannregionerna visar att transportstodet idag tycks segla i motvind. Finlands
transportstod ar pa vdg att avvecklas. Det norrlindska transportstodet vilar pa ett undantag
frin EUs generella statsstodsregler och det méste anpassas till EUs nya riktlinjer for
regionala statsstod f.o.m den 1 januari 2000. Gotlands stéd anses ha problem bl.a. med
overkompensation, brist pid ’genomskinlighet’ (transparens) och subventionens
fordelningsprofil. Stodsystemet i Gotlandstrafiken kommer troligen att dndras under de
niarmaste aren. I rapporterna som skrivits dver transportstodet till Gotland har positiv kritik
framforts gillande det dlindska transportstodets utformning.

En genomging av offentliga stddens konkurrensneutralitet visar att transportstodet hor till
den typen av stod diar konkurrenseffekterna varierar patagligt, beroende bland annat av
stodets omfattning. I nuliget ar stédet emellertid sa litet i forhallande till mottagarforetagens
omsittning att de konkurrenshimmande effekterna bor kunna anses som minimala i de
stodmottagande foretagens produktmarknader.

Om man beslutar sig for eventuella fordndringar av transportstodet bor man ocksd fraga sig
hur stor samhéillsekonomisk nytta som stodet ger. Att skaffa fram offentliga medel genom
beskattning leder till en effektivitetsforlust som uppskattats till 30-50% av skatteintékten.
Det samhillsekonomiska ’avkastningskravet’ stiger ytterligare, kanske upptill 100%, om
man antar att transportstodet delvis motverkas av stigande fraktpriser.

Enligt utredningens resultat borde stodnivdn anpassas till i genomsnitt 17%. Om en
variation enligt trafikens destination ar 6nskvird, ar de lampligaste stodnivderna 18%, 17%
och 25% for transporter som gér till Sverige, Finland och fran skirgarden till fasta Finland.
Om man inte utvidgar stodet frdn den nuvarande begrdnsningen till industriprodukter,
innebédr detta en sidnkning av stodbeloppet frdn 1997-ars stddniva till ca 1,6 milj. mk.
Antalet stodberittigade foretag och néringsidkare forblir dock samma som forut.

Alternativa stodformer inom ramen for de minimis-reglerna kan innebira en utvidgning av
stodet till flera branscher och/eller till ankommande trafik, vilket motiveras med behovet att
frimja ett storre produkturval eller lagre konsumentpriser p4 den &ldndska marknaden. Det
maste dock papekas att det inte finns nigon garanti for att stod till ankommande
transporter skulle sinka konsumentpriserna. Slutresultatet av ett utvidgat stod beror pa
konkurrenssituationen och konsumtionens struktur inom de olika marknaderna.
Utgangspunkten bor dock vara att de aldndska varu- eller servicemarknaderna inte ar lika
hart konkurrensutsatta som 1 de nérliggande regionerna. Darfor méste transportstodet anses
vara ett mindre effektivt medel for att sinka prisnivan pa Aland #n i grannregionerna.
Atgéirder som frimjar konkurrens inom varu- och servicemarknaderna pa Aland bér
overvigas som alternativ till transportstod om prisnivan pa varor och service -
inklusive transporter - pa Aland ir det frimsta problemet.

Stodet kan dven betalas ut enligt nyckeltal som stdd per kg eller stod per leverans i stillet
for en proportion av kostnaderna. Dessa leder emellertid till mycket varierande stédnivéer
mellan olika foretag och branscher. Darfér méste ett proportionellt stdd anses fungera bést.
Aven incitamenten foér och méjligheterna till stodoptimering bor vara relativt sma med ett
proportionellt stod.
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Om man accepterade alla tilldtna branscher inom ramen for de minimis - dock med samma
minimivirde for transportkostnader pad 12.000 mk/a&r som idag - s& skulle antalet
ansOkningar fran Alindska foretag troligen sexfaldigas till ca 200 stycken. Om
administrationen av stddet tog lika mycket tid per ansokan som idag, s skulle det behdvas
ca. 6 veckors arbetsinsats av en foretagskonsulent i stillet for dagens en vecka. Det dr dock
mojligt att antalet stodansokningar skulle stiga ytterligare om det skulle bli mer allmént att
det alandska foretaget betalar frakten. I dag dr ju de aldndska fOretagens betalarandel i
ankommande trafik relativt 1ag, ca. hélften.

