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Forord

VINNOVA beslutade sommaren ar 2006 att bevilja medel till forskning
inom temat ”Matt och matmetoder”. Ett av de forskningsprojekt som bevil-
jades medel var ”Logistiken i ett internationellt, nationellt och regional-
ekonomiskt perspektiv”’. Denna rapport ar den forsta som behandlar forsk-
ningsprojektets huvudtema - att etablera en matmetod fér aterkommande
arliga matningar av den makrologistiska utvecklingen i Sverige. Tidigare
har forskningsprojektet publicerat ”Freight Transportation Activity,
Business Cycles and Trend Growth”, Working Paper No 2 007:15,
Nationalekonomiska institutionen, Lunds Universitet (Thomas Elger och
Fredrik Andersson). En senare rapport kommer att behandla saval samban-
det mellan strukturell omvandling och nationella logistikkostnader som
regionalekonomiska aspekter pa logistikkostnader. Projektteamet bestar av
forskare fran Nationalekonomiska institutionen och Institutionen for eko-
nomisk geografi vid Lunds universitet. Forutom detta projektteam ingar i ett
storre konsortium forskare fran Teknisk ekonomi och logistik, LTH. Till
konsortiet har ocksa knutits en referensgrupp. Flera personer innanfor och
utanfor referensgruppen har gett vardefulla synpunkter pa manuskriptet,
vilket vi ar tacksamma for. Ett speciellt tack till Sten Wandel och Peter
Bergling.

Lund, juni 2008

Thomas Elger Karl-Johan Lundqvist Lars-Olof Olander






1 Inledning

Uppdraget &r att etablera en matmetod for logistikkostnadernas utveckling
och betydelse inom branscher, regioner och den nationella ekonomin som
helhet. Matmetoden skall bade kunna ge en 6versiktlig och en fordjupad
bild av den svenska logistikutvecklingen, samtidigt som den skall mojlig-
gora internationella jamforelser. Logistikutvecklingen skall ocksa kunna
analyseras och tolkas mot bakgrund av makroekonomisk utveckling, struk-
turell omvandling och regional utveckling. I detta avseende skall analysen
vara bredare an vad som ar brukligt inom omradet. Forskningsuppdraget
riktar sig mot ett eftersatt omrade dar forvantade resultat bedoms ha ett stort
nyhetsvarde for bade samhalle och naringsliv. Det ligger ocksa i uppdraget
att utveckla en databas for nationella produktions- och logistikkostnader,
nedbrytbara pa bransch- och regionniva. Denna databas skall innehalla data
som gar sa langt tillbaka i tiden som mojligt, samtidigt som den skall vara
utvecklingsbar, flexibel och tacka framtida behov av makrologistiska mate-
tal. Databasen skall anvéandas for vidare forskning och arliga rapporter dver
logistiklaget i landet.

1.1 Syfte
Syftet med rapporten dr att:

* Mot bakgrund av teoretiska Overvédganden och dataméssiga restriktioner
utveckla en metod for att mata logistikkostnadernas omfattning i den
svenska ekonomin.

» Ge bade en oversiktlig och fordjupad bild av logistikkostnadernas natio-
nella och branschvisa utveckling mellan aren 1997 och 2005.

» Analysera logistikkostnadernas uppbyggnad och visa pa de forandringar
som skett i den undersokta tidsperioden.

» Jamfora metoden och dess resultat med motsvarande metoder och mat-
ningar i andra lander.

» Ge korta kommentarer till logistikkostnadernas utveckling mot bakgrund
av makroekonomiska, strukturella och transportekonomiska férand-
ringar. Dessa fragor kommer dock att ges en mer uttdmmande analys i
en senare rapport.

1.2 Avgransning och omfattning

Studien har en rad begransningar med avseende pa vad den mater och om-
fattar. En del av dessa ar av teoretisk natur, andra har att géra med uppdra-
gets karaktar. Vissa begransningar kan ocksa finnas i den statistik som an-



vands. Har skall dessa begrénsningar berdras kortfattat for att ge en snabb
uppfattning om studiens omfattning. Flera av begransningarna kommer att
diskuteras och motiveras narmre i de foljande avsnitten.

Forst skall redovisas vad studien inte behandlar. Hushallens privata trans-
porter med egna och kollektiva fardmedel ingar exempelvis inte i de berék-
ningar som skall presenteras framover. Hushallens transporter i samband
med inkOp av varor och tjanster samt arbetsresor skulle mycket val kunna
vara med i ett nationellt logistiskt matt, eftersom de skapar foradlingsvarden
och orsakar kostnader. Hushallens inkdpsarbete &r ju sista ledet i distribu-
tionssystemet och arbetsresor forsta steget mot varu- och tjansteproduktio-
nen. Det finns emellertid tva skal att avsta ifran forsok att berakna dessa
logistikinsatser. Det ena skalet ar att hushallens arbete inte ingar i bruttona-
tionalprodukten. Hushallstransporternas foradlingsvarde, vilket i sig skulle
vara mycket svart att berdakna, eller deras kostnader skulle d& komma att
relateras till ett officiellt BNP-matt som 6ver huvudtaget inte omfattar var-
det av hushallens arbete. Det andra skalet ar att hushallens transportarbete
inte ingar i de internationella matt som det ar onskvart att jamfora med.

Tjansteresor inom offentlig sektor och det konkurrensutsatta naringslivet
omfattas inte heller av de berakningar och matt som presenteras framaover.
Skalen till denna begransning ar att sadana data saknas i den offentliga stati-
stiken och att sadana kostnader inte ingar i jamforbara internationella matt.
Dessa kostnader borde dock inga bade i svenska och internationella sam-
manhang om logistiken framover skall ges en modern och mera fullstandig
behandling.

Foljaktligen ar det endast det varurelaterade logistikarbetet inom produktio-
nen av varor och tjanster som skall matas framover. Det ar d inte detta lo-
gistikarbetes vérde (bidrag till BNP) som skall mé&tas utan de kostnader som
det ger upphov till i ekonomin, vilket far sagas vara den traditionella ut-
gangspunkten for att se pa logistikens omfattning i en ekonomi. Det &r ocksa
ett synsatt som ar forenligt med uppdraget och som kan méjliggora interna-
tionella jamforelser, inte minst over tid.

Studien genomfors pa existerande offentliga data. Den huvudsakliga for-
delen med att arbeta med existerande data ar att den oftast bygger pa stora
understkningar som pagar under lang tid och har hég precision. Data som &r
insamlad och behandlad av statistiska myndigheter ar vidare oftast baserad
pa internationella standarder, vilket skapar mojligheter till jamférelser mel-
lan lander. Nackdelen med denna typ av data &r att den néstan alltid skapas
utan tanke pa métning av logistikkostnader och att manga observationer av
kostnader kan vara svara att relatera direkt till logistik. Den huvudsakliga
fordelen med enkatundersokningar a andra sidan &r att man, med utgangs-
punkt i en tydlig definition av logistikbegreppet, kan skapa ett datamaterial



som ér tillrattalagt for studien. Den Gkade precisionen uppnas dock inte utan
kostnad. | de flesta fall ar enkéatbaserade undersokningar baserade pa ett
ganska litet urval. Da urvalet ar litet bor ett avsevart arbete lagga ned pa att
gora ett stratifierat urval och genomfora bortfallsanalys. Detta arbete skall
dokumenteras for att lasaren skall kunna bedéma tillforlitligheten i data-
material och resultat. Om inte konfidensintervall rapporteras och det finns
anledning tro att estimaten &r daliga sa riskerar studien bli meningslds. For
att kunna skapa tidsserier maste dessutom arbetet upprepas ar efter ar. Med
tanke pa syfte och uppdrag i detta speciella sammanhang har férdelarna med
existerande offentliga data bedomits vara storre &n for enkétdata.

1.3 Disposition

Den fortsatta framstallningen inleds med ett avsnitt om teoretiska Gver-
vaganden infor valet av det matt som skall anvandas. Darefter ges en
genomgang av det valda mattets konstruktion, f6ljt av en redovisning av de
svenska totala logistikkostnadernas niva och sammansattning. Férandring-
arna dver tid studeras och de viktigaste parametrarna som paverkat logistik-
kostnadernas utveckling under senare ar analyseras. De svenska totala
logistikkostnaderna satts sedan in i ett internationellt sammanhang.
Jamforelser gors med USA: s logistikkostnader och det svenska mattet
jamfors med det amerikanska. Avslutningsvis gors en nedbrytning av de
svenska totala logistikkostnaderna pa foretagsstorlek och naringsgrenar och
branscher. Férandringarna éver tid studeras och de viktigaste parametrarna
som paverkat logistikkostnadernas utveckling under senare ar analyseras.



2 Teoretiska 6vervaganden

Det finns olika satt att mata logistikens betydelse och omfattning i en eko-
nomi. Olika satt att méta speglar olika sidor av logistiken. En del av dessa ar
vardematt och mater hur mycket av BNP som anvénds for transporter eller
hur mycket logistiken bidrar till BNP. Andra &r rena kostnadsmatt och mater
bara logistikens kostnader i relation till BNP. Valet av ett slags matt ger svar
pa vissa fragor, men innebar samtidigt att man avstar fran andra fragor och
svar. Avsikten med detta avsnitt ar att ge en dversikt av nagra olika matt
som brukar diskuteras i litteraturen, redovisa deras mojligheter och begréans-
ningar och sedan vélja och motivera det matt som bast passar syfte och upp-
drag. Mattet skall sedan utvecklas och goras operationellt.

2.1 Vardematt

Den forsta gruppen av matt speglar logistikens ekonomiska betydelse och
omfattning. De méter logistiken som andelar av eller som bidrag till brutto-
nationalprodukten. De &r allts& vardematt och inte kostnadsmatt®.

Mattet Transporternas andel, sedd fran anvandningssidan utgar fran det
faktum att BNP kan métas bade fran anvandningssidan och fran tillverk-
ningsssidan. Nar BNP definieras fran anvandningssidan summeras slutan-
vandningen av varor och tjanster till marknadspris. Denna summering om-
fattar privat och offentlig konsumtion samt privata och offentliga invester-
ingar. Beloppet &r lika stort som bruttonationalprodukten beraknad fran till-
verkningssidan (summerade foradlingsvérden). Den nationella forsorjnings-
balansen erhalls om exporten laggs till pd anvandningssidan och importen
pa tillverkningssidan. Konsumtionen och investeringarna férdelas pa olika
anvandningsomraden, t ex mat, bostader, sjukvard, utbildning och trans-
porter. Anvandningsomradet “transporter” ar vardet av alla varor och tjans-
ter som inte forbrukas i produktionsprocessen och som nar konsumenterna
eller offentlig sektor for transportsyften, exempelvis fordon, reservdelar,
bransle och direkta transporttjanster. Mattet ar en indikator pa logistiken
som drivkraft i ekonomin, eftersom bruttonationalprodukten gar upp eller
ner beroende pa hur anvandningen eller efterfragan forandras 6ver tid. Om
exempelvis “transporter” okar relativt mat, sjukvard, bostader eller uthild-
ning i en vaxande ekonomi betyder detta att transporter 6kar sin betydelse
som drivkraft i ekonomin som helhet. Mattet sager daremot ingenting om
logistiken som vérdeskapare” i ekonomin, eftersom de vérden som baddats

! Fér en mera ingdende diskussion av vardematt, se Han & Fang 2000.
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Figur 1 Vardematt hamtade fran BNP: s anvandnings- respektive tillverkningssida

BNP
relaterade
vardematt
Transporternas andel Transportféretagens bidrag Transportindustrins
sedd fran sett fran tillverknings- bidrag sett fran
anvandningssidan sidan tillverkningssidan

in i varor och tjanster som konsumenter och offentlig sektor anvéander for
sina transportbehov inte bara skapats av transporter utan ocksa av annan
produktion som anvands som input vid framstéllningen av dessa varor och
tjanster. En bils varde skapas exempelvis av bilindustrin, stalindustrin och
flera andra industrier i samverkan. Konsumtion och investeringar inom
andra anvandningsomraden, som mat, sjukvard och bostader, kan pa samma
satt som omradet transporter brytas ner till vardeskapande kedjor, vilka
mattet inte alls beaktar.

Mattet ar alltsa ett nationellt matt som endast kan anvéndas for att bedoma
omradet "transporter” som drivkraft i ekonomin som helhet. Det sager ing-
enting om de varden transporter i sig skapar och inte heller nagonting om de
kostnader som transporter for med sig. Det kan inte knytas till enskilda
branschers produktions- och logistikutveckling och det gar inte att anvanda
for regionala fragestéllningar. Internationella jamforelser kommer att bli
mycket svara och mattet kan inte uppfylla de krav som stélls i sadana sam-
manhang.

Mattet Transportforetagens bidrag, sett fran tillverkningssidan bygger pa att
BNP, métt fran tillverkningssidan, skapas genom att féradlingsvardena fran
alla ekonomiska verksamheter summeras. | detta fall ar det foradlingsvarden
som skapas i transportforetagen, nar de tillhandahaller transporttjanster till
andra verksamheter, som beaktas. Vanligen ingar flyg, jarnvég, sjotrans-
porter, vagtransporter och rortransporter i berdkningarna. Foradlingsvardena
for dessa transportslag, enskilt eller summerat, relateras till BNP. Berak-
ningarna sager hur mycket transportforetagens ekonomiska aktivitet bidrar
till bruttonationalprodukten och ar darfor ett matt pa transporttjansternas
ekonomiska betydelse. Ett mindre problem skall namnas. Det gar inte att
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omedelbart skilja vardet av passagerartrafik fran vardet av godstrafik for
aktuella branscher i den svenska ekonomiska statistiken. Antagligen kan
detta problem l6sas genom ett viktningsforfarande och behéver inte hindra
anvandningen av mattet om det i 6vrigt visar sig vara anvandbart. Ett nagot
storre problem géller transportféretagens kunder och deras egna transporter.
Dessa varu- och tjansteproducerande foéretag har ”in-house” transporter som
inte ingar i mattet. Manga varu- och tjansteproducerande foretag véxlar
mellan transporter i egen regi och kopta externa transporter. Foradlingsvar-
dena for dessa transporter bor beraknas och komplettera mattet for att pa ett
korrekt s&tt mata transportarbetets totala bidrag till BNP. Problemet kan
I6sas genom att hdmta de varu- och tjansteproducerande foretagens kostna-
der for de egna transporterna ur deras ekonomiska redovisningar. FOrad-
lingsvardena i relation till kostnaderna ar kénda for de professionella trans-
portféretagen. Genom att anta en nagot lagre produktivitet for de varu- och
tjansteproducerande foretagens in-house” transporter an for de professio-
nella foretagens transporttjanster kan man skatta en relation mellan forad-
lingsvarden och kostnader som kan anvandas for att rakna fram ett sannolikt
foradlingsvarde for ”in-house” transporterna genom att multiplicera med
kénda kostnader. Det skall papekas att bade indirekta (administration, lager-
hallning m m) och direkta transportkostnader bor inga i kostnadsunderlaget
(se mera om sadana berékningar i de BNP-relaterade kostnadsmatten
nedan).

Mattet ar ett nationellt matt som kan vara mera anvandbart &n det fore-
gaende i den meningen att det mater det varde som transporter skapar i en
ekonomi. Det géller dock under forutsattning att ”in-house” transporternas
foradlingsvarde tillférs mattet. Det kan finnas anledning att atervanda till
detta matt i ett senare sammanhang, eftersom det kan anvandas som kom-
plement till det matt som kommer att valjas. Det kan emellertid inte anvan-
das som forsta matt, med tanke pa de krav som stalls. Det kan exempelvis
inte knytas till de varu- och tjansteproducerande branschernas produktions-
och logistikutveckling annat &n i mycket begransad omfattning. Dessutom
ar mojligheten att belysa regionala fragestallningar begransad. Sannolik-
heten for internationella jamforelser 6kar, men ar fortfarande liten.

Det tredje och sista vardemattet Transportindustrins bidrag, sett fran till-
verkningssidan ar en utvidgning av det foregdende mattet. Jamfort med
detta matt ar skillnaden att det inte bara ar transportforetagens foradlings-
varde (plus de varu- och tjansteproducerande foretagens foradlingsvérde for
”in-house” transporter) som ingar, utan ocksa de foradlingsvarden som ska-
pas i verksamheter som producerar input till dessa foretags transportarbete,
exempelvis transportfordon och bransle. For att genomfora dessa berék-
ningar maste man anvanda en input-output matris, dar alla branschers om-
sattning fordelas pa konsumenter och branscher som anvéander denna om-
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séttning i sin verksamhet. For varje bransch foérdelas den omsattning som
gar till slutkonsumenter och till andra verksamheter och som har med trans-
porter att gora i vid mening. For varje bransch berdknas darefter foradlings-
vardet per omsattningskrona i hela produktionen och detta varde multiplice-
ras med den omsattning som tidigare fordelats for transportsyften. Summe-
ras dessa foradlingsvarden éver alla branscher erhalls ett matt pa den trans-
portinriktade industrins bidrag till BNP. Teoretiskt sett ar mattet mycket
anvandbart for att vardera transportindustrins ekonomiska betydelse. Mattet
har avgransnings- och berakningsproblem som &r gemensamma med fore-
gaende matt, men de kan losas pa liknande satt som féreslogs tidigare. Ett
tillkommande problem i sammanhanget &r att kvaliteten pa input-output-
tabeller brukar vara lag. Branscherna &r ofta sammanslagna och data samlas
in med flera ars mellanrum.

Mattet &r ett nationellt matt som i mycket liknar det foregadende, men som
ger en mera fullstdndig bild av hela transportindustrins ekonomiska bety-
delse. Aven detta matt kan anvandas som komplement till det matt som skall
valjas. Den Okade arbetsinsatsen och tillgangen till input-outputtabeller be-
gransar dock mojligheten att gora arliga berakningar. Mattet kan inte anvan-
das som forsta matt, med tanke pa de krav som stélls. For vissa varu- och
tjansteproducerande branscher kan transportrelaterade féradlingsvarden re-
dovisas, men for alla andra branscher som varken &r transportforetag eller
producenter av relaterade produkter och tjanster kan inga som helst uppgif-
ter om logistikutvecklingen lamnas. Mojligheterna att belysa regionala fra-
gestallningar dkar nagot, men ar fortfarande mycket begransade. Sannolik-
heten for internationella jamforelser minskar annu mer jamfort med forega-
ende matt.

