Sammanfattning av working paper WP
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Under 2023 beslutade Tillvaxtanalys att genomfdra en studie med fokus pa effekter av
transportbidraget. Transportbidraget inférdes den 1 januari 1971 och syftet var enligt
forordningen att frimja en samhallsekonomiskt och i ovrigt lamplig lokalisering av
ndringslivet. Motiven till att infOra stodet var i huvudsak regionalpolitiska, dvs. att olika
delar av landet skulle fa likvardiga forutsittningar att utvecklas. Stodet riktade sig till
omraden som beddmdes ha en lokaliseringsnackdel i termer av langa transportavstand
till marknader.

Studien visar att de transportbidrag som foretagen far ar i genomsnitt sma och utgor sma
andelar av exempelvis foretagens omsattning. Baserat p& analyser av tva reformer och en
"dose-respons’ analys finner studien inte nagra effekter av transportbidraget pa foretags
omsittning, foradlingsvarde och vinst i genomsnitt:

* Hojda bidragsandelar i samband med reformen 2007 har inte lett till nagra
signifikanta effekter for foretag verksamma inom travarubranschen.

¢ Forlusten av mojligheten att fa transportbidrag i samband med reformen 2000 har
inte haft nagon negativ paverkan pa berérda foretag.

¢ En’dose-respons’ analys visar att mer stod, generellt inte ger storre effekter.

Hur ser stodet ut idag?

Transportbidraget ar ett generellt stod, vilket innebér att alla foretag i stodomradet kan
sOka och fa stod givet att vissa villkor ar uppfyllda. Villkoren kan bland annat handla om
att den vara for vilken transportbidrag soks ska ha genomgatt en betydande bearbetning
i stddomradet, att transportstrackan ar minst 401 kilometer samt att transporten sker pa

antingen jarnvag, vag eller till sj0ss.

Idag bestar stddomradet av Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens
lan. Stddnivaerna (bidragssats i procent) varierar mellan 5-45 procent av
transportkostnaden beroende pa i vilken kommun foretagets verksamhet ar lokaliserad.
Det totala stodbeloppet har varit cirka 400 miljon kronor per ar under perioden 1997-
2019. Branschgruppen tillverkning av tra och varor av trd har dominerat 6ver tid (ar 2019
fick denna bransch cirka 38 procent av stodet).

Den geografiska fordelningen av stodet visar att de flesta stodmottagare ar lokaliserade
langs kustsidan av norra Sverige (Figur 1, vanster). Det omradet har ocksé erhallit mest
stodbelopp (Figur 1, hoger).



Figur 1 Lokalisering av stddmottagare (vénster) och stédbelopp uppdelat efter kommun (miljoner kronor,
hoger), ar 2019.
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Har stodbelopp betydelse for stodforetag?

Ar 2019 uppgar medianvirdet pa stodbeloppet till 119 581 kronor, vilket motsvarar cirka
0,4 procent av omsattning (Figur 2, vanster). Eftersom vi har uppgifter om bade
stodbelopp och stodniva kan vi d@ven uppskatta den delen av transportkostnaden som &r
kopplad till transportbidraget. Analysen visar att den uppskattade transportkostnaden &r
relativt liten i jamforelse med foretags totala rorelsekostnader (Figur 2, hoger).



Figur 2 Stédbelopp i relation till omsattning (vanster) och transportkostnader i relation till rérelsekostnader
(hoger), ar 2019.
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Metodologiska utmaningar att gora effektutvardering
Att gora en effektutvardering av transportbidraget dr dock inte helt enkelt eftersom alla
foretag i de kommuner som tillhor stodomradet ar berdttigade till stod, givet att de
uppfyller grundvillkoren. Detta innebar exempelvis att metoder ddr stodmottagare
matchas mot sddana som inte fatt bidrag ar problematiska. De som inte fatt bidrag utgors
av tva grupper, de som inte dr berdttigade och de som &r berdttigade men inte sokt/inte
fatt bidrag. Det ar enbart den senare gruppen som potentiellt skulle kunna utgoéra en
jamforelsegrupp. Fragan ar da varfor det finns foretag som ar berattigade till stod, men
som inte soker (och far) transportbidrag? Det finns tre tankbara forklaringar: a) foretaget
har inte kunskap om att de kan fa bidraget, b) foretaget bedomer att arbetsinsatsen
(kostnaderna) med att soka stodet Gverstiger det eventuella bidraget, c) foretaget vill av
olika skél inte ta del av statliga stod. Den mdjliga kontrollgruppen skulle eventuellt
kunna tas fran gruppen av foretag som inte kanner till transportbidraget. Dessviarre kan
vi inte utifran tillgangliga data avgora vilken av de ovan angivna orsakerna som ar
anledningen till att ett foretag inte sokt och erhallit transportbidrag. Det ar darfor
tveksamt om matchningsmetoder, som jamfor stddmottagare med foretag som inte fatt
bidrag, kan hantera den selektion som sker och klara av att identifiera en relevant
kontrollgrupp for transportbidraget.