Ett de-minimis stod pd 17% enligt ovanstiende modell skulle troligen kosta maximalt ca.
5,0-5,5 miljoner mk per ar. Med nuvarande stodnivé pa 23-29% skulle stoden uppga till ca.
6,4-7,0 milj. mk. Berdkningen hiller dock enbart om den nuvarande betalningsstrukturen
bibehdlls. Om all utomalandsk trafik skulle betalas av alindska fOretag, sd skulle stodet
uppga till ca. 9-11 milj. mk (med 17 procents stodintensitet).

Om man lyckas inféra ett allmint stod for transporter, ar alla branscher och foretag
berittigade till stod oavsett foretagens hemvist, vilket innebdr att antalet stodberittigade
foretag stiger kraftigt, uppskattningsvis till 400 stycken (om man antar att man tillimpar
liknande regler som med det nuvarande stodet).

Det finns dock ingen tillganglig information om hur manga handelspartners alandska foretag
har med transportkostnader Over 12.000 mk per ar. Utgangspunkten &dr dock att
hanteringskostnaderna skulle vara ungefir de dubbla jaimfort med ett utvidgat de minimis,
med andra ord skulle det behdvas ca. 12 veckors arbetsinsats for att administrera stodet.

Budgetkostnaden for det allmidnna stodet skulle uppgé till ndgot mer dn for ett urvidgat de
minimis, dock hogst till ca. 12-14 miljoner mk, beroende pad fOretagens egna transporters
omfattning. Dessa torde dock ha en relativt liten betydelse eftersom ytterst fi ansokningar
géllande egna transporter mottas idag.

Denna stodform innebdr dven att stddmottagarna ar delvis utoméaldndska. Sammantaget

skulle arligen ca. 4,4-5,2 milj. mk betalas till utomalindska bolag om den nuvarande
strukturen pa transportmarknaden skulle besta.
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Bilaga 1. Industrins Insamhet och transportkostnader i fasta Finland och pa Aland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