2.2 Kostnadsmatt

Den andra gruppen av matt som skall granskas méter de kostnader som
varu- och tjansteproducerande féretag lagger ner pa logistiska aktiviteter.
Dessa kostnader kan relateras till BNP, déar denna anvands som vilken matt-
stock som helst. Det finns ndmligen inget direkt samband mellan BNP och
logistikkostnader. De senare omfattar inte varden som bygger upp bruttona-
tionalprodukten eller redovisar dess anvandning. Anledningen &r att nar
varu- och tjansteproducerande foretag kOper externa transporttjanster betalar
de inte bara for transporttjansterna i sig utan ocksa for den input av varor
och tjanster som transportforetagen forbrukar vid produktionen av trans-
porttjansterna. Aven “in-house” logistiken omfattar kostnader som i strikt
mening inte kan raknas som logistikaktiviteter. Dessutom brukar lagerhall-
ningskostnader och lagerranta (alternativkostnaden) anses inga i logistik-
kostnader, men BNP omfattar inte sddana poster. Logistikkostnaderna kan
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Figur 2 Kostnadsmatt hamtade fran foretagens intakts- respektive kostnadssida,
relaterade till BNP: s storlek

BNP
relaterade
kostnadsmatt
Transport- och stodforetagens Varu- och tjansteproducerande
intakter plus varu- och féretags interna och externa
tjansteproducerande foretags logistikkostnader
interna logistikkostnader

inte pastas svara for eller bidra till en viss andel av BNP. Daremot kan det
pastas att dessa kostnader motsvarar en viss andel av BNP, dar den sist-
namnda alltsd anvands som vilken mattstock som helst, t ex for att jamfora
logistikkostnadernas relativa storlek i olika lander.

Mattet Transport- och stodforetagens intakter plus varu- och tjansteprodu-
cerande foretags interna logistikkostnader utgar ifran att transportféretagens
intakter motsvarar de varu- och tjansteproducerande foretagens kostnader
for externa logistiktjanster. Om detta matt kompletteras med de varu- och
tjansteproducerande foretagens "in-house” kostnader, bade indirekta och
direkta, sa bor resultatet i princip motsvara de totala logistikkostnaderna i en
ekonomi. Mattet har ett problem gemensamt med de tva foregaende matten,
namligen att passagerartrafiken inte kan skiljas fran godstrafiken. Ett annat
problem har att géra med det statistiska underlaget, och som aktualiseras nér
man gar fran vardematt (bidrag till BNP) till kostnadsmatt. Det &r utrikes-
relationerna som skapar svarigheter. For den handelse transport- och stodfo-
retagens intakter kommer fran utlandska foretag som koper deras tjanster, sa
innebar detta att de nationella logistikkostnaderna Gverskattas. Om & andra
sidan nationella varu- och tjnsteproducerande foretag kopt tjanster av ut-
landska transportorer, sa medfor detta att nationella logistikkostnader under-
skattas.

Om dessa brister i det statistiska underlaget kan atgardas, kan mattet anvan-
das som ett Gversiktligt nationellt matt. Det bor dock inte valjas som forsta

matt i detta sammanhang, eftersom det inte kan brytas ned pa branscher och
det kan inte anvéandas for regionala fragestallningar. Det kan emellertid med
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storsta sannolikhet anvéandas for internationella jamforelser, eftersom flera
lander anvander sig av detta matt eller nagon modifierad variant av det.

Mattet Varu- och tjansteproducerande foretags interna och externa logistik-
kostnader é&r ett forhallandevis enkelt och oproblematiskt matt. Det mater
foretagens logistikkostnader dar de uppstar och kan hamtas fran foretagens
ekonomiska redovisning. De direkta kostnaderna hamtas fran kopta externa
tjanster och fran de materiella kostnader som kan knytas till den interna lo-
gistiken. De indirekta kostnaderna i form av administration, lagerhallning

m m maste dock beraknas med fordelningsnycklar for att skilja pa kostnader
som kan knytas till logistikarbetet och sddana kostnader som har med
foretagens huvudsakliga produktion av varor och tjanster att gora. Vilken
bransch som helst kan observeras och branschernas kostnader kan summeras
till nationella matt. Som reduktionshaser kan anvandas saval BNP som for-
adlingsvarden och omsattning. Kostnaderna kan entydigt kopplas till den
nationella varu- och tjansteproduktionen, eftersom de registreras dar de upp-
star, inte dér de betalas och blir intékter. For branscherna finns mangder av
bakgrundsdata som kan relateras till logistikkostnaderna sammansattning
och utveckling. Branschernas lokalisering ar dessutom kénd och gor det
mojligt att studera logistikkostnadernas regionala variationer och utveck-
ling. Vidare ar mattet anvandbart for internationella jamforelser, antingen
med lander som anvander sig av det foregaende nationella mattet (resultaten
bor bli mycket lika pa nationell niva) eller med lander som tillampar det har
aktuella mattet, i form av representativa urval eller i form av totalundersok-
ningar.

2.3 Val av matmetod

Genomgangen visar att vardematten i forsta hand hor samman med fragor
som ar av grundforskningskaraktar. De belyser framst logistiken som driv-
kraft och som vardeskapare i en ekonomi. Svaren pa sadana fragor ar natur-
ligtvis viktiga for att kunna bedéma hur viktig logistiken &r i jamférelse med
andra vardeskapande krafter i ekonomin. | detta sammanhang &r det dock
inte nédvandigt att i forsta hand soka svaren pa sadana fragor. Det ar namli-
gen uttalat i uppdraget att logistikkostnaderna &r viktiga for naringslivets
konkurrensformaga och darfor bor belysas med avseende pa niva, samman-
sattning och utveckling, liksom pa de bakomliggande fundamentala driv-
krafter som ligger bakom denna utveckling. Vi vander oss darfor till de
kostnadsmatt som ocksa diskuterades ovan, eftersom de ar konstruerade for
att finna svar pa sadana fragor. Jamforelsen mellan de tva kostnadsmatt som
redovisades faller ut till fordel for mattet Varu- och tjansteproducerande
foretags interna- och externa logistikkostnader. Anledningen &r att detta
matt gar direkt pa kostnadshararna och kostnaderna kan fordelas for olika
andamal. De kostnader som har med varuhantering att gora riskerar inte
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sammanblandas med passagerartrafiken och mattet mater entydigt de natio-
nella foretagens logistikkostnader oberoende av transportdr. Kostnaderna
kan ocksa redovisas pa branschniva och pa regional niva. Detta &r det matt
som kommer att véljas som forsta matt. Det skall utvecklas metodologiskt i
den fortsatta framstallningen.
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3 Det svenska mattets uppbyggnad

Detta avsnitt utvecklar ett matt pa de svenska makroekonomiska logistik-
kostnaderna. Det matt som utvecklas i rapporten baseras pa existerande data
som arligen insamlas av SCB och &r nara knutet till internationella matt pa
logistikkostnader. Genom att anvanda kostnader och lagersaldon fran fore-
tagsstatistiken skapas ett datamaterial som harmoniserar med svensk redo-
visningspraxis och som &r anpassat till de krav som stélls i EU-férordningar.
Detta mojliggor uppdatering av datamaterialet i framtiden och utékning
matningen till flera lander.

Detta kapitel innehaller i) en diskussion rérande vilka kostnadsvariabler som
det ar rimligt att ta med i mattet, ii) en beskrivning av den databas som vi
erhallit frdin SCB och iii) en detaljerad beskrivning av logistikkostnads-
mattet. Kommande avsnitt analyserar det nationella mattet och kontrasterar
det med internationella matt pa logistikkostnader. Déarefter bryts mattet upp
for branschvis analys.

3.1 Vilka kostnader utgor logistikkostnader?

Arbetet med att mata logistikens kostnader ar en tvastegsprocess. Forst stalls
fragan vad logistik ar. Svaret pa denna fraga utmynnar i en definition pa
begreppet logistik. | ett andra steg insamlas kostnadsdata. Darefter under-
sOks om en viss kostnad passar in i definitionen av logistik. Om detta &r
fallet inkluderas den i logistikkostnadsmétningen och om detta inte ar fallet
exkluderas den.

Litteraturen omfattar ett antal narbeslaktade definitioner pa logistik som kan
anvandas som svar pa den fraga som vi initialt staller. Har aterges Council
of Supply Chain Management Professionals’ (CSCMP) definition eftersom
den ofta citeras i den relevanta litteraturen (se t ex Macrosys 2005):

“[t]he process of planning, implementing, and controlling
procedures for the efficient and effective transportation and
storage of goods including services, and related information
from the point of origin to the point of consumption for the
purpose of conforming to customer requirements. This definition
includes inbound, outbound, internal, and external movements™.

Definitionen pekar pa tre breda klasser av kostnadsvariabler, vilka alla bor
inkluderas:

i.  Transportkostnader
Det ar tydligt fran definitionen att alla forflyttningar av varor ar att be-
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trakta som logistik. Darmed bor kostnader forknippade med transporter
av varor tas med i ett kostnadsmatt.

Lagerhallningskostnader

Definitionen pekar pa ett ansvar for varan fran ursprungspositionen till
konsumtionspunkten och detta medfor uppenbart kostnader for att halla
lager.

Administrationskostnader
For planering, implementering och kontroll i samband med varutrans-
porter och lagerhallning.

Efter att ha definierat begreppet logistik och dversatt det i kostnadstermer &r
det mojligt att se pa enskilda kostnadsvariabler for att avgora om dessa ska
inkluderas i ett logistikkostnadsmatt. Varje forskare som foljer denna vég
kommer dock att stota pa ett antal olika problem vid valet att exkludera eller
inkludera en viss variabel dar definitionen ar foga hjalpsam. Nagra av dessa
problem diskuteras nedan.

3.1.1 Avgréansningsproblem

Vilket, om ndgot, geografiskt omrade ska tackas av matningen? Ar det
intressant med svenska foretags totala logistikkostnader oavsett om trans-
porterna sker inom landet/regionen eller ej eller bor intresset begransas till
att mata kostnader som uppstar inom landet/regionens granser? Det senare
kan, till exempel, vara relevant for att gora kopplingar till lokal miljopa-
verkan.

Var konsumeras varan? Det ar uppenbart att en betydande del av var kon-
sumtion tar plats i hemmet. Vissa varor konsumeras 6ver lang tid och kon-
sumtionen kan da ta plats i saval hemmet som pa andra stéllen. Vissa varor
ar aldrig direkt avsedda for konsumtion i hemmet. I de allra flesta fall kon-
sumeras exempelvis en restauranglunch pa inkopsstéllet.

Fragestallningen om persontransporter till viss del bor inkluderas i logistik-
kostnader kan kopplas till den problematik som diskuterades i foregaende
stycke. Om dessutom konsumentperspektivet slapps och fokus riktas mot
det producerande foretaget vécks ytterligare fragor. En viktig sadan ar om
tjansteresor bor inkluderas i logistikkostnaderna. Denna fraga besvaras inte
direkt genom att studera en definition av logistik. Det &r dock inte sarskilt
langsokt att havda att de persontransporter som uppstar till foljd av tjanste-
resor &r en forutsattning for att ovrig forflyttning av varor ska ske och darfor
bor dessa inkluderas i logistikkostnadsmatningar. En allt storre del av BNP
produceras dessutom numera av rena serviceforetag, dar kopplingen till
tjansteresor &r stark, men dar kopplingen till varutransporter &r svag eller
obefintlig.
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Vidare, skall emballagekostnader inkluderas i en méatning av logistikkostna-
der? En del av emballagekostnaderna utgor en forutsattning for att varan ska
kunna transporteras (EUR-pallar, plast mm). Det &r dock inte klart var grén-
sen mellan forpackning for transport och vara gar. | manga fall skulle det
kunna héavdas att emballaget &r en del av varan d&ven om den exakta formen
pa emballaget valts for att mojliggora effektiv transport. Ett ytterligare pro-
blem &r att emballagekostnader inte langre sérredovisas i kostnadsstatistiken
for svenska foretag.

Dessa och liknande problem diskuteras i, bland annat, Macrosys (2005). |
praktiken kan dock den enskilde forskaren lata sig véagledas i valet av vari-
abler av vad som ar syftet med undersékningen. Det faktum att datatill-
gangligheten ar begransad resulterar vidare i att man i praktiken begréansas i
vilka val som kan goras.

3.1.2 Avgransningar

Flera uttalade syften kring det logistikkostnadsmatt som utvecklas i rappor-
ten verkar begransande pa vilka variabler som tas med i méatningen. For att
bl a vara konsistent med de vanligaste internationella studierna bortses fran:

» konsumenters kostnader for varutransporter
* tjansteresor
» emballagekostnader

« om svenska foretags logistikkostnader uppstar inom eller utanfor rikets
gréanser.

Beaktas inte dessa avgransningar ar det uppenbart att det ar fullt mojligt att
skapa matt pa logistikkostnader som &r avsevart hogre an de matt som ana-
lyseras i rapporten. Sadana matt skulle dock inte vara internationellt jamfor-
bara i samma utstrackning som det matt som redovisas i studien.

3.2 SCB data

Det matt som utvecklas i rapporten baseras pa de breda klasser av kostnads-
variabler som diskuterades i foregaende avsnitt. Detta avsnitt beskriver i
korthet det huvudsakliga innehallet i den databas som bestéllts fran SCB.

Variablerna dr hamtade fran Foretagsstatistiken (1997-2002) och Foretagens
ekonomi (2003-2006). Materialet galler for aren 1997-2005. Avtal har slu-
tits med SCB om leverans av data for ar 2006, vilket sékerstéller en snar
uppdatering av databasen. Datamaterialet &r indelat i tva breda storleks-
klasser, sma och stora foretag. Sma foretag har 0-49 anstéllda och stora
foretag har 50+ anstallda. For aren 1997-2002 finns endast kostnadsdata for
stora foretag. Anledningen &r att SCB inte undersékte sma foretag fore ar
2003. Det ar dock intressant och viktigt att fa en uppfattning rérande
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logistikkostnadernas totala utveckling under hela perioden 1997-2005. For
detta &ndamal konstrueras “splicade” serier. Den exakta konstruktionen av
sadana serier diskuteras vidare i senare avsnitt. En mer teknisk genomgang
aterfinns i Bilaga 2. Materialet ar branschindelat pa fyrsifferniva. Data pa
fyrsifferniva uppraknas till tvasifferniva och nationell niva i konstruktionen
av kostnadsmattet. Databasen omfattas av sekretessavtal slutet mellan
rapportforfattarna och SCB.

Databasen bestar av foljande tre delar:

Del 1 innehaller variabler utan direkt logistikkoppling. Dessa inkluderar
omsattning, foradlingsvérde, FoU-kostnader, investeringar, ravaror och
fornodenheter, handelsvaror, 6vriga externa kostnader, personalkostnader
och antal anstallda. Detta datamaterial ar storleksindelat av SCB for samt-
liga ar (1997-2005).

Del 2 innehaller logistikrelaterade kostnadsvariabler och lagerposter for
samtliga branscher. Dessa variabler anvands direkt i berakning av logistik-
kostnader.

Del 3 innehaller intakts och kostnadsdata for logistikforetag. Denna del av
databasen anvénds inte i foreliggande rapport.

Bilaga 1 detaljredovisar de kostnadsvariabler som inkluderas i undersok-
ningen. Denna bilaga &r néra kopplad till presentationen av logistikkost-
nadsmattets konstruktion i narmast féljande avsnitt.

3.3 Kostnadsmattets konstruktion och berakning

Logistikkostnadsmattet bygger pa en summering av olika kostnader for-
knippade med varutransporter. Grunden for berakningarna ar branschdata pa
fyrsifferniva som summeras till breda branschmatt och nationella matt.
Mattet skapas genom att summera éver foljandekostnadsslag; i) direkta
transportkostnader, ii) lagerhallningskostnader (lagerranta), iii) lager-
kostnader (lokaler) och iv) administrationskostnader. Dessa kostnadsslag
motsvarar de huvudsakliga kostnader som ingar i den tidigare definitionen.
Kostnader for lagerlokaler sarredovisas. De inkluderas alltsa inte i lager-
hallningskostnader. Med andra ord redovisas ii) och iii) separat, inte som ett
aggregat. Figuren illustrerar mattets huvudsakliga komponenter.

Saval sattet att summera 6ver olika kostnadsslag som valet av kostnadsslag
ar relaterade till internationella studier (CSCMP 2007, Macrosys 2005,
Ministry of Transport and Communications Finland 2007) och tidigare
svenska studier (Aronsson 2002, Borg, Wandel & Agren 1992, Establish
2007). CSCMP’s vélciterade State of Logistics rapport for USA baseras pa
en summering av kostnader forknippade med att halla lager, transportera
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Figur 3 Kostnadsmattets komponenter

Logistik-
kostnad
Direkta Lagerhalinings- Lager — o .
transport- . kostnader + kostnader N Administrations -
kostnader (lagerranta) (lokaler) kostnader

varor och administrationskostnader. En anledning till den exakta uppdel-
ningen av kostnader som gjorts i denna studie &r att den mojliggor en
uttbmmande anvandning av SCB data.

