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Forord

Tillvaxtanalys har fatt i uppdrag att utvéardera de resurser som regeringen och myndigheter
har lagt pa entreprendrskapspolitik och politik for sma och medelstora foretag (Reglerings-
brev for budgetar 2011, uppdrag 4). Inom ramen for uppdraget genomfors en samlad ut-
vardering av de regionala foretagsstoden. Foreliggande rapport presenterar en empirisk
analys av det regionala transportbidragets effekter.

Transportbidraget har sedan 1971 utgjort en del av den regionalpolitiska medelsarsenalen.
Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for kostnadsnackdelar till
foljd av langa transportavstand samt att stimulera till 6kad foradlingsgrad inom stédomra-
dets naringsliv. Stodomradet omfattar Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och
Vasternorrlands Ian. Under de senaste femton aren har de utbetalda transportbidragen upp-
gatt till mellan 300 och 400 miljoner kronor per ar.

| rapporten utvarderas transportbidragets effekter pa de stddmottagande arbetsstéllenas
foradlingsvarde, omséttning och vinst. Analysen fokuserar i forsta hand pa arbetsstallen
verksamma inom sagverksindustrin. Férutom att sagverken dominerar kraftigt bland mot-
tagarna av transportbidrag har avgransningen till den aktuella branschen varit ndédvéandig
for att kunna jamfdra bidragsmottagande och icke-bidragsmottagande arbetsstéllen med i
ovrigt liknande karaktaristika (marknadsstruktur, produktionsteknologi, etc.).

Den empiriska analysen i baseras pa en sa kallad regression discontinuity-ansats, som for-
enklat innebér att vi jamfor utfall for arbetsstallen lokaliserade pa vardera sidan stodomra-
desgransen for transportbidraget. Vi finner en positiv korrelation mellan transportbidrag
och de stédmottagande arbetsstallenas omséattning och foradlingsgrad. Daremot finns inget
beldgg for att denna korrelation kan tolkas som en kausal effekt av bidraget. Rapporten
bidrar med en diskussion av de metodologiska problem som foreligger vid analyser av den
typ av stédform som transportbidraget utgor.

Rapporten har forfattats av Kent Eliasson vid Tillvaxtanalys samt Niklas Hanes och Johan
Lundberg vid Umea universitet.

Ostersund, december 2012
Jan Cedervarn

T. f. avdelningschef
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Sammanfattning

Tillvaxtanalys har fatt i uppdrag att utvéardera de resurser som regeringen och myndigheter
har lagt pa entreprendrskapspolitik och politik for sma och medelstora foretag (Reglerings-
brev for budgetar 2011, uppdrag 4). Inom ramen for uppdraget genomfors en samlad ut-
vardering av de regionala foretagsstoden. Foreliggande rapport presenterar en empirisk
analys av det regionala transportbidragets effekter.

Transportbidraget har sedan 1971 utgjort en del av den regionalpolitiska medelsarsenalen.
Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for kostnadsnackdelar till
foljd av langa transportavstand samt att stimulera till 6kad foradlingsgrad inom stodomra-
dets naringsliv. Stodomradet omfattar Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och
Vasternorrlands Ian. Under de senaste femton aren har de utbetalda transportbidragen upp-
gatt till mellan 300 och 400 miljoner kronor per ar.

Aven om transportbidraget utbetalats under drygt 40 ar, och dessutom till omfattningen
utgor ett av de storsta regionala foretagsstoden, finns det fa mikrodatabaserade utvérde-
ringar av bidragets effekter. Féreliggande rapport syftar till att analysera transportbidragets
effekt pa stddmottagarnas foradlingsvarde, omsattning och vinst.

Den empiriska analysen baseras pa stod utbetalda under perioden 1997-2009 och fokuserar
i forsta hand pa arbetsstallen verksamma inom sagverksindustrin. Férutom att sagverken
dominerar kraftigt bland mottagarna av transportbidrag har avgrénsningen till den aktuella
branschen varit nédvandig for att kunna jamféra bidragsmottagande och icke-bidragsmot-
tagande arbetsstallen med i 6vrigt liknande karaktéristika (marknadsstruktur, produktions-
teknologi, etc.). Den empiriska analysen i rapporten baseras pa en s kallad regression
discontinuity-ansats. Lite forenklat inneb&r metoden att vi jamfor utfall for arbetsstallen
lokaliserade pa vardera sidan stodomradesgransen for transportbidraget. Jamforelsen utgar
fran ett antagande om att arbetsstallen lokaliserade i nara anslutning till men pa vardera
sidan gransen inte skiljer sig at pa nagot systematiskt satt nar det galler vare sig observer-
bara eller icke-observerbara egenskaper.