Ett alternativ till att anvdnda matchningsmetoder ar att soka efter exogena forandringar
som gjort att foretag delats in i tva eller flera grupper. I utvarderingslitteraturen gar
denna typ av forandringar under namnet naturligt experiment, eller exogen variation. I
den hér aktuella studien har ett sddant forfarande anvants. Under aren som gétt har det
skett en mangd olika justeringar av regelverk, stodberéttigade omraden, subventionsgrad
med mera. Detta ar forandringar som ligger utanfor det enskilda foretagets kontroll och
ar saledes nagot foretaget maste forhalla sig till. Nar dessa forandringar sker tar foretaget
ett beslut baserat pa en ny situation, som det inte haft en mojlighet att paverka. Utfallet
av beslutet som tas efter fordndringen ar séledes att betrakta som en effekt av att
villkoren for stodet dndrats. Att anvanda denna typ av forandringar i stodvillkor for att
identifiera effekter ar ndgot som frekvent anvands och féresprakas (se t.ex. OECD, 2022).
En fordel med en sadan ansats ar att den interna validiteten ("kan man lita pa resultaten”)
ofta far anses vara hog. Nackdelen med angreppssittet ar att naturliga experiment inte
kan planeras. Den externa validiteten ('i vilken utstrackning ar det majligt att



generalisera utifrdn erhéllna resultat’) skiljer sig ocksa lite beroende pa hur
omfattande/genomgripande forandringen av stodvillkoren varit.

Resultaten fran tre empiriska analyser

¢ Tutvdrderingen av transportbidraget anvéands tva lite mer genomgripande
forandringar. Ar 2007 beslutades det om omfattande revideringar av stodnivaerna,
dvs. hur stor del av transportkostnaderna som skulle kunna beréttiga till stod. Vissa
kommuner fick hogre stodniva och andra lagre stodniva. I analysen jamfors fem
kommuner som fick hdjd stodniva (fran 30 till 35 eller 40 procent) med fyra
kommuner som fick sankt stodniva (fran 30 till 25 procent).! Den utvéarderingsfraga
som stlls ar saledes: har hijda bidragsandelar en positiv effekt pd omsittning,
forddlingsvirde och/eller vinst per anstilld? Analysen fokuserar pa foretag verksamma
inom branschen tillverkning av trd och varor av trd. Resultaten visar, att det inte gar
att pavisa att det gatt signifikant battre for travaruforetag som ar lokaliserade i
kommuner som fatt hojd stodniva jamfort med travarufdretag som &r lokaliserade i
kommuner som fatt sankt stodniva.

* Den reform som genomfdrdes ar 2000 innebar en mangd forandringar, men en av de
viktigaste var att vissa omraden blev av med mdjligheten att fa stod. Detta gallde
foretag som tillhorde zon 1, vilket i huvudsak var foretag i ett antal kommuner i
Viérmlands, Gavleborgs och Dalarnas ldn.2 I analysen jamfors dessa foretag med
foretag lokaliserade i nagra kommuner i sddra delarna av Vasternorrlands och
Jamtlands 14n; kommuner som fortsatt tillhorde stodomradet efter reformen.3
Utvarderingsfragan som studeras ar: Om foretag forlorar mdjligheten att fi
transportbidrag, har det di en negativ pdverkan pd omsittning, foridlingsvérde och/eller vinst
per anstdlld? Till skillnad frdn ovanstadende analys omfattar denna analys foretag i
samtliga branscher som &r stodberaittigade. Resultaten indikerar att forlusten av
transportbidrag inte haft ndgon signifikant paverkan pa foretagens prestationer.