De exakta variabler som anvénds vid berdkning av transportkostnader listas
i Bilaga 1. I vad som féljer later vi i4 beteckna SNI-klassifikation pa fyr-
sifferniva och vi later t beteckna ar.

i) Direkta transportkostnader

hi* betecknar intern (in-house) transportkostnad for SNI i vid tidpunkten t
och inkluderar drivmedel, forsékringar och andra kostnader som uppstar i
samband med forflyttning av varor. Begreppet internt avser har att foretaget
inte fakturerar ndgon annan part for att hantera flytten av varor.

ei* petecknar vidare extern (lejd) transportkostnad for SNI i vid tidpunkten
t. Detta kostnadsmatt inkluderar frakter och transporter pa vag och jarnvag,
med fartyg och med flyg. Begreppet extern avser har att nagon annan part
faktureras for att utfora varudistributionstjansten. Den totala direkta trans-
portkostnaden (det vill sdga kostnaden direkt forknippad med varutranspor-
ter) kan uppskattas genom att summer Over de interna och externa kostnads-
komponenterna. Vi bendmner fortsattningsvis @* = hi* +ei* direkt
transportkostnad.

ii) Lagerhallningskostnader (lagerranta)

Med lagerhallningskostnader avser vi samtliga kostnader som &r forknip-
pade med att halla lager, férutom kostnader for lagerlokaler. Dessa kostna-
der inkluderar kapitalkostnader, varuinkuranser och godsskador. Var berak-
ning baseras pa en lagerranta pa 25 %. Denna ranta utgor grunden for
CSCMP’s berakning och diskuteras narmare i Heskett (1973, s.20). Se,
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vidare, Macrosys (2005) for forfiningar. Lat s beteckna summa varulager.
Vi kan da berakna:

Lagerhallningskostnad (lagerrinta) = {#* = 0.25 x s:*

Direkta transportkostnader och lagerhallningskostnader utgor tillsammans
direkta logistikkostnader och vi definierar:

Direkt logistikkostnad = d@li* = di* + [

iii) Lagerkostnader (lokaler)

Med lagerkostnader avses i denna rapport endast kostnader for lagerlokaler.
Dessa kan inte observeras direkt i den befintliga statistiken. Vi kan daremot
observera foretagets totala kostnader for att hyra lokaler och dess totala
kostnader for att reparera och underhalla lokaler och later f beteckna
summan av dessa kostnader. For att berékna kostnaderna for lagerlokaler
kravs en fordelningsnyckel. Lat m beteckna foretagets materialkostnader. Vi
kan da berakna de direkta logistikkostnadernas storlek i relation till materi-
alkostnaderna (kostnader som hanger samman med den fysiska produktio-
nen av varor och tjanster) som:

_dl
T m.

Genom att anta kostnadsproportionalitet® kan vi uppskatta lagerkostnaden
for den enskilda branschen som:

Lagerkostnad (lokaler) = wi* = si* x fi*

iv) Administrationskostnader

Administrationskostnader ar personalkostnader och andra overheadkost-
nader som kan relateras till varutransporter. I den befintliga statistiken gors
det ingen atskillnad mellan administrationskostnader forknippade med
logistik och andra administrationskostnader. Darfér maste vi, pa samma séatt
som tidigare, anvanda en fordelningsnyckel. Om vi later x beteckna de totala
observerade administrationskostnaderna kan vi med samma logik som tidi-
gare fa en uppskattning av den enskilda branschens administrationskostnad
som foljer:

Administrationskostnad = ai* = si* x x{*

2 Férdelningsnyckeln fér administrationskostnader/lagerkostnader med dess antagande om
kostnadspropor-tionalitet diskuteras utforligare under rubriken Administrationskostnader i
avsnitt 5.
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Total logistikkostnad
Vi berdknar den totala logistikkostnaden for en enskild bransch som foljer:

Logistikkostnad = L = direkta transportkostnader + lagerhallningskostnader
(lagerranta) + lagerkostnader (lokaler) + administrationskostnader = direkta
logistikkostnader + lagerkostnader (lokaler) + administrationskostnader

Om vi istallet anvander de variabler som definierats ovan kan vi skriva
denna summa som:

Pt =di + It + wit +alt =di* + wi* +alt

For att skapa ett aggregerat (nationellt) logistikmatt summeras de berdknade
kostnaderna for alla branscher pa fyrsifferniva, forutom 6000-6499. Dessa
branscher bestar av transportforetag, vilka exkluderas for att undvika dub-
belrdkning. Om t ex ett foretag képer en transport av varor med lastbil
kommer detta att registreras som en kostnad for lejda transporter. FOr det
transporterande foretaget kommer samtidigt en intern transportkostnad att
uppsta nar tjansten produceras. Det skulle da kunna havdas att det ar lamp-
ligt att istallet mata transportforetagens exakta kostnader for att producera
varutransporter istallet for att mata foretagens kostnader for lejda transpor-
ter. Ett problem &r da att kostnader for tjanster som produceras av utlandska
transportforetag missas och att kostnaderna inte kan fordelas pa olika bran-
scher.

Avslutningsvis skapas ett nationellt matt genom att summera 6ver kostna-
derna for varje enskild bransch enligt:

L= ZL-}‘* = Zdé* + ZH;* + Zwé* + zceé'*

Andra branschaggregat skapas med summering enligt samma princip. For
att skapa ett aggregat for, till exempel, SNI33 pa tvasifferniva summeras
alla individuella kostnadsmatt pa SNI-4 niva som har 33 som forsta identifi-
erande siffror i SNI-klassifikationen.

23



4 Sveriges totala logistikkostnader

| tabell 1 redovisas de totala logistikkostnaderna for den konkurrensutsatta
delen av svenskt néringsliv i absoluta varden. Den offentliga sektorns logis-
tikkostnader behandlas inte i detta avsnitt (for kompletteringar med dessa
kostnader se avsnitt 5). Totalmattet har beraknats genom att summera kost-
naderna for alla branscher.

Tabell 1 Svenska foretags logistikkostnader 1997-2005 (Miljarder SEK)

Direkta Lagerhallnings- Lager- Administrations- Totala

transporter kostnader kostnader kostnader logistik-
(lagerranta) (lokaler) kostnader

1997 49,8 109,3 5,9 30,6 195,5
1998 56,9 112,4 4,5 37,4 211,1
1999 61,9 114,3 4.4 38,7 219,3
2000 72,5 129,7 4,9 43,1 250,2
2001 77,4 130,1 53 44,8 257,6
2002 74,6 122,5 4,9 42,2 2442
2003 74,2 86,8 53 39,4 205,7
2004 77,7 89,1 5,6 40,2 212,7
2005 85,5 100,7 6,2 40,8 233,3

Notera: Varden for 1997-2002 (gr& markering) baseras pa splicade serier eftersom data
for aren 1997-2002 endast ar tillganglig for stora foretag.

Samtliga vérden for aren 2003-2005 &r baserade pa SCB: s méatningar av
bade stora och sma foretag. Delar av datamaterialet insamlades fére ar 2003
endast for stora foretag. Det ar dock mojligt att bilda sig en uppfattning om
hur serien utvecklats historiskt genom att konstruera tidsserier som técker
hela perioden 1997-2005 baserade pa storleksrelationer mellan stora och
sma foretag under de ar ett fullstandigt datamaterial finns tillgangligt. Samt-
liga tabeller och figurer i detta avsnitt bygger pa sadana approximativt kon-
struerade serier (for komponenterna) och den exakta metod som anvénds for
att skapa serierna beskrivs narmare i Bilaga 2.

| figur 4 visas de totala logistikkostnadernas utveckling fran ar 1997 och
framat, uppdelade pa komponenter. De totala kostnaderna steg med ca 19
procent 6ver hela perioden. Det har dock funnits betydande variationer.
Mellan dren 1997 och 2001 steg exempelvis kostnaderna kraftigt, for att
sedan minska i nastan samma omfattning fram till ar 2003. Darefter borjade
kostnaderna stiga pa nytt och forefaller de senaste aren vara i en uppat-
gaende trend.
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Figur 4 De totala logistikkostnaderna 1997-2005 férdelade pa olika komponenter
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Figur 5 De totala logistikkostnadernas utveckling. Indexerade varden for olika
kostnadskomponenter 1997-2005
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Administrationskostnaderna ar den kostnadskomponent som varierat minst
under perioden (figur 5). Transportkostnaderna har 6kat 6ver hela perioden,
dock med betydande variationer. Lagerhallningskostnaderna (lagerrantan)
har fluktuerat kraftigt. De var som storst mellan aren 1999 och 2002, for att
sedan falla under de varden som radde vid periodens bérjan.
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Tabell 2 Totala logistikkostnader som andel av totalt foradlingsvarde och omséttning

Procent av:
Foradlingsvarde Omsattning
1997 2005 1997 2005
Administration 34 2,9 0,9 0,8
Lokaler 0,6 0,4 0,2 0,1
Lagerranta 12,0 7,2 3,2 2,0
Lejda transporter 4.9 5,8 1,3 1,6
Interna transporter 0,6 0,3 0,2 0,1
Totalt 214 16,7 5,8 4,6

Lagerkostnaderna (lokaler) har dock varit svagt stigande de senaste aren
som en foljd av att lagerstocken har minskat.

Tabell 2 sétter de totala logistikkostnaderna och deras komponenter i rela-
tion till det samlade forédlingsvardet och omsattningen i den konkurrens-
utsatt delen av naringslivet aren 1997 respektive 2005. Sett 6ver hela perio-
den har logistikkostnadernas andel av bade foéradlingsvarde och omsattning
fallit. Flera komponenter har bidragit, men fallande lagerhallningskostnader
(lagerranta) star for den storsta forklaringen.

Logistikkostnadernas andel av BNP har generellt sett fallit under perioden
(figur 6). Kvoten 6kade nagot fram till 2000/2001, men minskade sedan
kraftigt fram till ar 2004. Sista aret i serien har en svagt 6kad kvot. Det &r i
viss man administrationskostnaderna, men framst lagerhallningskostnaderna
(lagerrantan), som forklarar den neratgaende trenden. Transportkostna

Figur 6 De totala logistikkostnaderna 1997-2005 som andel av BNP
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dernas andel av BNP har namligen legat i stort sett konstant sedan
millennieskiftet.

En slutsats sa har langt ar att det finns betydande variationer i logistikkost-
naderna och att dessa i hog grad &r relaterade till lagervolymens totala ut-
veckling. Dock uppvisar aven de direkta transportkostnaderna en viss varia-
tion Gver tiden som gar i samma riktning som det totala kostnadsmattet. En
rimlig fraga ar vilka de grundlaggande faktorer &r som styr logistikkostna-
derna, bade i absoluta termer och som andel av BNP. Det finns flera uppen-
bara kandidater for nd&rmare undersokning. Den branschvisa analysen som
genomfors senare i rapporten pekar exempelvis pa en betydande struktur-
omvandling i den svenska ekonomin. Denna torde rimligen paverka de
nationella logistikkostnaderna. Vidare ar det rimligt att anta att logistikkost-
nadsutvecklingen &r néra férknippad med oljeprisutvecklingen.

4.1 Bestamningsfaktorer

Detta avsnitt studerar mer formellt de direkta transportkostnadernas utveck-
ling (som andel av BNP) i relation till savél oljeprisutvecklingen och struk-
turomvandlingen. Syftet med analysen &r att ta reda pa om det ar mojligt att
beskriva kostnadsutvecklingen utifran ett fatal variabler och i sa fall nar-
mare beskriva sambanden.

Maojligheterna till analys begransas kraftigt av det faktum att vi endast har
tillgang till data for aren 1997-2005 och resultaten bor darfor tolkas med
forsiktighet. Vi kan betrakta analysen som ett sétt att validera att det kost-
nadsmatt som utvecklats i studien verkligen &r relaterat till samhallets logis-
tikkostnader. Det skulle, till exempel, vara forvanande om oljepriser ar
starkt negativt kopplade till transportkostnaderna under aren 1997-2005.

Analysen baseras pa foljande variabler:

i.  Direkta transportkostnader som andel av BNP. Det faktum att vi an-
vander direkta transportkostnader istallet for totala logistikkostnader
forandrar inte de slutsatser som dras av analysen. Vara forstudier in-
dikerar att det skulle vara 6nskvart att inkludera ytterligare variabler
I analysen for att hantera forandringar i lagervolymer som inte direkt
kan forklaras genom oljeprisférandringar och strukturomvandling
och for detta andamal behovs langre tidsserier.

ii.  Oljepriser i SEK. Oljepris i USD per fat kommer fran Petroleum
Recovery Research Center i Socorro NM och vaxelkursen for att
omvandla USD till SEK kommer fran Federal Reserve Bank of St.
Louis database FRED.

iii.  Strukturell ekonomisk omvandling 1997-2005. Det matt pa
strukturell omvandling som anvénds bygger pa den arliga tillvaxten
for de snabbast véxande utbuds- och teknologidrivna branscherna i
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svensk ekonomi under den forsta halften av den nu pagaende
strukturcykeln®. Dessa nya eller starkt teknologiférnyade branscher
har drivit storre delen av den svenska ekonomins tillvaxt inom bade
industri och avancerade foretagstjanster efter den tidiga 1990-
talskrisen, men borjar nu tappa mark till andra ekonomiska sektorer.
De har 6kat sin andel av ekonomin fran 13 procent till 22 procent
mellan aren 1994-2005. Deras andel av svensk export har 6kat mer
an for nagon annan branschgrupp och svarar nu for 25 procent av
exporten. Dessa branscher har dessutom haft starkt fallande
relativpriser och starkt 6kande relativa volymer under den period
som Overblickas, vilket &r kannetecknande for utbuds- och
teknologidrivna branscher.

Vi studerar initialt sambandet mellan forandringar i oljepriser och forand-
ringar i direkta transportkostnader. Figur 7 visar dessa tidsserier. Den kraf-
tigt negativa forandringen i oljepriser mellan aren 1997 och 1998 aterspeg-
las inte i sjunkande transportkostnader. Saval 6kningen i oljepriser mellan
1999 och 2000 som minskningen mellan 2001 och 2002 motsvaras av for-
andringar i transportkostnaderna i en likartad riktning. Oljepriset har vidare
stigit under de sista aren for vilka vi har transportkostnadsdata och denna
stegring atfoljs av stigande transportkostnader.

Figur 7 Procentuella forandringar | direkta transportkostnader och oljepriser (i SEK)
1998-2005
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¥ Den svenska strukturcykeln borjade efter det sena 1970-talets strukturkris. Dess forsta del
(forsta investeringscykeln), den s.k. fornyelse- och omvandlingsfasen, nadde sin kulmen
strax efter sekelskiftet och har nu borjat 6verga i den s.k. rationaliseringsfasen (andra
investeringscykeln) som kommer att paga fram till nasta strukturkris. Se vidare Lundquist
& Olander 2001 och 2007, Lundquist, Olander & Svensson Henning 2008a samt Schén
2000 och 2006.
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Det dvervagande positiva samband mellan variablerna som visas i figuren
kan dven ses i en enkel linjar regression:

Transportkestnad: = 1.77 + 0.07 x Oliepris: + €.
{2.36) 007

Siffrorna inom parentes &r standardfel och dessa implicerar att de skattade
parametrarna inte ar signifikant skilda fran noll. Ett vidare F-test implicerar
att variablerna tillsammans inte ar signifikant skilda fran noll pa konventio-
nella nivaer. Forklaringsgraden &r laga 14 procent. Det finns all anledning
att tro att resultaten skulle styrkas for det fall att l&ngre tidsserier fanns att
tillga.

Figur 8 visar sambandet mellan forandringar i direkta transportkostnader
och séttet att mata strukturomvandlingen. Det finns ett starkt positivt sam-
band. Mellan aren 1997 och 2000 viéxte de aktuella branschernas forad-
lingsvarde mycket starkt, deras exportkvot 6kade och exporten 6kade snab-
bare an importen. Denna utveckling forefaller ha gatt hand i hand med
transportkostnadsutvecklingen. Telekomkrisen och lagkonjunkturen aren
2001 och 2002 orsakade en stagnation och en nedgang i dessa branschers
foradlingsvarde (men inte lika mycket i resten av ekonomin), samtidigt som
deras export utvecklades samre &n importen®. Det skall namnas att
korrelationen mellan omvandlingsmattet och utrikeshandeln som andel av
BNP var 0,85 for perioden. | slutet av perioden, efter lagkonjunkturen,

Figur 8 Procentuella forandringar i direkta transportkostnader och struktur 1998-
2005
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* Uppgifterna har hamtats frén Lundquist & Olander 2007 och Lundquist och Olander &
Svensson Henning 2008b.
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okade dessa branschers tillvaxt pa nytt aren 2003 och 2004, vilket avspeglas
i transportkostnadsutvecklingen. Fran ar 2005 och framat kan markas en
bromsad tillvaxt for dessa branscher, framst pa industrisidan. De driver nu
inte ekonomin lika kraftigt som tidigare. Avancerade foretagstjanster (som
okar BNP, men inte varurelaterade logistikkostnader), efterfragedrivna
industrier, byggsektorn och detaljhandeln haller pa att komplettera tillvaxt-
monstret nar ekonomin borjat ga over i andra halften av det pagaende om-
vandlingsforloppet.

Liksom for fallet med transportkostnader och oljepriser kan vi ga vidare och
sammanfatta sambandet med en enkel linjér regression:

Transportkostnad, = —1.88 + 0.60 x Struktur: + €.
€2.43) <0243

Liksom tidigare skiljer sig inte konstanttermen signifikant fran noll.
Koefficienten associerad med strukturfordndring ar dock storre &n noll och
signifikant pa konventionella nivaer. Ett vidare F-test implicerar att variab-
lerna tillsammans dr signifikanta (p-varde: 0.045). Forklaringsgraden &r be-
tydligt hogre an for regressionen baserad pa oljepriser, 51 procent

Det &r rimligt att anta att de regressioner som presenterats s har langt ar
misspecificerade sa langt att transportkostnadsutvecklingen inte enkom
torde bero pa oljepriser eller férandringar i naringslivets struktur. En mer
realistisk modell tar hansyn till bada faktorerna, men efterlamnar endast 5
frihetsgrader:

Transportkostinad, = —2.39 + 0.06 x Oljepris. + 0.58 x Struktur: + &
(242) {(0.05) 10238

Koefficientskattningar och standardfel ar konsistenta med tidigare regres-
sioner. Det finns dock flera tecken pa 6verspecifikation och detta ar inte
forvanande givet den korta tidsperiod som regressionen baseras pa. T ex
indikerar ett F-test att koefficienterna inte &r signifikant skilda fran noll
tillsammans (p-varde: 0.092).