De initiala resultaten indikerar en positiv korrelation mellan transportbidrag och de stdd-
mottagande arbetsstallenas omséattning och foradlingsvéarden. Men nér vi tar hansyn till att
arbetsstéllen pa olika avstand fran bidragsgransen skiljer sig at bade vad galler observer-
bara och icke-observerbara egenskaper finner vi inte nagra belagg for att transportbidraget
paverkar stodmottagarnas foradlingsvarden eller omséttning. Slutsatsen av analysen ar att
de positiva korrelationer som trots allt foreligger inte kan tolkas som en kausal effekt av
transportbidraget. Nar det galler transportbidragets effekter pa de stddmottagande arbets-
stallenas vinst sa visar resultatet inte pa nagon entydig positiv korrelation.

Rapporten diskuterar ocksa nagra av de metodologiska problem som foreligger vid utvar-
deringar av den typ av stédform som transportbidraget utgor. Ett sadant &r att transportbi-
draget ar en generell stodform som existerat i dver fyrtio ar. For stodinsatser som varit
verksamma under sa pass lang tid finns ingen anvandbar information om tillstandet fore
reformen. Information som i det har specifika fallet hade kunnat utnyttjas for att battre
kunna hantera problemet med icke-observerbara skillnader mellan arbetsstéllen pa vardera
sidan stédomradesgransen. Rapporten beror ocksa problemet med en svag koppling mellan
mal och medel nar det géller transportbidraget.
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Summary

The Swedish Agency for Growth Policy Analysis has been commissioned to evaluate the
resources that the Government and authorities/agencies have allocated to entrepreneurship
support policy and the policy for small to medium size companies (Appropriation
directions for fiscal year 2011, commission 4). Within the framework of the commission, a
total assessment is made of regional support for enterprise. The present report focuses on
effects of the regional transport grant.

The regional transport grant has been part of the regional support programme for
entrepreneurship since 1971. The main objective of the transport grant is to compensate for
cost disadvantages arising out of long transportation distances and to stimulate an increase
in value added in the trade and industry support area. The support area comprises the
counties of Norrbotten, Vésterbotten, Jdmtland and Vasternorrland. Over the past fifteen
years, the amount paid out in the form of transport grants has been between SEK 300 and
400 million.

Even if the transport grant has been paid for some 40 years, and its magnitude makes it one
of the biggest kinds of company support, few microdata-based evaluations have been made
of its effects. The aim of the present report is to analyse the impact of the transport grant
on the recipients’ value added, turnover and profits.

The empirical analysis is based on support paid between 1997 and 2009 and focuses
primarily on workplaces in the sawmill sector. In addition to the sawmills being the
predominant recipients of transport grants, delimitation to this particular sector was
necessary to be able to compare recipient and non-recipient workplaces with otherwise
similar characteristics (market structure, production technology, etc). The empirical
analysis in the report is based on a regression discontinuity approach. Slightly simplified,
this means that we have compared the outcomes for workplaces located on either side of
the support area’s boundary. The starting point for the comparison is an assumption that
workplaces located close to but on either side of the boundary do not differ in any
systematic fashion as regards either observable or non-observable characteristics.

Our initial findings indicate a positive correlation between transport grant and the recipient
workplaces’ turnover and value added. But when we take into account the fact that
workplaces at different distances from the eligibility limit differ as regards both observable
and non-observable characteristics, we can see no evidence that that transport grant affects
the recipients’ value added or turnover. Our conclusion from the analysis is that the
positive correlations that nonetheless exist can not be interpreted as causal effects of the
transport grant. As regards the effects of the transport grant on the recipient workplace’s
profits, our findings show no unambiguous positive correlation.

The report also discusses some of the methodological problems that arise when evaluating
forms of support like the transport grant. One of these is that the transport grant is a
general form of support that has existed for over forty years. For interventions that have
been in operation for such a long time no usable information is available about the
situation before the reform. Information that in this specific case could have been used to
better handle the problem of non-observable differences on between workplaces either side
of the support area’s boundary. The report also touches upon the problem of weak linkages
between objectives and funds as regards the transport grant.
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1 Inledning

Tillvaxtanalys har fatt i uppdrag att utvéardera de resurser som regeringen och myndigheter
har lagt pa entreprendrskapspolitik och politik for sma och medelstora foretag (Reglerings-
brev for budgetar 2011, uppdrag 4). Inom ramen for uppdraget genomfors en samlad ut-
vardering av de regionala foretagsstoden. Foreliggande rapport presenterar en empirisk
analys av det regionala transportbidragets effekter