* Bada dessa reformer, som anges hér innan, ligger relativt langt tillbaka i tiden. For att
fa en analys i nértid studeras variationen i stodintensitet, dvs. om mer stod ger storre
effekter. Denna typ av analys bendmns i litteraturen ’dose-respons’. Aven om den
inte anvants sa flitigt inom utvardering av naringspolitiska insatser s& dr den vanlig
inom andra omraden, exempelvis inom kliniska tester av ny medicin. De frdgor som
stélls i analysen &r: a) ger mer stod storre effekter? och b) hur utvecklar sig dessa effekter di
stodbeloppet (dosen) dkar? Som i de tva forsta analyserna anvands omséttning,
foradlingsvarde samt vinst per anstdlld som utfall. Perioden som studeras ar foretag
som fatt stod ar 2011-2018. Resultaten visar att det finns fa effekter som &r
signifikanta. Undantaget dr hoga stodbelopp/doser. I de fall stodbeloppet ar storre dn
80 procent av det maximala stodet indikerar resultaten en signifikant positiv effekt pa
foradlingsvardet.

1 Till den forsta gruppen kommuner hor Lulea, Boden, Pitea, Alvsbyn och Skelleftea. Den senare gruppen
utgodrs av Robertsfors, Umea, Vannas och Nordmaling.

2 Ndrmare bestimt Arvika, Eda, Sunne, Séffle, Torsby, Arjéng, Malung, Orsa, Vansbro, Alvdalen, Bollnis,
Hudiksvall, Ljusdal, Nordanstig, Ovanéaker och Soderhamn. Stodnivan f6r dessa kommuner var 5 procent.

3 Det ror sig om Ange, Timra, Sundsvall, Berg och Harjedalen. Innan reformen uppgick stodnivén i dessa
kommuner till mellan 5 och 25 procent, efter reformen varierade den mellan 15 och 25 procent.



Slutdiskussion

Var analys visar att transportbidraget i genomsnitt inte har signifikanta effekter pa
foretag. En mojlig tolkning av resultaten ar att de krav som stélls for att foretagen ska
erhalla stod ar for allmanna, varfor stodet i realiteten, och for en del foretag, inte behovs.

I denna studie har fokus varit pa att forsoka fa en sa hog intern validitet som mojligt.
Med detta menas att det ndr det i rapporten skrivs om effekter sa ar det verkligen effekter
och inget annat. Nar den interna validiteten maximeras innebér det ofta att
utvarderingen maste ge avkall pa den externa validiteten, dvs. utvarderingen galler en
begransad population och for begransade tidsperioder. Det ar darfor ofta, om inte alltid,
som generalisering utanfér den population som har studerats inte later sig goras. Det &r
viktigt att papeka att var analys endast visar genomsnittliga effekter, daremot kan vi inte
exkludera mojligheten att stodet har betydelse for enskilda foretag.

Den policyrekommendation som ges dr darfor att transportbidraget ska riktas till de
foretag dar det gor en vasentlig skillnad vad galler att neutralisera foretagens
lokaliseringsnackdel. I praktiken innebér det en mer precis identifikation av vilka féretag
som har en lokaliseringsnackdel. Vidare rekommenderas att den &versyn av
lokaliseringsnackdelar och regelverk som bor goras inte bara involverar Tillvaxtverket,
utan dven Tillvaxtanalys. Den senare for att exempelvis utforma implementeringen av en
ny policy pa ett sadant satt att transportbidraget later sig effektutvarderas med bade hog
intern och extern validitet. I detta arbete forordas vidare att bade kvantitativa och
kvalitativa metoder (s.k. mixad metod) anvénds, da bada ansatserna har sina fordelar och
brister. Bedomningen ar att de mixade metoderna ger béttre forutsédttningar att
identifiera foretag med en verklig lokaliseringsnackdel.