Figur 9 visar den predikterade transportkostnadsserien (med konfidensband)
och den faktiska forandringen i direkta transportkostnader som andel av
BNP. Serierna foljer, som vantat, varandra val. Dock indikerar de breda
konfidensbanden att modellen &r olamplig for att gora prediktioner.
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Figur 9 Faktiska forandringar i transportkostnader (bla linje) och predikterade
foréandringar i transportkostnader (réd linje). Streckade linjer &r konfidensband for
prediktionen baserade pa ett respektive tva standardfel
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Tva huvudsakliga slutsatser kan dras av genomgangen i detta avsnitt. For
det forsta verkar det vara mojligt att relatera transportkostnadsutvecklingen
till ett begransat antal makrofaktorer. Vi foresprakar en forsiktig tolkning av
regressionsresultaten, eftersom regressionerna baseras pa en kort tidsperiod.
Det verkar dock som om transportkostnadsutvecklingen &r nara kopplad till
den strukturomvandling som den svenska ekonomin har genomgatt under
perioden. Genomgangen ger ocksa ett stod for metoden att mata direkta
transportkostnader. Skalet till detta pastaende ar att kostnadsmattet forand-
ras positivt med de makrovariabler som det relateras till. Resultatet motive-
rar framtida studier baserade pa langre tidsserier. Sambanden mellan till-
vaxt, strukturomvandling, handel och logistikkostnader bor kunna utvecklas
betydligt. Okad kunskap om hur breda makroekonomiska matt bidrar till att
forklara kostnadsutvecklingen over tiden kan tillféra varden och bidra till att
Oka precisionen i studierna. Sambandet med nya logistiska I6sningar och
investeringar i infrastruktur maste naturligtvis ocksa uppmarksammas, men
kraver betydligt langre tidsserier for att kunna sparas.
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5 Logistikkostnader i ett
Internationellt perspektiv

Ett uttalat syfte med projektet ar att skapa ett matt pa svenska foretags
logistikkostnader som mojliggor saval analyser éver tiden som internatio-
nella jamforelser. Analyser 6ver tiden mojliggors av det faktum att vi base-
rar studien pa data som insamlas arligen av SCB. Internationella jamforelser
kompliceras av det faktum att det inte finns ndgon exakt definition av vad
som utgor de makroekonomiska logistikkostnaderna i ett land. En vidare
komplikation &r att datatillgangligheten skiljer sig at mellan lander.

Aven om det &r enkelt att peka pa olikheter mellan internationella kost-
nadsmatt sa finns det ocksa betydande likheter bade rérande valet av vari-
abler som inkluderas i mattet och aggregeringsmetod. | detta avsnitt pre-
senteras det matt pa USA: s makrologistiska kostnader som arligen publice-
ras av CSCMP tillsammans med bade det valda svenska logistikkostnads-
mattet (fortsattningsvis benamnt huvudmattet) och ett forenklat svenskt
logistikkostnadsmatt som antar samma fordelningsnyckel for administra-
tionskostnader som det amerikanska mattet. Utvecklingarna av dessa matt
diskuteras och analyseras gemensamt.

Flera olika motiv for denna jamforelse och analys kan framforas. For det
forsta kan det argumenteras att det amerikanska mattet pa makrologistik-
kostnader utgor en forlaga till néstan samtliga existerande internationella
métt.> En noggrann redogorelse for detta métt bidrar ddrmed till en 6kad
forstaelse rorande matt publicerade for andra lander (dven om det kan finnas
skillnader och dessa kan vara betydande). Det ar vidare saval mojligt som
rimligt att argumentera for att jamforelsen mellan Sverige och USA ér
intressant i sig sjalv. Detta foljer av att den amerikanska ekonomin &r den
enskilt storsta i véarlden och att landet ar en av de storsta enskilda motta-
garna av svenska exportvaror. Vardet av den amerikanska produktionen
motsvarade ar 2006 ca 27 procent av varldens BNP. USA var, vidare fran ar
2002 till och med sommaren 2006 det storsta enskilda mottagarlandet av
svensk varuexport, och darmed viktigare for Sverige &n europeiska markna-
der som Tyskland, Norge, Storbritannien, Danmark, Finland och Frankrike
(Utrikesdepartementet 2007, s.1).

> Bade val av variabler och aggregeringsmetod kan hérledas tillbaka till (&tminstone)
Heskett et al (1973) och Heskett (1973). Se Macrosys (2005) for vidare diskussion.
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5.1 CSCMP’s matmetod

Tabellen visar de tre huvudsakliga komponenterna som inkluderas i
CSCMP:s matning av amerikanska logistikkostnader tillsammans med en
forklaring av den huvudsakliga matmetod som anvands for att erhalla varje
komponent. For att na en samlad nationell logistikkostnad summeras 6ver
varje enskild kostnadskomponent. Macrosys (2005) innehaller en mycket
detaljerad genomgang av mattet med vidare referenser.

Tabell 3 Huvudkomponenter i CSCMP’s logistikmatt for USA (Kalla: Macrosys 2005)

Kostnadskomponent Méatmetod

1. Lagerhéliningskostnader Matt baseras pa marknadsrantor och

- Ranta skattningar av kostnader och utgifter for
- Skatter, varuinkuranser, férsakring mm lagerlokaler.

- Lagerlokaler

2. Transportkostnader Skattningar av transportkostnader

rapporterade i ENO Transportation
Foundations publication Transportation in
America

3. Logistikadministrationskostnader (1. + 2.)x0.04

1. Lagerhallningskostnader

Alford-Bangs (1955) Production Handbook anger en lagerranta pa 25 pro-
cent for berédkningar av amerikanska foretags logistikkostnader (se vidare
Heskett 1973, s. 20). | dessa berdkningar utgér obsolescens ca 40 % av den
totala lagerhallningskostnaden. CSCMP’s lagerrantor &r baserat pa forfinade
matningar som bl a tar hansyn till marknadsrantan. Dessa publicerade
lagerrantor har legat i intervallet 20.1 — 34.7 procent for aren 1981 — 2005
(Macrosys 2005, CSCMP 2006).

Lagerrantan har sjunkit trendmadssigt 6ver tiden och samvarierar i hog grad
med de amerikanska marknadsrantorna. Macrosys (2005) forklarar valet att
lata lagerrantan variera med marknadsrantan med att ”[h]olding inventory
ties up money that could be used for other types of investments.
Consequently, a company's opportunity cost of capital should be used to
reflect accurately the true cost involved.” Avslutningsvis ar det vért att
notera att den publicerade lagerrantan under langa perioder legat i intervallet
22-28 procent.

Samtliga berékningar i denna rapport, saval huvudmattet som analyseras i
avsnitten 4 och 6 som det forenklade mattet som presenteras i detta avsnitt,
anvander i brist pa battre kunskap rérande obsolescens m m lagerrantan 25
procent. I avsnitt 4 sarredovisas lagerstockens storlek for varje ar sa att lasa-
ren sjalv kan modifiera logistikkostnadsberakningen baserat pa sina uppfatt-
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ningar rorande den korrekta lagerrédntan. Avslutningsvis kan noteras att vi i
det valda svenska huvudmattet sarredovisar kostnader for lagerlokaler.
Dessa medtas i CSCMP: s berdkning av lagerrantan. Macrosys (2005) sar-
redovisar komponenterna i CSCMP: s berékning for 2002 och upptar kost-
nader for lagerlokaler till drygt 30 procent av de totala lagerhallningskost-
naderna. Heskett (1973) forutsatter i sin berédkning att dessa motsvarar ca 1
procent av de totala lagerhallningskostnaderna, vilket &r en betydligt lagre
siffra.

2. Transportkostnader

Macrosys (2005) noterar att de totala matta transportkostnaderna avser tacka
bade primar och sekundér transport. Mer specifikt anges att “[p]rimary
transportation is the movement of finished goods from plants and vendors to
warehouses. Primary transportation costs include costs for replenishment
movement from plants or distribution centers to other plants or distribution
centers, and inbound freight on purchased finished goods movement to
plants or distribution centers for resale. Secondary transportation is the
delivery of finished goods to customers. Secondary transportation costs
include payments to carriers, pickup allowances, truck or rail equipment and
operations costs, and freight allowed. Freight may originate in plants,
distribution centers or terminals.” De transportkostnader som anvénds i
denna studie innehaller saval primara som sekundara transporttjanster. Det
gar dock inte att skilja pa transporter av fardiga varor och transporter av
ravaror och produkter i arbete. Detta torde bidra till att de rapporterade
svenska kostnaderna blir hogre &n de kostnader som rapporteras i
amerikanska studier.

3. Administrationskostnader

CSCMP anger den administrativa logistikkostnaden till 4 procent av de
samlade lagerhallnings- och transportkostnaderna. Samma uppskattning
gors har i den forenklade berakningen. Huvudmattet anvander daremot, som
tidigare namnts, en fordelningsnyckel som baseras pa relationen mellan
foretagets direkta logistikkostnader och materialkostnader. Oberoende av
vilken metod som anvands finns det anledning att fundera vidare pa grund-
principerna for att mata administrativa kostnader i samband med logistik.
Genom att anvanda en nyckel som relaterar direkta logistikkostnader vid
varje tidpunkt till totala materialkostnader, d v s kostnader som direkt har
med den fysiska produktionen av varor och tjanster att gora, sa tillats foreta-
gens administrativa kostnader for logistiken att variera. Det &r rimligt att tro
att om de direkta logistikkostnaderna stiger relativt totala materialkostnader
sa kommer administrativa kostnader som férknippas med logistik att 6ka.
Detta fangas av det valda mattet. En fraga som kraver fortsatta studier &r
dock hur olika forbattringar 6ver tiden paverkar foretagens administrativa
kostnader for logistik jamfoért med 6vriga produktionskostnader. En annan
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fraga ar om utvecklingen i transportforetagen bidrar till att forflytta kostna-
der fran administration till transportkostnader. Det kan vara sa att kostnader
flyttas fran varu- och tjansteproducerande foretag till transportforetag (i
detta fall fran administrationskostnader till transportkostnader) i takt med att
de senare erbjuder mer avancerade tjanster i anslutning till transporter. Den
administrativa kostnadsmassan i foretagen bor da totalt sett minska, medan
nyckelns relativa uttag av kostnader bor 6ka. Konsekvenserna av detta for
mattet bor utredas vidare.

5.2 Jamforelse och analys

Tabell 4 jamfor index av transportkostnadsutveckling i Sverige och USA for
aren 1997 — 2005. Tabellen visar dven hur BNP-andelen varierat éver tiden.
Siffrorna for Sverige for aren 1997-2002 baseras pa splicade serier (se
Bilaga 2) medan berakningar for aren 2003 till och med 2005 baseras pa
kénda kostnader for bade stora och sma foretag.

Tabell 4 Index dver logistikkostnader och logistikkostnadernas andel av BNP

Ar USA Sverige Sverige USA Sverige Sverige
Huvudmatt  Férenklad Huvudmétt®  Foérenklad
Index BNP-andel (%)
1997 100,00 100,00 100,00 10,20 10,15 8,58
1998 104,00 107,97 106,45 10,10 10,49 8,75
1999 108,47 112,14 110,80 9,90 10,32 8,63
2000 118,47 127,97 127,15 10,30 11,12 9,35
2001 113,65 131,76 130,53 9,50 11,08 9,28
2002 107,88 124,91 123,95 8,70 10,09 8,47
2003 111,41 105,18 101,21 8,60 8,18 6,65
2004 120,82 108,77 104,91 8,80 8,10 6,61
2005 139,18 119,31 117,15 9,50 8,53 7,08

® Det amerikanska mattet, som i stor utstrackning méter fran logistikféretagens intéktssida,
omfattar dven den offentliga sektorns logistikkostnader. Det gor daremot inte det svenska
huvudmattet, som méter fran varu- och tjansteforetagens kostnadskonton. Den svenska
statistiken (Foretagsstatistiken och Foretagens ekonomi) omfattar inte den offentliga
sektorns kostnader, endast kostnader for den konkurrensutsatta delen av ekonomin. | viss
man kan denna brist kompenseras. Statens logistikkostnader gar visserligen inte att spara,
men déremot primér- och landstingskommunernas. Lager och externa transportkostnader
kan hamtas fran Sveriges officiella statistik, Statistiska meddelanden respektive Statistik
om hélso- och sjukvard samt regional utveckling. Genom att anvanda fordelningstal for de
privata tjanstebranscher som arbetat med vard, utbildning, omsorg och andra personliga
tjanster kan administration, lokaler och interna transporter skattas fér kommunerna och
laggas till deras faktiska transport- och lagerkostnader. Nar dessa offentliga
logistikkostnader laggs in i det svenska huvudmattet 6kar andelarna till foljande varden:
2001 (11,46), 2002 (10,46), 2003 (8,53), 2004 (8,44) och 2005 (8,86). Férandringarna blir
marginella, men innebér att de svenska vardena for de senaste aren ytterligare narmar sig de
amerikanska.
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Forst studeras de tva svenska matten pa logistikkostnader. De tva svenska
indexen 6ver logistikkostnadsutvecklingen visar mycket likartade monster.
En kraftig stegring under aren 1997 — 2001 foljs av sjunkande kostnader
fram t o m 2003. Kostnaderna stiger darefter aterigen nagot. En vidare
berakning av korrelationskoefficienter anger korrelationen till 6ver 99 pro-
cent oavsett om det géaller indexserien i nivaform eller tidsserierna i forand-
ringsform. Aven om utvecklingen av serierna ar likartad over tiden finns det
betydande skillnader nar det galler storleken pa logistikkostnaderna (och
darmed deras andel av BNP). Den huvudsakliga forklaringen till den obser-
verade skillnaden &r att den "administrationsranta” pa 4 procent som
anvands i CSCMP: s berdkning leder till betydligt lagre kostnader &n de

Figur 10 Index (1997=100.0) éver logistikkostnadsutveckling i lokal valuta
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berakningar som anvands i huvudmattet. De senare ligger dock narmare
tidigare publicerade matt pa svenska foretags logistikkostnader (Aronsson
2002).

Vidare kan konstateras att det svenska huvudmattet har stora likheter med
det amerikanska mattet (figur 10 och 11), bade ifrdga om allméan niva och
utveckling. Nagon enkel forklaring till att de allmanna nivaerna ar sa lika
kan inte omedelbart ges. Det svenska huvudmattet anvander en fordelnings-
nyckel som uppvarderar administrativa kostnader och darmed 6kar de totala
logistikkostnaderna, medan det amerikanska mattets enkla administrations-
rénta” nedvérderar administrationskostnaderna och ddrmed minskar de
totala logistikkostnaderna. Det betyder att det forenklade svenska mattet
hamnar pa en lagre niva an det amerikanska, om istéllet den amerikanska
fordelningsnyckeln for administrativa kostnader, enkel “administrations-
ranta” anvands pa svenska data. Oberoende av vilket svenskt matt som
anvands sa tycks de svenska logistikkostnaderna som andel av BNP inte
vara hogre &n de amerikanska kostnaderna. Detta géller dven efter att det
svenska huvudmattet med dess hogre administrativa kostnader kompletterats
med den offentliga sektorns bidrag till logistikkostnaderna.

Bade de amerikanska och de svenska logistikkostnaderna visar en likartat
stigande utveckling for perioden 1997 — 2000. Dérefter foljer en period av
avmattning och sjunkande logistikkostnader for bada landerna. Logistik-
kostnaderna stiger sedan i bada landerna aren 2003 — 2005. Det har tidigare
slagits fast att de svenska nationella logistikkostnaderna ar lankade till olje-
prisutvecklingen och en rimlig slutsats ar att detsamma galler for de
amerikanska logistikkostnaderna.

Jamforelsen sa har 1angt baseras pa lokala valutor. Index for USA ar baserat
pa kostnader i USD och index for Sverige &r baserat pa logistikkostnader
matta i SEK. Figur 12 visar istallet index 6ver logistikkostnadernas utveck-
ling i SEK. Omrakningen fran USD till SEK baseras pa vaxelkursdata fran
FRED (Federal Reserve Bank of St. Louis). Figuren visar att flera av skill-
naderna i logistikkostnadernas utveckling i Sverige och USA forsvinner nér
utvecklingen betraktas utifran en gemensam valuta. Korrelationen mellan
logistikkostnaderna i niva ar 6ver 99 procent. Figur 13 visar den arliga for-
andringen i logistikkostnadsindexen. Figurerna visar, som vantat, en starkt
likartad utveckling. En korrelationsberékning baserat pa tidsserierna i diffe-
rensform ger en korrelationskoefficient pa dver 0.93. En viss forstaelse kan
skapas genom att studera komponenterna i logistikkostnaderna. Saval lager
som transportkostnader uppvisar likartad utveckling i bada landerna. De
svenska transportkostnaderna stiger dock snabbare &n motsvarande kostna-
der for USA fran 2002 och framat (figur 14). Effekten av denna utveckling
dampas dock av att de svenska foretagens lager, och darmed lagerhallnings-
kostnader, faller under denna period.

37



Figur 12 Index (1997=100.0) éver logistikkostnadsutveckling i SEK
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Figur 14 Index (1997=100.0) 6ver direkta transportkostnader i SEK
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5.3 Andra nationella och internationella jamforelser

Det svenska huvudmattet har i forsta hand tagits fram for att vara jamforbart
med det amerikanska mattet. Bada &r totalmatt nar det galler att méata varu-
transporter i de tva ekonomierna. Det ena mater fran logistikforetagens
intaktssida, det andra fran foretagens kostnadssida. Det har visats att logis-
tikkostnaderna for Sverige och USA har stora likheter, bade ifrdga om niva
och variationer 6ver tid. Nar kostnadsutvecklingen jamfors i gemensam
valuta &r korrelationen mellan logistikkostnadernas nivaer éver 0,99 och i
differensform 6ver 0,93. Bade transportkostnader och lager visar likartad
utveckling i de tva landerna. Det har ocksa visats att strukturomvandlingen
och oljepriset &r tva viktiga bestamningsfaktorer for kostnadsutvecklingen.
Andra faktorer, som exempelvis effekter av utrikeshandelns variationer och
den logistiska effektiviteten, har &nnu inte kunnat studeras beroende pa allt-
for korta tidsserier.

Likheterna mellan Sverige och USA kan verka foérvanande mot bakgrund av
att den amerikanske ekonomin har haft rykte om sig att vara logistikeffektiv,
medan motsatsen har ansetts gélla for den svenska ekonomin. Om detta
rykte talar sanning skulle det betyda att tva av varldens mest foérnyade och
omvandlade ekonomier under den senaste tjugoarsperioden har utvecklats
helt olika ifraga om logistikkostnadernas omfattning och utveckling. Det
kan darfor finnas skal att se om det finns andra nationella eller internatio-
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nella studier som stodjer eller ifragasatter resultatet. En tidig studie av
svenska makrologistiska kostnader (Borg, Wandel & Agren 1992) rapporte-
rade betydligt hdgre kostnadsandelar &n vad som kommit fram har. For
1970-talet mellan 17 och 18 procent av BNP. Sista matningen ar 1986 redo-
visade 17,7 procent. Det betyder att jamfort med siffrorna i denna studie
skulle de svenska logistikandelarna ha fallit med drygt sex procentenheter
under de 14 ar som passerade fram till sekelskiftet och darefter med ytterli-
gare tva och en halv procentenhet fram till ar 2005, som &r denna rapports
sista ar. Kan detta vara mojligt? Vi tror det och finner den hypotetiska for-
klaringen i en kombination av strukturell omvandling, brénslepriser och
Okad logistisk effektivitet. Den svenska ekonomin har idag inga som helst
likheter med 1980-talets ekonomi. Den har genomgatt en total fornyelse och
omvandling. Den inlasta, ineffektiva, konjunktur- och devalveringsdrivna
exportekonomin pa 1980-talet har, via det tidiga 1990-talets "shake out
crisis” och det darpa féljande teknologiskiftet omvandlats till en av varldens
mest produktiva industriekonomier med starka inslag av en alltmer domine-
rande privat tjanstsektor. Produktsammansattningen och produktiviteten ar
helt annorlunda idag. Teknologiskiftet var starkt hemmamarknadsorienterat
anda till nagra ar in pa det nya seklet. Exporten har darfor inte varit drivande
i utvecklingen pa samma sétt som under 1970- och 1980- talen. Det vore
paradoxalt om inte denna ekonomiska metamorfos ocksa satt sina spar i
form av en starkt 6kad logistisk effektivitet under dessa ar.