fasta Finland

De absoluta beloppen ari 1.000 mk Transport och [ Omsattning | Anskaffning | Driftsbidrag | Transport Transport | Transport | Driftsbidrag,
av prod. och lagring /| och lagring /| och lagring/ % av
insatser omsattning, prod. driftsbidrag, °
lagringsutgifter sammanlagt % insatser, % % omsattning
Hela industrin sammanlagt (C,D,E) 2) 14317 702 460 958 680|356 478 092| 74 531 486 3,11 4,02 19,21 16,17
C mineralutvinning 613 826 4401101 3316957 880 130 13,95 18,51 69,74 20,00
D Tillverkning 13 597 505 416 816 474|324 023 574| 64 258 950 3,26 4,20 21,16 15,42
15 - 16 livsmedelstillv. 1496 281 45 804 521| 40310663 4 335551 3,27 3,71 34,51 9,47
17 - 19 textil- och kladselindustri 224 033 8685275 5520950 1221532 2,58 4,06 18,34 14,06
20 - 21 skogsindustri 6778673 96 102 231| 76 311 551| 18 463 572 7,05 8,88 36,71 19,21
22 forlagsverksamhet 262463 20142009 12984 875 3107 492 1,30 2,02 8,45 15,43
23 - 25 kemisk industri 1384602 50263480( 39548 830| 7496661 2,75 3,50 18,47 14,91
26 tillv. av icke-metalliska mineraliska prog 495 951 10 261 506 6747216| 1691296 4,83 7,35 29,32 16,48
27 - 28 metall- och metallvaruframstalining 1555782| 44261 245( 40457 664| 6589 977 3,51 3,85 23,61 14,89
29 tillv. maskiner och utrustning 714 430 49 127 259| 36 436 150/ 5790 201 1,45 1,96 12,34 11,79
30 - 33 elektronikindustri 349 046 68353 929| 49293 989| 12801217 0,51 0,71 2,73 18,73
34 - 35 tillv. av fortskaffninsmedel
36 - 37 dvrig tillv. . . . .
E el-, gas- och vattenférsorjning 106371| 39741105,00| 29137561 9392406 0,27 0,37 1,13 23,63
Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland Aland
De absoluta beloppen ari 1.000 mk Transport och [Transport-stod| Omséattning | Anskaffning | Driftsbidrag | Transport | Transport | Transport [Driftsbidrag| Transport Transport Transport Stod/ Stod/ Stod/ Stod/
. . av prod. och lagring /|och lagring /| och lagring/ och lagring / | och lagring / | och lagring/ L o transport
(allman+fiskeri i o o , % av o R omsattnin driftsbidra
insatser omsattning, prod. driftsbidrag, omsattning, prod. driftsbidrag, och
lagringsutgifter byra) sammanlagt % insatser, % % omsattning % insatser, % % g, % |insatsvaror, %| g, % [lagring, %
Hela industrin sammanlagt (C,D,E) 2) 25 567 3432 103339 712516 158 603 2,47 3,59 16,12 15,35 2,14 3,11 13,96] 0,332% 0,482%| 2,164%| 13,424%
C mineralutvinning 1595 7439 5664 1238 21,44 28,16 128,84 16,64 21,44 28,16 128,84| 0,000% 0,000%| 0,000%| 0,000%
D Tillverkning 23477 3432 857 099 581910 131 394 2,74 4,03 17,87 15,33 2,34 3,44 15,26 0,400% 0,590%| 2,612%| 14,619%
15 - 16 livsmedelstillv. 8 059 2678 437 522 313 054 67 871 1,84 2,57 11,87 15,51 1,23 1,72 7,93 0,612% 0,855%| 3,945%| 33,226%
17 - 19 textil- och kladselindustri 119 0 3591 2116 525 3,31 5,62 22,67 14,62 3,31 5,62 22,67| 0,000% 0,000%| 0,000%| 0,000%
20 - 21 skogsindustri 8 582 44 109 003 78 010 15472 7,87 11,00 55,47 14,19 7,83 10,95 55,19| 0,040% 0,056%| 0,282%| 0,509%
22 forlagsverksamhet 780 96 56 855 35278 5598 1,37 2,21 13,93 9,85 1,20 1,94 12,22 0,169% 0,272%| 1,717%| 12,321%
23 - 25 kemisk industri 363 56 82 873 43 261 23 932 0,44 0,84 1,62 28,88 0,37 0,71 1,28| 0,067% 0,128%| 0,232%| 15,289%
26 tillv. av icke-metalliska mineraliska prod 518 16 13106 8337 1814 3,95 6,21 28,56 13,84 3,83 6,03 27,70 0,118% 0,186%| 0,854%| 2,992%
27 - 28 metall- och metallvaruframstalining 1166 63 65 133 42 518 8 691 1,79 2,74 13,42 13,34 1,69 2,59 12,69 0,097% 0,149%| 0,729%| 5,437%
29 tillv. maskiner och utrustning 99 0 6223 4226 -628 1,59 2,34 -15,76 -10,09 1,59 2,34 -15,76| 0,000% 0,000%| 0,000%| 0,000%
30 - 33 elektronikindustri 18 0 2624 1461 196 0,69 1,23 9,18 7,47 0,69 1,23 9,18 0,000% 0,000%| 0,000%| 0,000%
34 - 35 tillv. av fortskaffninsmedel 0
36 - 37 ovrig tillv. 480

E el-, gas- och vattenférsorjning

Kalla: Statistikcentralens strukturstatistik éver industrin och

byggandet 1997

pa http:// www.stat.fi.




BILAGA 2

Foretagets namn:

Samtliga svarande

ENKAT OM LASTBILSFORETAGENS VERKSAMHET 1998

Sammandrag av svaren, antalet svarande per fraga presenteras i parentes.

1. Specifikation av foretagets omsittning (Summa av svarande)

Verksamhetsomrade Ar 1998 Ar 1997
1000 mk 1000 mk
Lastbilstrafik 70.873 67.056
Ovrig yrkesmissig trafik 80 0
Spedition och fortullning 2.037 1.921
Ovrig affirsverksamhet 865 761
Totalt (16 st) 73.855| (13 st) 69.738

2. Specifikation av lastbilstrafikens omsiittning 1000 mk (summa)
Trafik inom Aland 4.866
Trafik till och fran fasta Finland 57.140
Utrikestrafik 8.867
Totalt (16 st) 70.873

3. Korkilometer med lastbilar (de strickor som bilen bérs av andra transportmedel réknas inte)

km (summa)

Trafik inom Aland 509.720
Trafik till och fran fasta Finland 3.865.000
Utrikestrafik 777.900
Totalt (15 st) 5.152.620

4.1 hur stor utstrickning betalas frakten av Era dlindska kunder ? (4 st)

Avgéende trafik Ankommande trafik
I trafik till och fran fasta Finland 82 % 46 %
I utrikestrafik 83 % 64 %

Dessa svar har viktats med intékter och fraktvolym 1 respektive destinationer.