Det regionala transportbidraget inférdes 1971 och ar ett av EU-kommissionen godkant
regionalpolitiskt stod. Bidraget vilar pa ett undantag fran EU:s generella statsstodsregler
och syftar till att kompensera for kostnadsnackdelar samt stimulera till 6kad féradlingsgrad
vid arbetsstdllen inom stédomradet (Norrbotten, Vasterbotten, delar av Jamtlands och
Vasternorrlands 1an). Under senare ar uppgar utbetalat transportbidrag till ca 300-400 mil-
joner kronor per ar vilket fordelas pa ca 600-700 foretag.

Aven om transportbidraget utbetalats under drygt 40 &r och utgér dessutom till omfatt-
ningen ett av de storsta regionala foretagsstoden, har det inte presenterats nagra mikrobase-
rade effektstudier av transportbidraget. Féreliggande rapport syftar till att analysera trans-
portbidragets effekt pa foretagens omsattning, vinst och foradlingsvarde med hjalp av
mikrodata baserat pa foretagens resultat- och balansrakningar.

For att sakerstalla jamforbarhet av bidragsmottagare och icke-bidragsmottagare med lik-
nande karaktaristika ar den empiriska analysen inriktad pa foretag inom sagverksbranschen
och utgar fran ett datamaterial 6ver ca 460 foretag under perioden 1997 till 2009. Avgrans-
ningen till en eller ett fatal branscher med liknande avsattnings- och faktormarknader &r
nodvandigt for att i sa stor utstrackning som majligt kunna sarskilja effekterna av trans-
portbidraget pa exempelvis ett foretags omsattning fran andra mojliga forklaringar sa som
olikheter i marknadsstruktur pa avsattningsmarknaden, olikheter pa faktormarknaden,
olikheter i produktionsteknologi eller icke homogena varor (liknade varor men med varie-
rande egenskaper). Dessutom finns inom de utvalda branscherna ett stort antal stédmotta-
gare inom stodomradet, ett stort antal icke-stodmottagare bade inom och utanfor stodom-
radet, samt ett stort antal icke-stodmottagare i regioner som angransar till stddomradet
vilket ar forutsattningar for den ekonometriska analysen. De stddmottagande foretagen
inom den aktuella branschen erhaller dessutom en relativt stor del av det totala transportbi-
draget. Dessa resultat jamfors med resultat for foretag inom Metallegotillverkning. Tyvérr
&r det statistiska underlaget for denna bransch bristfélligt i den mening att det endast exi-
sterar ett fatal foretag som erhaller stod varfor det inte gar att dra ndgra sakra slutsatser av
den analysen mer &n att det finns tendenser i en viss riktning.

Jamfdrt med tidigare utredningar och analyser av transportbidraget bidrar denna rapport
framst med en utforlig diskussion om utvérderingsmetodik samt en ekonometrisk analys av
bidragets effekter pa de utvalda utfallsvariablerna. Rapportens upplagg ar féljande. Avsnitt
2 presenterar kort transportbidragets inriktning och omfattning tillsammans med viss de-
skriptiv statistik. | avsnitt 3 diskuteras tidigare rapporter och delar av forskningslitteraturen
som har beroringspunkter med transportbidraget. Avsnitt 4 innehaller en kortare teoretisk
diskussion kring forvéantade effekter vilket utgor ett stéd for konstruktionen av kontroll-
grupper samt valet av utfallsvariabler. Utvarderingsstudier forknippas ofta med identifi-
kationsproblem av exempelvis programeffekter; i avsnitt 5 diskuteras identifikationsstrate-
gin i foreliggande studie foljt av den empiriska specifikation som presenteras i avsnitt 6.

10
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Data och deskriptiv statistik redovisas i avsnitt 7 och resultat fran den ekonometriska ana-
lysen i avsnitt 8. Rapporten avslutas med en diskussion i avsnitt 9.

11
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2 Transportbidraget — inriktning och omfattning

Transportbidraget ar ett av tva sa kallade generella regionala foretagsstod. Det andra ar
regionalt nedsatta socialavgifter. Med generellt menas att det ar ett stéd dar det sokande
foretaget &r berattigat till stod givet att det uppfyller ett antal faststéllda kriterier. Det hér &r
en viktig skillnad jamfért med de selektiva regionala (och andra) foretagsstoden, dér be-
viljandet av stod grundar sig pa en individuell bedémning fran fall till fall.

Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for kostnadsnackdelar till
foljd av langa transportavstand samt att stimulera till 6kad foradlingsgrad inom stodomra-
dets naringsliv. Stodomradet omfattar Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och
Visternorrlands lan.!

Transportbidrag kan lamnas till fysiska personer som bor i Sverige och juridiska personer
med verksamhet i Sverige. Beréttigade till transportbidrag &r de inrikes transporter som
overstiger 401 km pa jarnvag, vag eller till sjoss. For internationella transporter ges ocksa
bidrag men bara for den del av transporten som utforts inom Sverige. FOr transporter som
delvis utforts inom finskt eller norskt omrade galler sarskilda regler. Transportbidrag kan
ges bade for transporter ut ur och in till stédomradet. Ett villkor for uttransportbidrag ar att
godset utgors av hel- eller halvfabrikat som inom stédomradet har genomgatt en betydande
bearbetning. Intransportbidrag beviljas for ravaror och halvfabrikat som inom stddomradet
ska genomga en betydande bearbetning. Utdver dessa generella villkor om foradling finns
vissa specifika bestdammelser gallande inom vilken bransch intransporterat gods ska bear-
betas samt undantag for vissa varor ndr det galler uttransporter. Transportbidraget ar av
varierande omfattning och lamnas med minst 10 och maximalt 45 procent av bidragsgrun-
dande fraktkostnad beroende pa i vilken bidragszon verksamheten &r lokaliserad. Intrans-
portbidraget &r 5 procentenheter lagre &n uttransportbidraget.

Transportbidraget ar ett av de stdrsta regionala foretagsstoden. Figur 1 redovisar antalet
bidragsmottagande arbetsstéllen samt den totala bidragssumman for respektive ar. Utbeta-
lat transportbidrag uppgar till cirka 300-400 miljoner kronor per ar. Under senare ar har
bidragsbeloppet fordelats pa omkring 600-700 arbetsstallen.

! se forordning SFS 2000:281 samt Tillvaxtverkets forfattningssamling (TVFS 2009:2) for en detaljerad
beskrivning av transportbidragets mal, utformning och villkor.

12
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Figur 1: Antal stddmottagande arbetsstdllen (vanster axel) och utbetalt transportbidrag i miljoner kronor

(hdger axel) 1997-2009.
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3 Tidigare utredningar av transportbidraget

Forekomsten av mikrodatabaserade effektutvarderingar av regional- eller naringspolitiska
stod riktade till foretag kan nog pastas vara forhallandevis blygsam. Detta star i skarp kon-
trast till insatser inom exempelvis det arbetsmarknads- eller utbildningspolitiska omradet.
Inom dessa falt finns en mycket omfattande kunskap om atgardernas effekter, baserad pa
saval svensk som internationell forskning. | foljande avsnitt presenteras en kort genom-
gang av erfarenheter fran tidigare utredningar av transportbidraget. Vi koncentrerar oss i
forsta hand pa de utredningar som utforts under senare &r.? Vi kommenterar ocks nagra
studier som fokuserar pa andra regionala foretagsstod med berdringspunkter med trans-
portbidraget.

En tidig genomgang och analys av samtliga regionalpolitiska stod till naringslivet (lokali-
seringsbidrag, utbildningsstdd, sysselsattningsstéd och transportstdd) ges i Att framja reg-
ional utveckling (SOU 1978:46-47). Fokus i utredningen ligger pa sysselsattningseffekter
av de olika stéden. Den generalla slutsatsen som dras i utredningen &r att de regionalpoli-
tiska stodprogrammen har lett till positiva effekter pa sysselsattning, produktion och lone-
bildning samt en omfordelning av industrisysselsattningen till fordel for stdomradena.
Nettookningen av sysselsattningen inom foretag som erhallit nagon typ av regionalpolitiskt
stod beraknas uppga till 20 000. En annan slutsats i utredningen ar att de regionala fore-
tagsstoden ger upphov till en stor omflyttning av arbetskraft mellan foretag. Utredningen
konstaterar ocksa att de selektivt provade medlen lan och bidrag varit effektivare dn de
generella transport- och sysselsattningsstoden. Darfor rekommenderar utredningen att
transport- och sysselsattningsstoden gors mer selektiva och att branscher inom ravarubase-
rad industri utesluts fran dessa stodformer. Dessutom foreslas en sammanslagning av vissa
stodformer for att underlatta och frigora resurser fran handlaggningen.