Establish United Logistics Group ér ett féretag som samlar in logistikdata
for bench-marking inom Sverige och USA. Databasen, som &r sex ar gam-
mal och som sténdigt uppdateras, omfattar ett hundratal svenska foretag,
stora och sma, nationella och globala. Databasen kan serva kundforetag med
viktiga jamforelsedata och pagaende trender, men innehaller inte tillrackligt
antal foretag for att kunna bidra med sékra nationella matt. For foretagen
redovisas inte logistikkostnaderna i relation till foradlingsvardet, endast i
relation till omsattningen. Andelen logistikkostnader i procent av omsatt-
ningen var ca sju procent ar 2006, vilket ar ett par procentenheter hogre an
vad som beraknades vara den nationella andelen for ar 2005 i denna rapport.
Establish och denna rapport har dock olika inriktning och omfattning och
genomsnittliga matvéarden kan knappast jamforas. Establish rapporterar
emellertid ocksa trender. Deras trender for transporter, lagerféring och
lagerhallning under senare ar ar helt forenliga med dom som kommit fram i
denna studie.

Den kanske mest valkédnda enkétbaserade studien i internationella samman-
hang ar den finska ”State of Logistics”. Den bygger pa enkétsvar fran drygt
2000 finska foretag med goda mojligheter att rakna upp resultatet till natio-
nella varden med hjalp av Finlands Statistik. Den senaste rapporten fran ar

2006 meddelar en nationell logistikkostnad pa 17 procent av BNP och 11,5
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procent av omsattningen. Bada vardena ar dubbelt s& hdga som de som fors
fram i denna rapport. Den finska rapporten omfattar dock endast industri,
handel och byggnadsverksamhet. Méatvardena &r alltsa endast dessa sekto-
rers logistikkostnader satta i relation till deras summerade foradlingsvarden
och omsattning. Den privata tjanstesektorns bidrag till de nationella logis-
tikkostnaderna finns inte med och BNP omfattar varken privata eller offent-
liga foradlingsvarden respektive kostnader. De bada undersokningarna kan
foljaktligen inte jamforas rakt dver. For att illustrera skillnaderna kan man i
det svenska materialet summera logistikkostnaderna, féradlingsvardena och
omséttningen for det branschurval som den finska studien omfattar. Jam-
forelsen kommer att bli mycket ungefarlig, eftersom den finska studiens
branschsammansattning pa detaljniva inte redovisas. Resultatet blir emel-
lertid att motsvarande svenska logistikkostnader hamnar strax éver 20 pro-
cent av foradlingsvardet och att andelen av omséttningen narmar sig det
finska matvardet. Det kan alltsa konstateras att de skillnader som aterstar
mellan svenska och finska data & sma. Med tanke pa bristen i precision nar
det galler likheter i branschurvalet kan siffrorna dock inte tolkas vidare.

The European Logistics Association (ELA) publicerade ar 2004 en jamfo-
rande undersokning av europeiska foretags logistikkostnader (ELA and AT
Kearney 2004). Studien omfattar ca 200 stora féretag, kanda for att anvanda
de mest avancerade logistiksystemen inom sina respektive sektorer. Det &r
naturligtvis svart att jamfora ett sddant urval med nationella genomsnitt,
men de stora svenska foretagen (se nedan) har logistikkostnader som inte
ligger sarskilt l1angt ifrdn de som rapporteras i denna europeiska studie.

En av de mest citerade internationella undersdékningarna av nationella logis-
tikkostnader ar Rodrigues, Bowersox och Calantones studier fran 1992,
1998, 2003 och 2005. De utgar ifran att det inte &r mojligt att gora direkta
matningar av logistikkostnaderna i de flesta lander. 1 de fall det gar att gora
matningar visar det sig svart att gora rattvisande jamforelser beroende pa
varierande forutsattningar. Deras metod &r istéllet att estimera logistikkost-
naderna i olika lander med hjélp av matematiska modeller (neural net-
works). Deras forsta studie baserades pa endast fyra komponenter: BNP,
den offentliga sektorns produktion, ndringslivets sektoriella produktion och
handelsbalansen. Den andra versionen inkluderade informationssystem och
infrastruktur och anvéndes for att for forsta gangen prediktera enskilda lan-
ders logistiksituation. Senare versioner omfattar betydligt fler variabler, bl a
inkomstniva, ekonomisk niva, landerstorlek, transportaktivitet och geogra-
fiska forhallanden inom och mellan lander. Den senaste uppdateringen ar
fran ar 2005.
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Tabell 5 Logistikkostnader som andel av BNP. Valda lander, rangordnade efter kvot
ar 2002. Kalla: Rodrigues m fl 2005

1997 2000 2002
USA! 10,2 10,3 8,7
USA 10,5 10,1 9,3
Sverige? 10,2 11,1 10,1
Storbritannien 10,1 10,7 11,3
Japan 11,4 11,1 11,4
Frankrike 12,0 11,9 11,6
Holland 11,9 11,8 11,9
Canada 12,1 12,2 11,9
Belgien 11,4 11,6 12,1
Italien 12,0 11,8 12,2
Grekland 12,6 12,9 13,0
Portugal 12,9 13,6 13,4
Spanien 14,7 13,3 14,1
Irland 14,0 15,3 14,9
Tyskland 13,1 15,3 16,7
Indien 15,4 17,0 17,4
Kina 16,9 17,7 17,9

1=CSCMP och i denna rapport
2=Det svenska huvudmattet i denna rapport

Tabell 5 redovisar estimeringar for ett antal valda lander, hamtade fran deras
senaste studie (Rodrigues m fl 2005). Berakningarna avser aren 1997, 2000
och 2002. | tabellen har de direkta méatvardena for USA och Sverige lagts in.
For USA anvands CSCMP-mattet och for Sverige det huvudmatt som
anvands genomgaende i denna rapport. Det framgar att USA hamnar i topp
bade nar det galler faktiskt matta kostnader och estimerade varden. De bada
matresultaten foljer varandra forvanansvart val 6ver tiden, bade ifraga om
niva och utveckling. Sverige hamnar pa andra plats, baserat pa huvudmattet,
fortfarande nagot hogre an USA ar 2002. Darefter foljer Storbritannien och
Japan, i sin tur foljda av en rad avancerade kontinentaleuropeiska
ekonomier. Canada bryter in och placerar sig pa samma niva som de
sistnamnda landerna. Darefter foljer Irland och en rad sydeuropeiska lander.
Tysklands position ar svar att forklara om den inte pa nagot sétt har med
sammanslagningen av de vastra och dstra delarna att gora. Indien och Kina
hamnar pa varden som Sverige med stor sannolikhet hade for 20 till 30 ar
sedan.

Det ar sannolikt att det svenska huvudmattet speglar den svenska logistik-
situationen ganska val. Det dr svart att tanka sig att Sverige med sin nuva-
rande ekonomi inte skulle hamna pa den 6vre delen av listan. Ingen har refe-
rerad studie talar heller emot detta. Den exakta rangordningen kan naturligt-
vis inte bestimmas med de data som har presenterats.
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Denna korta genomgang av studier pa omradet pekar pa att det finns mycket
stora svarigheter att gora meningsfull och séker bench-marking mellan lan-
der. Jamforelsen mellan USA och Sverige verkar vara ett undantag i sam-

manhanget.
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6 FOretagsstorlek och
logistikkostnader

6.1 Storafdretag

De stora foretagen har haft en snabbare logistikkostnadsutveckling &n sma
foretag totalt sett 6ver perioden. Det ar framforallt lejda transporter som
okat, medan lagerrantan minskat kraftigt (figur 15). Det skall papekas att i
detta och det foljande avsnittet behandlas aterigen endast den
konkurrensutstta delen av naringslivet.

Indexeringen av kostnadskomponenternas utveckling tydliggor utvecklingen
(figur 16). Administrationskostnaderna 6kade med 30 procent, lejda
transporter med nastan 90 procent. Lagerranta, lokaler och interna
transporter minskade alla med ca 15 procent under perioden.

Tabell 6 satter de stora féretagens totala logistikkostnader och deras
komponenter i relation till det samlade foradlingsvardet och den samlade
omsattningen aren 1997 respektive 2005. de totala logistikkostnadernas
andel av foradlingsvardet minskade fran 20,3 till 16,8 procent, andelen av
omsattningen nagot mindre relativt sett. Denna forandring speglar framst
industrins och handelns situation. Tjansteforetagen &r inte lika vél
representerade bland stora som bland sma foretag (se mera om
néringsgrens- och branschutvecklingen i foljande avsnitt).

Figur 15 De stora foretagens logistikkostnader 1997-2005 férdelade pa olika
komponenter
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Figur 16 De stora foretagens logistikkostnad. Indexerade véarden for olika
kostnadskomponenter 1997-2005
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Tabell 6 De stora foretagens logistikkostnader som andel av deras foradlingsvarde och
omsattning

Procent av:

Foradlingsvarde Omséttning

1997 2005 1997 2005
Administration 3,6 3,1 1,0 0,8
Lokaler 0,6 0,3 0,2 0,1
Lagerranta 9,1 52 2,4 1,4
Lejda transporter 6,2 7,7 1,7 2,1
Interna transporter 0,8 0,4 0,2 0,1
Totalt 20,3 16,8 54 45

Det dr, vidare, bara lejda transporter som dkat sin andel, medan lagerréntan
och dvriga komponenter minskat sina andelar. Lagerrantan forklarar néstan
hela kostnadsminskningen. Slutligen skall noteras att de stora foretagen
bidrar mest till de nationella logistikkostnadernas andel av BNP, knappt 60
procent (figur 17). Denna andel 6kade med drygt tva procentenheter under
perioden.
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Figur 17 De stora foretagens logistikkostnader 1997-2005 som andel av BNP
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6.2 Smaforetag

Sma foretag har haft en forhallandevis mattlig kostnadsutveckling sett Gver
hela perioden, men med starkare véxlingar an de stora foretagen under olika
delperioder (figur 18).

Figur 18 De sma foretagens logistikkostnader 1997-2005 férdelade pa olika
komponenter
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Figur 19 De sma foretagens logistikkostnader. Indexerade vérden for olika
kostnadskomponenter 1997-2005
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Administrationskostnaderna 6kade med 40 procent och lejda transporter
med 60 procent (figur 19). Administrationen har alltsa dkat betydligt mer i
forhallande till lejda transporter i sma foretag an i stora foretag. Lagerrantan
som minskade kraftigt omkring aren 2002/2003 borjade darefter ater 6ka.
Lagerréntan har darfor i stort sett varit konstant sett 6ver hela perioden. For
stora foretag minskade den markbart samma tid. Aven lokalkostnaderna
utvecklades annorlunda. Sma foretag tkade dessa kostnader med néstan 35
procent. Denna 6kning intraffade helt och hallet i slutet av perioden.
Kostnadsutvecklingen for lager var da snabbare an lagerokningen. Interna
transporter var den enda komponent vars kostnader minskade, ca 20
procent, vilket var en ndgot stérre minskning an for stora foretag.

Tabell 7 visar de sma foretagens logistikkostnader och deras komponenter i
relation till foradlingsvérde och omséttning arem 1997 respektive 2005.
Logistikkostnadernas andel av bade foradlingsvarde och omsattning
minskade mer for de sma foretagen an for de stora under perioden.
Logistikkostnadernas andel av foradlingsvardet minskade fran 23,0 till 16,5
procent. Relativt sett var minskningen annu storre som andel av
omséttningen. En del av denna minskning speglar den snabba utvecklingen
av avancerade tjansteforetag (producer services) under perioden (se
naringsgrens- och branschutvecklingen nedan). Dessa bidrog med stora
foradlingsvarden till BNP, men orsakar sma logistikkostnader. Lejda
transporter 0kade svagt sin andel av foradlingsvéarde och omséttning, medan
alla andra komponenter beholl sina andelar eller minskade dem nagot.
Lagerrantan bidrog med den storsta andelsminskningen.
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Tabell 7 De sma foretagens logistikkostnader som andel av deras féradlingsvarde och
omséttning

Procent av:

Foéradlingsvarde Omesattning

1997 2005 1997 2005
Administration 3,0 2,7 0,8 0,8
Lokaler 0,7 0,6 0,2 0,2
Lagerranta 16,1 9,9 4.4 2,9
Lejda transporter 3,0 3,1 0,8 0,9
Interna transporter 0,3 0,1 0,1 0,0
Totalt 23,0 16,5 6,3 4,8

De sma foretagens bidrag till de nationella logistikkostnadernas andel av
BNP balanserar naturligtvis vad som tidigare sagts om de stora foretagen.
Andelen, eller bidraget, ar drygt 40 procent (figur 20), en minskning med ett
par procentenheter under perioden.

Figur 20 De sma féretagens logistikkostnader 1997-2005 som andel av BNP
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7 Naringsgrenar, branscher och
logistikkostnader

| foljande avsnitt skall de nationella logistikkostnaderna brytas ned pa nar-
ingsgrens- och branschniva. Syftet ar att visa hur logistikkostnaderna storlek
och sammanséttning varierar mellan olika branscher och hur detta férandrats
over tiden. Darmed ges en mojlighet att visa den stora branschmaéssiga vari-
ation som finns kring det nationella medelvardet - fran naringsgrenar dar
logistikkostnaderna utgor en férsumbar andel av foradlingsvarde och om-
sattning till branscher dar de utgor foretagens kanske storsta kostnad. Pa sa
satt ar det mojligt att ocksa belysa vilka branscher som kan antas vara mer
eller mindre kansliga for sin konkurrensformaga for olika typer av om-
varldsforandringar som paverkar logistikkostnadernas storlek och karaktar.
Analysen kommer ocksa att visa hur viktiga de logistiktunga branscherna ar
i den svenska ekonomin och hur deras roll utvecklats 6ver tiden. Darmed
kan ocksa kunskapen fordjupas om hur grundlaggande strukturforandringar
i den svenska ekonomin paverkar de totala logistikkostnaderna niva och
sammansattning.

Den forsta delen av analysen kommer att centreras kring de stora foretagens
utveckling (foretag > 49 anstallda). Anledning till detta ar att denna kategori
av foretag ar mojliga att folja med konsistenta tidsserier pa detaljerad
branschniva. Som visats tidigare i samband med analysen av det nationella
logistikmattet star de stora foretagen for drygt 60 procent av de totala logis-
tikkostnaderna. Det &r saledes inte en fullstandig bild av det konkurrensut-
satta naringslivet som ges men den avspeglar grunddragen i branschernas
totala utveckling liksom forskjutningen mellan branscher ifraga om logis-
tikkostnadernas tyngd i den totala ekonomin. Kapitlet avslutas med en de-
taljerad tvarsnittsanalys for hela foretagsbestandet (d v s dven de sma foreta-
gens varden inkluderas i analysen) for ar 2005.

7.1 Naringsgrenarnas variation

Det nationella genomsnittet for de stora foretagens logistikkostnad uttryckt
som andel av foradlingsvardet uppgar ar 2005 till nastan 17 procent. Som
framgar av tabell 8 ar emellertid variationen stor mellan olika naringsgrenar.
Overlagset hogst andel uppvisar parti- och detaljhandel vars andel pé& drygt
35 procent ar mer an dubbelt s& hdg som riksgenomsnittet. Ovriga logistik-
intensiva naringsgrenar utgors av gruvor, industrin som helhet och av jord-
bruk och fiske. Logistikkostnadens andel av foradlingsvérdet ligger kring
drygt 20 procent, d v s klart 6ver det nationella genomsnittet.
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Tabell 8 Logistikkostnaderna i procent av naringsgrenarnas foradlingsvarde ar 2005
(foretag > 49)

Interna Lejda Lagerranta Lokaler Administration Total

transporter transporter

Jordbruk, jakt och fiske 0,0 0,1 18,8 0,3 1,6 20,8
Utvinning av mineraler 0,4 12,1 0,8 0,2 7,8 21,3
och malmer

Industri 0,8 10,8 3,7 0,3 4,4 20,0
El, gas, varme 0,3 0,9 0,7 0,1 0,4 2,3
Byggverksamhet 0,0 3,2 4,9 0,3 2,1 10,5
Partihandel och detaljhandel 0,0 13,2 18,6 0,8 2,9 35,6
Hotell och restaurang 0,0 0,7 0,7 0,3 0,7 2,4
Fastighets, uthyrning och 0,0 0,9 1,6 0,2 1,2 3,9

foretagstjanster, finansiella

tjanster

Utbildning 0,0 0,3 0,1 0,1 0,3 0,8
Halso- och sjukvard 0,0 0,3 0,2 0,1 0,5 1,0
Andra samhélliga 2,7 3,6 1,1 0,3 3,3 10,9

och personliga tjanster
Totalt 0,4 7,7 5,2 0,3 31 16,8

Som aven framgar av tabellen fordelar sig kostnaderna for de mest logistik-
intensiva naringsgrenarna pa helt olika komponenter. For jordbruksektorn
uppstar de nastan uteslutande av lagerranta medan gruvnaringens och indu-
strins kostnader domineras av lejda transporter. FOr parti- och detaljhandel
utgdr lagerranta den storsta kostnadsposten tillsammans med lejda trans-
porter. Dessa fyra naringsgrenarnas totala logistikkostnader kommer saledes
att paverkas pa helt skilda satt av olika typer av externa effekter. Forand-
ringar i t ex branslekostnader kommer att medfora betydligt mer patagliga
effekter for industrins och gruvnaringens logistikkostnad an for jordbrukets
dar marknadsrantornas utveckling utgor en betydligt viktigare faktor for
branschens totala logistikkostnadsutveckling. Parti och detaljhandelns totala
logistikkostnadsniva paverkas starkt av bade ranteutveckling och bréansle-
kostnadsutveckling.