5.Hur stora iir foretagets fraktvolymer i trafik utanfor Aland,

ton (mitt i fraktdragande vikt)

Trafik mellan Till Aland Frin Aland Summa

Aland — fasta Finland 113.814 95.531 209.345
Aland — utrikes 15.036 12.179 27.215
Totalt utanfér Aland (5 st) 128.850 107.710 236.560

6. Hur stora ér foretagets arliga kostnader for sjofrakter

1000 mk (4 svar)

I trafik mellan Aland och fasta Finland

13.451

I utrikestrafik

1.630

7. Vanligen uppskatta hur manga ganger foretagets transportmedel har transporterats

sjovdgen under aret. Observera att en tur-returresa resulterar i tva resor!

7.1. Till/fran Sverige

Antalet Langdmeter
ginger totalt
Lastbil med chauffor 2.024 36.797
Obemannad lastbil 0 0
Trailer, container eller slipvagn utan dragenhet 175 2.150
Antalet sjotransporter totalt (6 st) 2.199 38.947
7.2. Till/fran fasta Finland
Antalet Langdmeter
ginger totalt
Lastbil med chauffor 4.080 84.887
Obemannad lastbil 0 0
Trailer, container eller slipvagn utan dragenhet 9.778 102.066
Antalet sjotransporter totalt (5 st) 13.858 186.953

8. Nimn de tre viktigaste orterna dit/dérifran foretaget transporterar gods (5 svar)

Svaren ér viktade med fraktvolym i respektive destinationer.

I fasta Finland Andel av Utomlands Andel av
fraktvolym fraktvolym
1. Abo 38 %/ 1. Stockholm 45 %
2. Helsingfors 33 % |2. Uppsala 14 %
3. Tammerfors 5% /3. Oslo 6 %
Ovriga orter 24 % | Ovriga orter 35 %
Totalt, 209.345 ton 100 % | Totalt, 25.581 ton 100 %




Till sist stiiller vi en svir hypotetisk friga. Era ungefirliga uppskattningar ir dock
virdefulla da det inte finns ritta eller felaktiga svar. Vi hoppas att med hjilp av fragan

fa veta mer hur 6-liget paverkar Er verksamhet!

9. Hur skulle foretagets lone- och andra rorliga kostnader samt kapitalkostnader

indras om det fanns fasta vigforbindelser fran Aland till grannomriden?

9.1 Foretagets arliga lonekostnader skulle Antalet kvalitativa svar
[ minska med -7AGSst) % 3

L] vara oforindrade 4

[ stiga med % 1

Lonekostnaderna (enligt det senaste bokslutet) uppgick till mk

9.2 Foretagets andra rorliga kostnader (bréinslen, smorjmedel, déick o.s.v.) skulle

Antalet kvalitativa svar

L] minska med % 2

L] vara ofordndrade 3

[] stiga med 22(6st) % 3

Rorliga kostnaderna (enligt det senaste bokslutet) uppgick till mk
9.3. Foretagets arliga kapitalkostnader skulle Antalet kvalitativa svar
L] minska med % 0

[ vara oforidndrade 4

[] stiga med 6.7 (3st) % 1

Kapitalkostnaderna (enligt det senaste bokslutet) uppgick till mk

Ovriga kommentarer:

Ett stort tack for Er medverkan!



Bilaga 3. Lastbilsforetagens nyckeltal

Sddra Vastra Ostra Uledborg [Lappland [Aland Hela landet
Genomsnitt Finland __|Finland __|Finland
Avkastning pa investerat kapital 17,0 21,5 26,0 25,4 23,9 11,6 20,4
Finansieringsresultat, % av oms 18,8 22,1 27,4 25,3 25 22,2 21,7
Nettoresultat, % 8,8 10,5 13,6 12,9 11,2 14,4 10,4
Skulder/omsattning, % 55 54,3 52,6 52,9 54,2 71,6 54,4
Soliditet 21,9 16,8 15,1 17,9 17,6 34,6 19

Kalla: Statistikcentralen, opublicerat underlagsmaterial till Lastbilsforetagens bokslutsuppgifter 1997.

Anmarkning: for Alands del avviker siffrorna fran Statistikcentralens uppgifter da ytterligare ett foretag
har inkluderats fran Skattestyrelsens deklarationsmaterial till kalkylerna.
| berakning av avkastning pa investerat kapital antas att allt frammande kapital ar rantebarande.
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