For 6vriga naringsgrenar, med undantag av byggverksamhet och andra sam-
hélliga och personliga tjanster, utgor logistikkostnaderna en mycket lag
andel av foradlingsvéardet. Detta géller inte minst for stora delar av de starkt
vaxande servicebranscherna. Inom t ex foretagstjanster ligger logistikkost-
naderna som andel av foradlingsvardet bara kring ett par procentenheter,

d v s mangdubbelt under det nationella genomsnittet. Detta visar att for en
inte obetydlig del av ekonomin, ca 35 procent i termer av totalt foradlings-
varde, utgor logistikkostnaderna en relativt beskedlig post jamfort med
andra kostnader. De direkta konsekvenserna for dessa naringsgrenar av for-

50



andringar i t ex marknadsrantor, branslekostnader och transportrelaterade
miljoavgifter blir darmed inte lika omfattande som for de logistikintensiva
branscherna. De kan alltsa konstateras att redan vid den grova naringslivsin-
delning som anvants har framgar det tydligt att logistikkostnadernas bety-
delse for olika delar av naringslivet varierar mycket kraftigt kring det natio-
nella genomsnittet’.

Tabell 9 Naringsgrenarnas andelar av logistikkomponenternas totalkostnader ar 2005
(foretag > 49)

Interna Lejda Lagerrénta Lokaler Administration  Totalt
transporter  transporter

Jordbruk, jakt och fiske 0,0 0,0 2,1 0,6 0,3 0,7
Utvinning av mineraler 1,3 2,2 0,2 0,9 35 1,8
och malmer

Industri 79,0 66,2 33,4 43,1 67,4 56,1
El, gas, varme 3,7 0,7 0,8 0,9 0,8 0,8
Byggverksamhet 0,0 2,0 4,5 4,8 3,3 3,0
Partihandel och 0,0 25,5 52,7 374 14,2 314
detaljhandel

Hotell och restaurang 0,0 0,1 0,1 0,9 0,2 0,2
Fastighets, uthyrning 0,0 2,0 54 8,6 7,0 4,1

och féretagstjanster,
finansiella tjanster

Utbildning 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1 0,0
Halso- och sjukvard 0,0 0,1 0,1 0,5 0,5 0,2
Andra samhélliga och 16,0 1,2 0,5 2,1 2,8 1,7
personliga tjanster

Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

| tabell 9 redovisas de olika ndringsgrenarnas andel av de totala logistik-
kostnaderna. En mycket stor andel, drygt 56 procent, av de nationella logis-
tikkostnaderna &r koncentrerad till tillverkningsindustrin. Industrins domi-
nans blir annu mer pataglig om fokus laggs pa de enskilda logistikkompo-
nenterna “interna transporter”, ”lejda transporter” och “administration” dér
naringsgrenens andel ligger i intervallet 70 till 80 procent. Parti- och detalj-
handel star med drygt 30 procent for den nast storsta andelen av naringsli-
vets logistikkostnader. Framforallt &r det naringsgrenens lagerrdnta som
bidrar till den hoga andelen. Tillsammans star industrin och parti- och detalj

handeln for nastan 90 procent av de stora foretagens totala logistikkostnad i

" Denna variation, som dessutom okar ytterligare pa detaljerad branschniva, stéller mycket
stora krav pa korrekta stratifierade urval om nationella logistikkostnader skall matas genom
enkatundersokningar. Branschvariationen ar sa stor att nationella varden kan bli helt
orimliga om de réknas upp fran felaktigt stratifierat urval av naringsgrenar och branscher.
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landet. Detta innebér att den nationella logistikkostnadsutvecklingen till
mycket stor del kommer att hdnga samman med hur olika branscher inom
dessa tva naringsgrenar utvecklas i termer av tillvaxt, produktivitet och
logistisk effektivitet samt i vilken utstrackning logistikkostnad paverkas av
externa effekter i form av brénslekostnader och ranteutveckling.

7.2 Strukturomvandling och logistikkostnader

Mot bakgrund av de stora foretagens branschvisa variation ar 2005 skall den
forandring som skett sedan 1997 nu belysas. | tabell 10 har logistikkostna-
dens utveckling som andel av foradlingsvarde beréknats for de olika nér-
ingsgrenarna. Detta matt visar inte hur mycket logistikkostnaderna dkat eller
minskat i procent for en bransch utan endast om dess andel av foradlings-
vardet ar fallande eller stigande. Ett fallande varde kan uppsta trots att bade
logistikkostnader och foradlingsvérde okar kraftigt under forutsattning att
foradlingsvardet stiger snabbare an vad logistikkostnaderna gér under peri-
oden. P& motsvarande satt kan ett positivt varde genereras av bade fallande
foradlingsvarde och logistikkostnad sa lange som foradlingsvardet sjunker
snabbare &n logistikkostnaderna. Daremellan finns flera olika utvecklings-
linjer som pa olika satt hanger samman med branschens totala tillvéxttakt
och logistikkostnadens utveckling. Som framgar av tabell 10 har logistiken
som andel av de stora foretagens foradlingsvarde totalt sjunkit med 17 pro-
cent sedan ar 1997. Andelen uppgick ar 1997 till drygt 20 procent for att ar
2005 falla tillbaks till 16,8 procent. Lejda transporter ar den enda logistik-
komponent som okar i snabbare takt an foradlingsvardet. Ovriga logistik-
kostnader har en betydligt langsammare 6kning jamfort med foradlingsvar-
dets utveckling. Som helhet har alltsa utvecklingen under den undersokta
perioden lett till att logistikkostnaderna tappat i betydelse som kostnadspost
for de stora foretagen. En liknande utveckling har som det visat i de tidigare
analyserna ocksa skett for de mindre foretagen.

De enskilda naringsgrenarnas utveckling skiljer sig dramatiskt at. | mindre
an hélften av néringsgrenarna okar logistikkostnaden som andel féradlings-
vardet, d v s logistikkostnaderna 6kar snabbare an féradlingsvardet och
utgor darmed en allt storre kostnadspost. Den viktigaste om an inte den
storsta 6kningen finns inom parti- och detaljhandel. Denna néringsgren ar
som det tidigare visats den mest logistikintensiva och har dessutom den nést
storsta andelen av de totala logistikkostnaderna ar 2005. Framforallt har de
lejda transporterna visat en mycket starkare 6kning jamfort med
foradlingsvardet medan lagerkostnadernas relation till foradlingsvérdet i
stort sett ar oférandrad sedan 1997. Andra néringsgrenar med dkade
logistikkostnader i forhallande till foradlingsvardet ar byggnadsverksamhet,
hélso- och sjukvard samt andra samhélliga och personliga tjanster.
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Tabell 10 Procentuell forandring av logistikkostnadernas andel av naringsgrenarnas
foradlingsvarde 1997-2005 (foretag > 49)

Interna Lejda Lagerranta  Lokaler  Administration  Totalt
transporter  transporter

Jordbruk, jakt och fiske 0,0 -99,8 1417 -31,3 -32,8  -39,0
Utvinning av mineraler -76,3 -22,7 -81,7 -91,4 -32,5 -40.1
och malmer

Industri -30,9 30,7 -64,5 -55,0 -13,7 -21,9
El, gas, varme -65,8 52,7 -88,2 -77,7 -748 -74,6
Byggverksamhet -100,0 15,0 209,4 43,6 10,0 17,8
Partihandel -100,0 63,2 -0,7 28,4 30,5 19,8
och detaljhandel

Hotell och restaurang 0,0 -14,3 -2,0 28,8 -1,0 -2,9
Fastighets, uthyrning -100,0 28,9 -44.3 -70,1 -8,6 -29,0

och féretagstjanster,
finansiella tjanster

Utbildning 0,0 -52,8 0,1 -51,9 -30,3  -40,7
Halso- och sjukvard 0,0 36,7 -9,6 -10,1 215 17,0
Andra samhalliga 0,0 145,1 -44,2 13,1 140,3 120,4
och personliga tjanster

Totalt -41,4 23,9 -42.5 -43,7 -143 -171

Industrin visar den kanske intressantaste utvecklingen i fraga om de nér-
ingsgrenar dar logistikkostnaderna minskar i forhallande till foradlingsvar-
det. Trots att tillverkningsindustrin ar 2005 tillhér de mest logistikintensiva
naringsgrenarna och dessutom star for en betydande del av de totala logis-
tikkostnaderna i landet har branschens logistikkostnader minskat kraftigt
matt som andel av foradlingsvardet, fran 26 procent ar 1997 till 20 procent
ar 2005. Industrin har som naringsgren blivit allt mindre logistikintensiv.
Framforallt beror detta pa att industrin omvandlats i riktning mot allt fler
branscher dar foradlingsvérdet dkar snabbare &n kostnaden for transporter
och dar varorna minskar i vikt. Dessutom har kostnaderna for lagerranta och
lokaler minskat mycket kraftigt i relativ betydelse. Samtidigt som lagerstock
och darmed lagerranta och lagringskostnader reduceras sa okar daremot
inkOpen av lejda transporter. Detta kan sannolikt forklaras med dels dkade
transportbehov vid férsaljning av stora ackumulerade lagervéarden som
byggdes upp under lagkonjunkturen i borjan av 2000-talet och dels med
Okat transportbehov till f6ljd av stigande nyproduktion som foljer nér till-
vaxten skjuter fart igen. Andra orsaker som inte kan utl&sas tabellen till de
fallande logistikkostnaderna kan ha att géra med 6kad logistisk effektivitet i
branschen och/eller att delar av kostnaderna omférdelas till andra branscher.
| detta sammanhang &r ocksa viktigt att notera att samtliga primért varupro-
ducerande och ravaruorienterade naringsgrenarna jordbruk, gruvdrift, el, gas
och varme samt industri kraftigt minskar sina logistikkostnader i forhallande
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Tabell 11 N&ringsgrenarnas vunna och forlorade andelar (omférdelning) av totala
logistikkostnader aren 1997-2005 (féretag >49)

Interna Lejda Lagerranta  Lokaler ~ Administration  Totalt
transporter  transporter

Jordbruk, jakt och fiske 0,0 -4,3 1,2 -0,3 -0,5 -1,2
Utvinning av energi- -0,7 0,0 -0,2 -2,7 0,7 0,2
mineraler och malmer

Industri 3,0 -5,1 -28,0 -18,2 -8,7 -11,5
El, gas, varme -3,0 0,1 -3,3 -1,6 -2,0 -2,0
Byggverksamhet -15,3 -0,2 3,7 2,9 0,7 0,9
Partihandel 0,0 8,4 25,8 22,9 6,0 12,2
och detaljhandel

Hotell och restaurang 0,0 -0,1 0,0 0,5 0,0 0,0
Fastighets, uthyrning 0,0 0,4 0,7 -5,1 15 0,1

och féretagstjanster,
finansiella tjanster

Utbildning 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Halso- och sjukvard 0,0 0,1 0,1 0,4 0,3 0,1
Andra samhalliga och 16,0 0,7 0,1 1,2 1,9 1,2
personliga tjanster

Totalt 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

till foradlingsvardet medan den varudistribuerande parti- och detaljhandeln
och delar av tjanstesektorn har en motsatt utveckling.

Tabell 11 bekraftar att det skett en kraftig omférdelning av de totala logis-
tikkostnaderna sedan 1997 fran de primart varuproducerande naringsgre-
narna till i huvudsak parti- och detaljhandel men ocksa till stora delar av
dvriga service- och tjanstesektorn. Industrin tappar mycket stora andelar,
drygt 11 procentenheter medan jordbruk och el, gas och varme férlorar 1,2
respektive 2 procentenheter. Med undantag for interna transporter forlorar
de varuproducerande naringsgrenarna procentandelar av samtliga logistik-
komponenter till framforallt parti- och detaljhandel. N&r det géller t ex
kostnader for lagerranta har den nastan helt omfordelats fran industri till
parti- och detaljhandel. Aven de lejda transporterna som utgor den storsta
enskilda komponenten har tydligt omférdelats mot tjanste- och servicebran-
scher. Aven om industrin fortfarande dominerar logistikkostnadslandskapet
har det pa den relativt korta period som har undersokts skett en mycket stark
"tjanstefiering” av logistikkostnaderna. Det bor ocksa understrykas att detta
skifte har skett samtidigt som logistikens kostnader i forhallande till BNP
och i relation till foretagens foradlingsvarde minskat de senaste aren.
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Tabell 12 Naringsgrenarnas andel av totala logistikkostnader och totalt
foradlingsvarde ar 2005, samt vunna och férlorade andelar (omfordelning) aren 1997-
2005 (foretag >49)

Andel 2005 av total: Omférdelning 1997-2005:

Logistikkostnad Foradlingsvarde Logistikkostnad  Foradlingsvarde

Jordbruk, jakt och fiske 0,7 0,6 -1,2 -0,5
Utvinning av energimineraler 1,8 14 0,2 0,5
och malmer

Industri 56,1 47,2 -11,5 -6,4
El, gas, varme 0,8 6,0 -2,0 -0,4
Byggverksamhet 3,0 49 0,9 0,0
Partihandel och detaljhandel 31,4 14,9 12,2 1,7
Hotell och restaurang 0,2 1,0 0,0 -0,2
Fastighets, uthyrning 4,1 17,7 0,1 2,8

och féretagstjanster,
finansiella tjanster

Utbildning 0,0 0,6 0,0 0,2
Halso- och sjukvérd 0,2 3,2 0,1 1,8
Andra samhalliga 1,7 2,6 1,2 0,4
och personliga tjanster

Totalt 100,0 100,0 0,0 0,0

Som framgar av tabell 12 &r “tjanstefieringen” av logistikkostnaderna till
stor del en avspegling av den pagaende strukturomvandlingen. Foradlings-
varden och sysselsattning har i snabb takt forskjutits fran i forsta hand indu-
stri mot kunskapsintensiva (och ofta industrinara) foretagstjanster och efter-
hand ocksa till andra delar av tjanstesektorn®. Industrin har tappat éver 6
procentenheter av det totala foradlingsvardet medan de storsta vinnarna
finns inom olika typer av foretagstjanster som okar sin andel av foradlings-
vardet med nasta 3 procentenheter. Den mest logistiktunga naringsgrenen
tappar alltsd i position i den svenska naringslivsstrukturen samtidigt som en
"logistiklatt” naringsgren vinner stora andelar. Samma forhallanden géller
for i stort sett alla tjanstendaringarna med undantag av parti och detaljhandel.
Andelsvinsterna ar betydligt hogre for foradlingsvérdet &n for logistikkost-
nader, vilket sannolikt ar en viktig orsak till att logistikkostnadernas andel
av BNP minskat i den svenska ekonomin, sett éver hela tidsperioden. Det
bor ocksa noteras att industrins andelsforlust av de totala logistikkostna-
derna ar nastan dubbelt s hog som den som intraffat for foradlingsvardet

8 Ett teoretiskt ramverk och en omfattande empirisk analys av den langsiktiga
strukturomvandlingens drivkrafter och utfall ges av Lundquist & Olander (2007). For en
fordjupad diskussion och empirisk analys av relationen och vaxelverkan mellan industri
och foretagsnara tjanster i langa tillvaxtforlopp se Lundquist, Olander & Svensson Henning
(2008c). Se aven avsnitt 4, dar ett kraftigt stod ges at strukturomvandlingens betydelse for
hur logistikkostnaderna som andel av BNP utvecklas.
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vilket kan avspegla en 6kad logistisk effektivitet inom naringsgrenen men
ocksa att industrin omvandlats kraftigt och att delar av logistikarbetet kan ha
flyttats till branscher inom i forsta hand parti- och detaljhandeln.

Det bor understrykas i ssmmanhanget att det satt pa vilket logistikkostnader
mats traditionellt, d v s med fokus pa logistikhantering av varor (som ocksa
anvants i denna studie), sannolikt inte pa ett korrekt satt fangar upp de till-
vaxande tjanste- och servicebranschernas verkliga logistikkostnader. Dessa
ar troligen betydligt hdgre an vad som framkommit i denna studie. | éver-
gangen mot en mer kunskapsintensiv och "viktlos” produktion av saval
varor och tjanster &r humankapitalets rorlighet och kostnader som ar for-
enade med detta minst lika viktiga som kostnaderna for transporter och
hantering av varor. Ett modernt logistikmatt bor alltsd inkludera kostnader
for olika typer av tjansteresor och persontransporter for att ge en fullstandig
bild av utvecklingen.

7.3 Naringsgrenar — en oversikt

| tabell 13 har naringsgrenar och grova branschgrupper sorterats i fallande
ordning efter deras andel av rikets totala logistikkostnader. Det visas hur
denna rangordning férhaller sig till deras andel av totalt féradlingsvarde och
omsattning. Dessutom redovisas logistikkostnaderna som andel av narings-
grenens omsattning och foradlingsvérde. Industrin redovisas denna gang pa
grova branschgrupper. Samtliga foretagsstorlekar ingar i analysen, vilket
betyder att hela det konkurrensutsatta naringslivet ges en belysning for ar
2005.

Det finns manga likheter med den bild som gavs i analysen av de stora
foretagen, framforallt gallande néringsgrenarnas logistikintensitet som i
stora drag ar den samma nar ocksa smaforetagen inkluderas i analysen. Dér-
emot forandras de olika naringsgrenarnas andel av rikets totala logistikkost-
nader, foradlingsvarde och omséattning. Naringsgrenar och branschgrupper
dar smaforetag utgor en forhallandevis stor andel av féretagsamheten okar
sina andelar av bade rikets totala foradlingsvarde och total logistikkostnad.
Framforallt géller detta for parti- och detaljhandel och foretagstjanster
respektive fastigheter, uthyrning och foretagstjanster medan industrin som
helhet forlorar i tyngd ifraga om bade foradlingsvarde och logistikkostnad.
Parti- och detaljhandeln star saledes for en annu storre del av de rikets totala
logistikkostnader, nar de sma foretagen ocksé ingdr i analysen. Okningen av
bade foradlingsvarde och omsattning ar dock forhallandevis starkare vilket
innebér att branschen blir ndgot mindre logistikintensiv nar det sma foreta-
gen inkluderas, d v s logistikkostnaderna som andel av branschens totala
foradlingsvarde sjunker nagot. Industrin totalt sett forlorar delar av sin tyngd
av rikets totala logistikkostnader, fran drygt 55 procent till knappt 45
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Tabell 13 Logistikkostnader fordelade pa naringsgrenar och grova branschgrupper.
Samtliga foretagsstorlekar ar 2005.

Naringsgrenens andel av rikets totala Logistikkost. i % av
branschens
Logistik- Foradlings- Omséttning Foradlings- Omsattning
kostnad varde varde
Partihandel 34,8 17,8 34,9 32,6 4,6
och detaljhandel
Massa, papper, forlag 9,0 3,8 3,6 39,1 11,4
och grafisk produktion
Fastighets, uthyrning 8,7 24,1 13,9 6,0 2,9
och foretagstjanster
Tillverkning 6,8 4,5 6,0 25,3 5,2
av transportmedel
Metallframstallning 4,9 4,8 4,6 16,8 4,9
Byggverksamhet 4,3 7,3 6,1 9,9 3,3
Tillverkning av maskiner 4,1 4,3 4,3 16,0 4,4
Travaror 4,1 1,3 15 51,5 12,2
Livsmedels-, dryckesvaror 3,6 2,4 2,7 25,2 6,1
och tobak
Kemikalier och kemiska 31 4,3 2,7 12,2 54
produkter
Elektronik och optik 3,1 50 3,9 10,3 3,6
Jordbruk, jakt och fiske 2,4 25 2,3 16,0 4,7
Icke metalliska mineraler 1,7 0,7 0,6 40,1 12,8
Andra samhalliga 1,7 2,8 2,4 9,9 3,2
och personliga tjanster
Ovrig tillverkning 1,5 0,9 0,9 28,1 7.9
Gummi- och plastvaror 1,4 0,9 0,8 24,8 8,1
Finansiell verksamhet 1,3 0,3 0,7 69,1 8,3
Utvinning av mineraler 1,2 0,9 0,5 22,7 12,5
och malmer
El, gas, varme 0,6 4,3 3,8 2,4 0,8
Textilindustri 0,5 0,3 0,2 33,3 10,8
Hotell och restaurang 0,4 2,1 15 3,5 1,3
Stenkols- petroleum- 0,3 0,3 0,2 12,2 51
produkter
Halso- och sjukvérd 0,3 3,2 1,3 1,3 0,9
Lader och ladervaror 0,1 0,0 0,0 32,8 10,3
Utbildning 0,1 1,0 0,5 1,0 0,6
Totalt 100 100 100 16,7 4,6

procent, nar de sma industriforetagen inkluderas i analysen. Detta visar att
industrin jamfort med andra naringsgrenar ar mycket starkare dominerad av
stora foretag bade i avseende var foradlingsvardet genereras och var logis-
tikkostnaderna uppstar. Det bor dock understrykas att trots att industrin tap-
par i andel nar de sma foretagen inkluderas i analysen sa star naringsgrenen
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fortfarande for nastan halften av landets logistikkostnader. Det bor ocksa
papekas att industrins logistikintensitet, dvs logistikkostnadernas andel nar-
ingsgrenens av inte forandras nar de sma foretagen inkluderas i analysen.
Den enskilda industribransch som har hogst andel rikets logistikkostnader
utgdrs av "massa, pappers, forlags och grafisk produktion” féljt av
“transportmedel” och "metallframstélining”. For samtliga har redovisade
industrigrenar, med undantag av “elektronik och optik ” och ”kemikalier
och kemiska produkter” ligger logistikkostnaderna som andel av foradlings-
varde hogt 6ver riksgenomsnittet.

Vad som vidare bor noteras ar att fastighets-, uthyrning och foretagstjans-
ter” ar den branschgrupp inom tjanstesektorn som kommer hogst pa listan
med néstan 9 procent av de totala logistikkostnaderna i landet. Detta ar en
betydligt hogre andel an vad som framgick i analysen av de stora foretagen.
De sma foretagens roll i denna naringsgren ar saledes av stor betydelse for
var foradlingsvarde och omsattning skapas liksom var logistikkostnaderna
genereras. Det bor ocksa papekas att den hdga logistikkostnaden delvis &r
ett resultat av att fastighetsforetag av olika slag ingar i naringsgrenen och att
deras fastighetsbestand paverkar nivan for lagerranta, lagringskostnader och
administration. Som framgar av tabellen &r dock andelen av totalt forad-
lingsvarde nastan tre ganger hogre vilket innebér att en av de viktigaste och
mest snabbvaxande naringsgrenarna matt pa detta satt ar tamligen
”logistiklatt”.

Sammanfattningsvis kan det ségas att den bild av logistikkostnadernas andel
av foradlingsvardet pa branschniva som gavs tidigare genom de stora fore-
tagen till stor del aterspeglas aven nar de sma foretagen ingar i analysen.
Awven fordelningen mellan branscher visar ett likartat grundmaonster dar
industrin respektive parti- och detaljhandeln dominerar logistikkostnads-
landskapet. Det ar dock viktigt att notera att den tjanstefiering” som skett
av logistikkostnaderna och som framgick av analysen av de stora foretagen
framstar annu skarpare nar de sma foretagen inkluderas i analysen.

7.4 Detaljerade branscher — en dversikt

Avslutningsvis presenteras pa detaljerad niva (SNI 4) en analys av logistik-
kostnaderna for de 20 storsta branscherna i svensk ekonomi, de 20 mest
logistiktunga samt de 20 mest logistikintensiva branscherna. Tabellerna
kommer endas att kommenteras sparsamt och syftet ar att visa pa branscher
som av olika skél kan vara intressanta att studera narmare ur ett mikrologis-
tiskt perspektiv.

58



Tabell 14 Logistikkostnader for de 20 storsta (efter foradlingsvéarde) SNI-4
branscherna. Samtliga foretagsstorlekar ar 2005

Branschens andel i % av totalt Logistikkostnader i % av
branschens
Foradlings- Omesattning Logistik- Foradlings- Omesattning
varde kostnad varde
Fastighetsuthyrning/férvaltning 7020 6,8 3,7 2,6 6,3 3,2
System - och programvarukonsult (7222) 3,1 1,7 0,5 2,8 1,4
Tillverkning av lakemedel (2442) 2,9 1,3 0,4 2,2 1,4
Arkitektverksamhet, annan teknisk 2,4 1,3 1,2 8,6 4,2
konsultverksamhet (7420)
Byggande av hus och andra 2,4 2,6 2,3 16,2 4,1
byggnadsverk (4521)
Motorfordonstillverkning (3410) 2,3 4,0 51 36,9 59
Tillverkning av telekomprodukter (3220) 2,3 1,8 1,0 7,5 2,6
Generering av el (4011) 2,2 1,5 0,3 2,2 0,9
Varuhus-, stormarknads- 1,6 3,2 1,3 13,6 1,9
och livsmedelshandel (5211)
Massatillverkning (2112) 1,5 15 4,7 52,5 14,3
Foretags-, info-, org-, konsulter (7414) 14 0,9 0,8 9,8 4,2
Handel med lastbilar, bilar, husvagnar (5010) 13 3,9 3,0 39,1 3,5
Restaurangverksamhet (5530) 1,2 0,9 0,3 4,1 1,5
Handel med el (4013) 1,2 15 0,1 1,7 0,4
Elinstallationer (4531) 1,1 0,7 0,5 6,9 29
Partihandel med datorer, métinstrument, 1,1 15 14 20,7 4,1
tele och andra maskiner (5187)
Redovisning, bokforing, revision (7412) 11 0,4 0,2 3,4 2,2
Varme och sanitet (4533) 1,0 0,8 0,4 6,6 2,3
Jarn och stalframstallning (2710) 1,0 1,3 0,6 10,7 2,2
Naturvet, teknisk , medicinsk forskning (7310) 1,0 0,5 0,5 8,4 4,1
Delar till motorfordon/motorer (3430) 0,9 1,0 0,7 12,1 3,2
Totalt 20 storsta branscherna 39,8 36,3 27,9 11,7 3,5
Ovriga 470 SNI-4 branscher 60,2 63,7 72,1 20,0 52
Totalt 100 100 100 16,7 4,6

De 20 viktigaster branscherna i den svenska ekonomin matt som deras
bidrag till rikets totala foradlingsvarde visas i tabell 14. Totalt uppgar
andelen av foradlingsvardet till knappt 40 procent medan deras andel av
logistikkostnaderna endast nar 28 procent. De viktigaste branscherna i den
svenska ekonomin har saledes en forhallandevis lag logistikintensitet.
Logistikkostnaderna som andel av branschernas foradlingsvérde uppgar bara
till knapp 12 procent vilket kan jamféras med ca 20 procent for 6vriga
branscher. Som det framgar toppas listan av servicebranscher. Dessa har en
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1ag logistikintensitet vilket dven galler for dvriga servicebranscher. Endast 6
av branscherna aterfinns inom tillverkningsindustrin. Med undantag for
lakemedelsindustrin utgor logistikkostnaderna inom industribranscherna en
betydligt hogre kostnad som andel av foradlingsvardet an vad som galler for
andra branscher pa listan. Resterande branscher av dem som vager tyngst i
den svenska ekonomin aterfinns inom byggnadsverksamhet, olika typer av
parti- och detaljhandel samt skilda typer av framforallt foéretagsnara tjanster.

Tabell 15 visar det 20 mest logistiktunga branscherna i den svenska ekono-
min ar 2005. Som det framgar domineras den helt och hallet av olika bran-
scher inom parti- och detaljhandel respektive inom industri. Sammantaget
star dessa branscher for 43 procent av rikets totala logistikkostnad medan
andelen av totalt foradlingsvarde endast uppgar till 29 procent. Gruppen
som helhet préaglas av att de lejda transportkostnaderna &r ”oproportioner-
ligt” stora jamfort med dvriga logistikkomponenter. Nastan 50 procent av
kostnaderna for lejda transporter aterfinns inom gruppen. De tva storsta
enskilda branscherna i detta avseende utgdrs av "motorfordonstillverkning”
och “pappersindustri” som vardera star for ca 5 procent av de totala logis-
tikkostnaderna i landet. Darefter foljer ett antal grenar av parti- och detalj-
handel. Sammantaget domineras det svenska logistikkostnadslandskapet av
ett par traditionella industribranscher och verksamheter som i huvudsak har
med den dagliga distributionen och konsumtion av fysiska produkter att
gora.

I den avslutande tabell 16 visas de 20 mest logistikintensiva branscherna i
den svenska ekonomin matt som logistikens andel av branschernas omsétt-
ning. FOr gruppen som helhet uppgar denna andel till drygt 21 procent vilket
kan jamforas med ca 4 procent for resterande branscher. I dessa branscher
utgor logistikkostnaderna den i manga fall viktigaste kostnadsposten. Trots
detta star de dock fér en mycket liten del av landets totala logistik kostnad
(5,7 procent) och en &nu mindre andel av totalt foéradlingsvarde och om-
séttning (ca 1 procent). Detta innebdr att dessa riktigt logistikintensiva
branscher inte framstar som speciellt viktiga i den totala svenska ekonomin.,

Listan av de mest logistikintensiva branscherna domineras av gruv- och
utvinningsbranscher och naturresursorienterade industribranscher dar trans-
porter utgér en mycket hog kostnad samt av industribranscher med mycket
hdga lagerrantor. Dessa mycket logistikberoende branscher utgér dock idag
en mycket liten del av den svenska ekonomin. Branschernas sammanlagda
andel av rikets totala foradlingsvarde och omsattning utgor bara ca 1 pro-
cent. D& manga av branscherna ar mycket sma och i en del fall bara bestar
av ett mindre antal foretag kan vi av sekretesskal inte i detalj redovisa vér-
dena for flera av de ingaende branscherna. Detta géller bl a for de fyra mest
logistikintensiva branscherna dér det endast ar mojligt att konstatera att
deras logistikkostnader ligger nagonstans i intervallet 30-45 procent .
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Tabell 15 De 20 mest logistiktunga SNI-4 branscherna. Samtliga féretagsstorlekar ar

2005

Branschens andel av logistikkomponenterna totalt

Branschens andel
i % av totalt

Bransch 4-siffer niva Interna Lejda Lager- Lokaler Adm Totalt Foradiv Omsétt-
transporter __transporter ranta ning

Motorfordonstillverkning (3410) 13,6 6,9 4,2 2,0 34 51 2,3 4,0

Tillverkning av papper (2112) 2,2 8,5 0,4 1,2 8,7 4,7 15 15

Butikshandel mébler, inredning 0,0 7.4 1,7 5,8 2,3 3,9 0,6 0,8

och lampor (5244)

Handel med lastbilar, bilar, 0,0 0,3 6,2 1,2 1,0 3,0 1,3 3,9

husvagnar (5010)

S&gning, hyvling, impregnering 3,8 4,3 1,7 0,6 3,1 2,9 0,6 0,9

av tra (2010)

Fastighetsuthyrning/ 0,0 0,1 3,8 10,3 3,3 2,6 6,8 3,7

forvaltning 7020

Partihandel med brénsle (5151) 0,0 0,9 4.5 0,4 0,4 2,3 0,7 2,6

Byggande av hus och andra 0,0 1,6 3,0 1,6 2,2 2,3 2,4 2,6

byggnadsverk (4521)

Partihandel mabler, fritids-, kontors-, 0,0 1,8 1,8 0,7 0,9 1,6 0,6 1,0

6vriga hushallsartiklar (5147)

Utgivning av dags- 0,5 2,9 0,0 1,2 1,8 1,4 0,4 0,4

annonstidningar2212

Partihandel med datorer, 0,0 1,0 1,9 0,8 0,9 1,4 1,1 1,5

maétinstrument, tele

och andra maskiner 5187

Partihandel med medicinsk 0,0 1,4 1,7 0,3 0,6 1,3 0,8 14

utrustning, apotek (5146)

Icke specialiserad 0,0 2,3 1,0 0,7 0,3 1,3 0,5 2,0

partihandel (5139)

Varuhus-, stormarknads- 0,0 0,5 2,2 1,3 0,8 1,3 1.6 3.2

och livsmedelshandel (5211)

Partihandel med elektriska 0,0 1,6 15 0,5 0,6 1,3 0,6 12

apparater, dvd, cd (5143)

Partihandel med mejeriprodukter, 0,0 14 1,6 0,6 0,6 1,3 0,6 12

agg, matolja (5153)

Arkitektverksamhet, annan teknisk 0,0 0,4 1,6 1,7 2,1 1,2 2,4 1,3

konsultverksamhet (7420)

Butikshandel klader 0,0 0,4 1,7 3,2 1,1 1,1 0,8 0,7

och skor (5242)

Butiksfackhandel (5248) 0,0 0,1 1,8 2,2 1,0 1,1 0,6 0,7

Tillverkning av telekom- 11 2,1 0,2 1,3 0,9 1,0 2,3 1,8

produkter (3220)

Monteringsfardiga hus 0,9 11 0,7 0,3 12 0,9 0,6 0,5

och inredningssnickeri (2030)

Summa top 20 SNI-4 branscher 22,2 47,3 43,2 38,0 37,0 43,0 29,0 37,0

Summa 6vriga 470 SNI-4 branscher 77,8 52,7 56,8 62,0 63,0 57,0 71,0 63,0

Totalt 100 100 100 100 100 100 100 100
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Tabell 16 De 20 mest logistikintensiva branscherna. Samtliga foretagsstorlekar ar

2005
Logistikkostnad som andel av branschens omsattning Branschens andel av
rikets totala
Interna Lejda Lager- Lokaler Adm Totalt Logistik Oms
transporter transporter ranta

Cementtillverkning (2651) * * * * * 30-45* 0,3 0,0
Tillverkning av garn (1711) * * * * * 30-45* 0,0 0,0
Brytning av skiffer (1413) * * * * * 30-45* 0,0 0,0
Framst. av planglas (2611) * * * * * 30-45* 0,1 0,0
Butikshandel 0,0 53 4,7 10,5 3,5 24,0 0,5 0,1
med tidningar (5247)
Butikshandel med mobler, 0,0 14,2 3,9 1,0 2,2 21,3 3,9 0,8
inredning (5244)
Tillverkning 0,1 3,8 12,3 0,6 3,8 20,6 0,0 0,0
av laderklader (1810)
Handel med egna 0,0 0,5 16,4 1,1 2,4 20,3 0,1 0,0
fastigheter (7012)
Brytning av sten (1411) 2,3 3,3 59 0,1 8,2 19,8 0,0 0,0
Ovrig utvinning (1450) * * * * * 15-20* 0,0 0,0
Tillverkning av eteriska * * * * * 15-20* 0,0 0,0
oljor (2463)
Industrigasfram- * * * * * 15-20* 0,3 0,1
stallning (2411)
Framstallning av bly, * * * * * 15-20* 0,3 0,1
zink tenn (2743)
Pélsberedning (1830) 0,1 3,6 10,8 0,6 3,1 18,2 0,0 0,0
Lantbrukskemiska 0,6 6,0 6,3 0,2 4.8 17,9 0,0 0,0
produkter (2420)
Kardgarnsvavnader (1722) * * * * * 15-20* 0,0 0,0
Tillverkning 0,3 3,1 9,2 0,6 3,6 16,8 0,0 0,0
av smycken (3622)
Tillverkning 0,1 3,5 9,2 0,5 34 16,7 0,0 0,0
av trojor (1772)
Sprangamnes- 0,6 6,3 4,7 0,2 4,8 16,7 0,1 0,0
tillverkning (2461)
Tillverkning av kalk (2652) 0,1 10,0 2,4 0,2 4,0 16,7 0,1 0,0
Andra icke eldfasta * * * * * 15-20* 0,0 0,0
keramiska produkter (2625)
Summa top 20 0,1 12,0 4.6 1,6 3,3 21,5 57 1,2
SNI-4 branscher
Ovriga 470 0,1 1,5 2,0 0,1 0,7 4,4 94,3 98,8
SNI-4 branscher
SNI: TOTAL: 0,1 1,6 2,0 0,1 0,8 4,6 100 100
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8 Slutsatser

Det svenska huvudmatt som anvands i denna rapport bygger pa tre breda
traditionella klasser av kostnadsvariabler: Administrationskostnader, lager-
hallningskostnader och transport-kostnader. Férdelningen av administrativa
kostnader fran allmanna kostnader till sadana som har med logistiska akti-
viteter att gora ar kritisk i denna typ av matt. Det svenska mattet anvander
en fordelningsnyckel som relaterar direkta logistikkostnader vid varje tid-
punkt till totala materialkostnader. Kvoten anvénds for att berédkna de over-
headkostnader och lagerkostnader som kan relateras till hantering av varor.
Bade valet av kostnadsslag och sattet att summera 6ver olika kostnadsslag
kan relateras till internationella studier och tidigare svenska studier. Berék-
ningarna bygger pa Foretagsstatistiken (1997-2002) och Foretagens eko-
nomi (2003-2005), vilket gor det relativt enkelt att kontinuerligt uppdatera
logistikkostnaderna i framtiden.

De totala logistikkostnaderna for den konkurrensutsatta delen av ekonomin
okade med ca 19 procent mellan aren 1997 och 2005, med stora variationer
mellan dren. Kostnaderna 6kade kraftigt fram till ar 2001, for att darefter
falla fram till ar 2003. De senaste aren har kostnaderna en uppatgaende
trend. Lagerhallningskostnaderna har minskat, kraftigt under senare ar,
medan transportkostnaderna ar den komponent som 6kat mest. Logistik-
kostnaderna som andel av BNP har generellt sett minskat under perioden.
Kvoten okade fram till ar 2000/2001, men minskade sedan patagligt fram
till ar 2004. Det senaste aret i serien visar att kvoten ékar nagot. For den
konkurrensutsatta delen av ekonomin ar kvoten omkring 8,5 procent, en
halv procent hdgre nar den offentliga sektorns bidrag till logistikkostnaderna
uppskattas.

Stora foretag har haft en snabbare logistikkostnadsutveckling &n sma foretag
under perioden, Det ar framforallt lejda transporter som ¢kat, medan lager-
rantan minskat. De stora foretagens totala logistikkostnader som andel av
foradlingsvardet minskade fran 20,3 till 16,8 procent, andelen av omsatt-
ningen minskade nagot mindre. Det ar framforallt industrins och handelns
situation som dessa siffror speglar. Stora foretag bidrar mest till de natio-
nella logistikkostnadernas andel av BNP, knappt 60 procent, vilket var en
Okning med ett par procentenheter under perioden.

Sma foretag har haft en forhallandevis mattlig kostnadsutveckling, men med
mycket starka variationer. Administrations- och lagerhallningskostnader
okade snabbare i sma foretag an i stora foretag. Logistikkostnadernas andel
av foradlingsvarde och omséttning minskade mer i de sma foretagen én i de
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stora under perioden. Den mattliga kostnadsutvecklingen och de minskande
andelarna av foradlingsvarde och omsattning speglar den snabba tillvaxten
av avancerade tjansteféretag, som bidrar med stora vérden till BNP, men
orsakar sma logistikkostnader. Dessa tjansteforetag ar val representerade
bland sma foretag.

Forsok har gjorts att finna bestdmningsfaktorer till hur logistikkostnaderna
som andel av BNP utvecklats. Resultatet pekade pa starka samband med
makroekonomiska variabler. Regressionerna far tolkas med stor forsiktighet
nar de genomfors pa en sa kort tidsperiod, men strukturomvandlingen till-
sammans med oljeprisutvecklingen ger hogt forklaringsvarde. Det ar troligt
att strukturell omvandling, den internationella handelns utveckling, oljepris-
utvecklingen, nya logistiska lsningar och investeringar i infrastruktur pa
sikt kan inga i en modell som kan ge bade forklaring och prognos till logis-
tikkostnadernas utveckling. For detta kravs emellertid betydligt langre tids-
serier &n vad som varit mojligt att arbeta med i detta sammanhang

Bakom de resultat som hittills forts fram ligger bade en matmetod och en
databas. Bada har prdvats enskilt och i kombination for att finna ut om de ar
anvéandbara for framtida matningar av svenska logistikkostnaders utveckling
och om de haller for internationella jamforelser. En forsta prévning gick ut
pa att det svenska mattet, med dess speciella fordelningsnyckel for administ-
rativa kostnader, jamfordes med CSCMP:s logistikmatt for USA, nar bada
matten anvandes pa svenska data. Resultatet blev att matten foljer varandra
mycket val nar det galler kostnadernas utveckling 6ver tiden, men att det
svenska mattet hamnar pa en nagot hogre niva an det amerikanska med dess
enkla och statiska fordelning av administrativa kostnader som har med
logistik att gora.

Néar sedan det svenska mattets berakning av de svenska logistikkostnaderna
i en andra prévning jamfordes med det amerikanska mattets berakning av
amerikanska logistikkostnader intréffade det att kostnadsandelarna hamnade
pa ungefar samma niva och att kostnadsutvecklingen féljde varandra mycket
val over tiden. Likheterna 6kade &nnu mer nér jamforelsen gjordes i gemen-
sam valuta. Resultatet pekar pa att de svenska logistikkostnaderna relaterade
till BNP inte ar hogre an de amerikanska. En genomgang av andra interna-
tionella makrologistiska studier resulterade i att ingenting talade emot att de
svenska matvardena i denna rapport ligger pa en rimlig och sannolik niva.
Jamforelserna ar dock mycket osakra beroende pa stora variationer ifraga
om dessa internationella studiers inriktning, metoder och omfattning.

Det har skett en kraftig omfordelning av de totala logistikkostnaderna sedan
ar 1997 fran de branscher som producerar varor till parti- och detaljhandel,
men ocksa till stora delar av den 6vriga service- och tjanstesektorn. Aven
om industrin fortfarande dominerar logistikkostnadslandskapet har det pa
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den relativt korta period som undersokts skett en mycket stark “'tjanstefie-
ring” av logistikkostnaderna. Samtidigt har industrin i sig sjalv omvandlats i
riktning mot branscher med snabbt stigande foradlingsvérde, lattare varor
och langsamt véxande transportkostnader. Detta skifte har intraffat samtidigt
som logistikens kostnader i forhallande till BNP och i relation till foretagens
foradlingsvarde minskat de senaste aren. Skiftet i sig dr en av orsakerna till
denna utveckling.

Det &r sannolikt sa att det sétt pa vilket nationella logistikkostnader méts
traditionellt, med fokus pa hanteringen pa varor, inte pa ett korrekt satt
fangar upp de tillvaxande tjanste- och servicebranschernas verkliga logistik-
kostnader. Dessa &r troligen betydligt hogre &n vad som framkommit i
denna studie. | dvergangen till en mer kunskapsintensiv och "viktls” pro-
duktion av saval varor som tjanster ar humankapitalets rorlighet och kostna-
der som &r forenade med detta minst lika viktiga som kostnader for trans-
porter och hantering av varor. Ett modernt nationellt logistikmatt bor alltsa
inkludera kostnader for olika typer av tjansteresor och persontransporter for
att ge en fullstdndig bild av verkligheten. Det &r troligt att det traditionella
sattet att mata kostnader pa branschniva for t ex transportintensiva industri-
foretag forbattras genom att komplettera med kostnader for persontranspor-
ter.

En slutlig bedémning &r att det svenska matt som tagits fram i studien bor
kunna ligga till grund for en kontinuerlig métning av de svenska logistik-
kostnaderna i framtiden. Samtidigt maste understrykas att mattet, mot bak-
grund av vad som framkommit i rapporten, bor kompletteras med néringsli-
vets persontransporter. En diskussion med SCB bér inledas for att under-
sOka mojligheten att komplettera statistikinsamlingen med ndédvéndiga kost-
nadsposter. Till den slutliga beddmningen hor ocksa en rekommendation att
noggrant folja de svenska logistikkostnadernas utveckling de kommande
aren och battre lara kdnna deras bestamningsfaktorer och sammansattning.
En sadan satsning torde vara lika viktig som att ga vidare med ytterligare
internationella jamforelser.

65



Litteraturreferenser

Alford, L.P. & Bangs, J.R. eds (1955) Production Handbook, Ronald Press.

Aronsson, H. (2002) Logistikindikatorn — en uppféljning av tillstandet och
forandringarna av svenska foretags logistik, Linkdpings Universitet,
IMIE/WP 2002:1.

Borg, J., Wandel, S. & Agren, B. (1992) On measuring Macro Logistics
Costs and Performance in Sweden and other Countries, World
Conference on Transport Research, Lyon, France, June 29 — July 3, 1992.

ELA (European Logistics Association) and AT Kearney (2004)
Differentiation for Performance Excellence in Logistics 2004,
http://www.elalog.org/.

Elger, T. & Andersson, F. (2007) Freight Transportation Activity, Business
Cycles and Trend Growth, Nationalekonomiska institutionen, Working
Paper No 2007:15.

Establish United Logistics Group (2007), Definitioner till benchmarking av
logistikkostnader och leveransservice.

Han, X. & Fang, B. (2000) Four Measures of Transportation’s Economic
Importance, Journal of Transportation and Statistics, April 2000.

Heskett, J.L. (1973) Sweeping Changes in Distribution, Harvard Business
Review, Vol. 51 No. 2, pp. 123-32.

Logistics Costs and U.S. Gross Domestic Product (2005), MacroSys
Research and Technology, Executive Summary, August 25, 2005.

Lundquist, K-J. & Olander, L-O. (2001) Den glémda strukturcykeln. Ny syn
pa industrins regionala tillvaxt och omvandling. Institutionen for kultur-
geografi och ekonomisk geografi, Lunds Universitet, Rapporter och
notiser 161.

Lundquist, K-J. & Olander, L-O. (2007) Omvandlingens geografi. En studie
I svensk ekonomi och regioners roller genom tre decennier. Malmo Stad,
Region Skane och lunds Universitet.

Lundquist, K-J., Olander, L-O. & Svensson Henning, M. (2008a)
Decomposing the Technology Shift. Evidence from the Swedish
Manufacturing Sector, TESG (Tijdschrift voor Economische en Sociale
Geografie), forthcoming spring 2008.

Lundquist, K-J., Olander, L-O. & Svensson Henning, M. (2008b) Creative
Destruction and Economic Welfare in Swedish regions. Spatial

66



Dimensions of structural Change, Growth and Employment, submitted to
European and Regional Studies.

Lundquist, K-J., Olander, L-O. & Svensson Henning, M. (2008c) Producer
Services. Growth and Roles in Long-Term Economic Development, The
Service Industries Journal, forthcoming spring 2008).

Ministry of Transport and Communications Finland (2006), Finland State of
Logistics 2006, Publications of the Ministry of Transport and
Communications 45/2006.

Rodrigues, A. M., Bowersox, D. J. & Calantone, R. J. (2005) Estimation of
Global and National Logistics Expenditures: 2002 Data Update. Journal
of Business Logistics, Vol. 26, No: 2, pp. 1-16.

Schon, L. (2002) En modern svensk ekonomisk historia, SNS forlag,
Stockholm.

Schon, L. (2006) Tankar om cykler, SNS forlag.

Ovriga referenser
Council of Supply Chain Management Professionals,
WWW.CSCMPp.org

Federal Reserve Bank of St. Louis database FRED
http://stlouisfed.org

The New Mexico Petroleum Recovery Research Center, Soccoro, NM,
USA,
http://goliath.ecnext.com

Sveriges Officiella Statistik. Statistiska Meddelanden.Kommunernas hus-
héallning med resurser. Uppgifter fran kommunernas och kommunalfér-
bundens bokslut.
www.scb.se

Statistik om héalso- och sjukvard samt regional utveckling
www.skl.se

67



Bilaga 1
Konstruktion och komponenter i det
Svenska logistikmattet

Mattet skall tas fram i absoluta tal fordelat pa samtliga foretag och pa stor-
leksklasser (<49 och 50>) pa 4-sifferniva och forst darefter aggregeras till
nationell niva. Kostnader for offentlig sektor beraknas separat och adderas i
efterhand. Logistikkvot 2 (se nedan) anvands for att bestimma administra-
tions- respektive lagringskostnadernas storlek. Samtliga variabler hamtade
fran SCB’s MONA registerdatabas.

DATABAS DEL 1 (SCB’s foretagsstatistik/Industristatistik)

Total kostnad. Variabeln summerar samtliga kostnadsvariabler i I6pande
priser fran databas del 1 enligt féljande beteckning:

Handelsvaror och egenproducerade fardiga varor fran verksamhet
Investeringar i byggnader

Investeringar i maskiner och inventarier

Personalkostnader

Ravaror och férnddenheter

Ovriga externa kostnader

-~ D O O T D

Foradlingsvarde. Lopande priser

Nettoomsattning. Lopande priser

DATABAS DEL 2 (SCB’s foretagsstatistik/Industristatistik)

1) Variabelaggregering: Interna transportkostnader (I6pande priser)

Kod i basplan Kostnadstyp Variabel i  Variabelnamn
MONA
545  direkt v3081 Drivmedelskostnader
543  direkt v3101 Forsakringar for transportmedel
552  direkt v3105 Forsékringar vid varudistribution
542  direkt v3133 Reparation och underhall av transportmedel
546  direkt v3181 Ovriga kostnader for transportmedel exkl. leasing
541 direkt v3185 Kostnader for transportmedel exkl. leasing
541 direkt v3185 Kostnader for transportmedel exkl. leasing
S:ainterna
transportkostnader
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2) Variabelaggregering: Lejda transportkostnader (I6pande priser)

Kod i basplan Kostnadstyp Variabel i  Variabelnamn
MONA

551 direkt v3093 Frakter och transporter

558 direkt v3141 Ovriga kostnader for frakter och transporter
Ej i forteckning direkt v3149 Ink6p av speditionstjanster
basplan 02
Ej i forteckning direkt v3161 Lejda kurir/budtjanster
basplan 03

554  direkt v3165 Lejda transporter med fartyg
Ej i forteckning direkt v3169 Lejda transporter med flyg
basplan 02
Ej i forteckning basplan direkt v3173 Lejda transporter med tag
03

544  direkt v3177 Lejda transporter pa vag
553,554,555,556, 557 direkt v3205 Vidarefakturerade transporttjanster

559 direkt v3213 Upphandling av trafik

544  direkt v3217 Inkdp av lejda transporter
Ej i forteckning direkt v3225 Ovriga lejda transport- och speditionstjanster
basplan 03

S:alejda transporter

3) Variabelaggregering: Lagerréanta

Kod i basplan Kostnadstyp Variabel i  Variabelnamn
MONA
2560 direkt vgb219 Varulager

S:avarulager * 0,25

4) Variabelaggregering: Lagringskostnader/lagerlokaler (I6pande priser)

Kod i basplan Kostnadstyp Variabel i  Variabelnamn
MONA
522 indirekt v3073 Andra kostnader for hyra och leasing
av anlaggningstillgangar
501 indirekt v3121 Lokalhyra
511 indirekt v3197 Reparation och underhall
av lokaler, fastigheter och installationer
507 indirekt v3293 Fastighetsskatt
505 indirekt v3297 Tomtrattsavgald/arrendeavgifter

S:alag.kostnad
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5) Variabelaggregering : Adminstrations/OH-kostnader (I6pande priser)

Kod i basplan Kostnadstyp  Variabeli  Variabelnamn
MONA
0531, 0532, 0533  indirekt vl Energikostnader
536 indirekt v2 Korttidsinventarier
521 indirekt v3077 Auvgifter for finansiell leasing
801 indirekt vgr512 Loner och andra ersattningar (pa VE-niva)
571 indirekt v3089 Fastighets- och foretagsforsakringar
508 indirekt v3278 Kostnader for samtrafiktjanster
821 indirekt frg559 Avskrivningar materiella anlaggningar
822 indirekt frg560 Avskrivningar maskiner och inventarier
512 indirekt V3129 Rep. och underhall av maskiner och inventarier
S:a adm/OH

KVOTER OCH SUMMERINGAR BYGGDA PA DEL 1 OCH DEL 2

Materialkostnad= (Total kostnad - Administrativa kostnader), se ovan spe-
cifikation.

Direkta transportkostnader= (interna transporter + lejda transporter), se
ovan specifikation.

Direkta logistikkostnader= (interna transporter + lejda transporter + kapi-
talkostnader vid 25 % lagerranta), se ovan specifikation.

Logsitikkvot 1= (Direkta transportkostnader/materialkostnad), anvands for
att berdkna logistikens administrations- och lagringskostnader), se ovan spe-
cifikation.

Logsitikkvot 2= (Direkta logistikkostnader/materialkostnader), anvands for
att berdkna logistikens administrations- och lagringskostnader), se ovan spe-
cifikation.

OVRIGT
BNP = (fran nationalrakenskaperna, l6pande priser).
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Bilaga 2

Datamaterialet fran SCB ér storleksindelat och skiljer pa sma (0-49 an-
stéllda) och stora (50- anstallda) foretag. For ett antal variabler (framst for
direkta transportkostnader) gjordes under aren 1997-2002 endast méatningar
for stora foretag. Olika sa kallade splice-tekniker kan emellertid anvéandas
for att skapa historiska serier for samtliga foretag, baserade pa en uppskatt-
ning av storleksrelationen mellan sma och stora foretag for aren 2003-2005.

Lat x; beteckna en kostnadspost matt for stora foretag for aren 1997 till och
med 2005. Lat vidare y; beteckna en kostnadspost for aren 2003-2005 som
inkluderar bade sma och stora foretag. Figur 1 visar dessa variabler tillsam-
mans med en uppskattad ”splicad” historisk serie fory.

Figur 1 Observerade (svarta) och uppskattade (gra) tidsserier

16

14 - /

12 - _-
107 _—

O T T T T T T T T 1
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Uppskattad y — —X —y

For att konstruera en historisk tidsserie for y sasom presenteras i figur 1 och
som inkluderar aren 1997 till 2002 kan vi berakna en multiplikator som an-
ger hur mycket storre (i genomsnitt) de totala kostnaderna ar i relation till
kostnaderna for endast stora féretag som foljer:

_ Y2003 + Yooos  Yooos

X2003 + X2004 + X2005

m
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Det ar darmed mojligt att for t = 1997, 1998, ...., 2002 berdkna ett uppskat-
tat totalkostnadsmatt enligt:

Y, = MXX,

De exakta vardena pa den uppskattade serien Yy, beror direkt pa den exakta

specifikationen av m. Det &r mojligt att den uppskattade serien skiljer sig
avsevart fran den sanna icke-observerbara serien eftersom, bland annat, for-
héallandet mellan y och x kan ha forandrats avsevart Gver tiden.
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