I utredningen Konkurrensneutralt transportbidrag (SOU 1997:94) kartlaggs och analyse-
ras forutsattningar for samt effekterna av en utvidgning av det regionalpolitiska transport-
bidraget till andra transportslag an de nu stédberattigade. Utredningen féreslog att bidra-
gets motivering preciseras, att bidrag inte bor ges till transporter i egen regi samt att sjo-
transportbidrag inférs for transporter pa svenskat vatten och for fraktflyg. Vidare foreslog
utredningen att den nuvarande uppdelningen mellan bulksagverk och andra sagverk borde
avskaffas, sa dven viktgransen som vid tidpunkten for utredningen var 100 kg. Utred-
ningen foreslog att inget uttransportstdd skulle ges till foretag som séljer lagt eller obear-
betade produkter av ravaror sa som bar och kott.

Motiven for transportbidraget, hur bidraget ar utformat samt dess effekter analyseras i
rapporten Transportbidraget — En analys av motiv, effekter och alternativ (Nutek R
2004:15). Analyserna baseras pa 40 intervjuer med betoning pa industriféretag som far
transportbidrag samt andra industriféretag som inte erhallit transportbidrag kompletterat
med intervjuer med nagra foretag i samma industribranscher i mellersta och sodra Sverige
som inte &r beréttigade till transportbidrag. Intervjuerna kompletterades med regional sta-
tistik Over transportbidragets fordelning till olika regioner och branscher. | rapporten dis-
kuteras daven mojligheter att utveckla transportbidraget. En intressant slutsats i rapporten ar
den tdmligen breda acceptans av transportbidraget och dess utformning &ven bland féretag
i sodra Sverige vilka inte &r beréttigade till transportbidrag. Dock upplever féretag i sma

2 ge Tillvaxtanalys (2012c) for en diskussion av de utredningsarbeten som foregick inforandet av
transportbidraget.
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perifert belagna orter bristfallig konkurrens pa och ett svagt utbud av transporttjanster.
Utover detta innehaller rapporten en rad forslag pa forandringar av transportbidraget.

SIKA har i rapporten Transportkostnader for foretag i norra Sverige (SIKA Rapport
2006:3) beraknat transportkostnader inklusive godsets kapitalbindning till och fran kom-
muner i Sverige. Syftet med rapporten &r att belysa eventuella kostnadsnackdelar for fore-
tag lokaliserade i norra Sverige. Tre olika metoder for den har typen av berékningar pre-
senteras dar valet av berakningsmetod beror pa malet med transportstodet. | den del av
rapporten som ror miljokostnader ges ett underlag till och en genomgang av vad som kravs
for en djupare analys av ett transportbidrags miljoeffekter. Rapporten innehaller ocksa en
overgripande diskussion runt problemen med att uppskatta ett transportbidrags eventuella
miljopaverkande effekter. Resultaten kring kostnadsbilder for olika regioner baseras pa
viktade genomsnitt for frakter till och fran ett flertal kommuner. De omraden som enligt
rapporten har sémst kostnadslage for uttransporter av hogvardiga produkter ar stora delar
av norrlandskusten, bergslagen, sydvastra delarna av Varmland, samt Blekinge och Kalmar
lan. FoOr intransporter konstateras ett ofdrdelaktigt kostandslage for storstadsregionerna,
Kiruna kommun, de nordligaste delarna av norrlandskusten och delar av Orebro lan.

Tillvaxtverket ger i sin rapport Oversyn av transportstodet (Tillvaxtverket R 2012:0098)
en analys av transportbidragets nuvarande regelverk i syfte att identifiera begransningar
och mojligheter nér det galler vidareforadling av bar med mera, stimulans till vidareforad-
ling samt nar det galler att gora transportbidraget mer miljomassigt hallbart. Analysen
baseras pa en kartlaggning av hur transportbidraget fordelas i nulaget samt tva enkatunder-
sokningar till foretag som erhallit transportstod under 2010 samt transportdrer och spedito-
rer. Ett resultat som presenteras i rapporten &r att ca 80 procent av transportdrerna som
utfor bidragsberéattigade transporter arbetar med miljoéanpassning, framst sett till utslapp av
koldioxid. For att stimulera vidareforadling av bar med mera foreslas att transporter av
varor av vilt véaxande bar och kott av vilt ska vara bidragsberéttigade.

Oss veterligen finns det inte nagra mikrobaserade effektutvarderingar av det svenska trans-
portbidraget och inte heller nagra utvarderingar av transportstod baserade pa utlandska
data. Det finns daremot ett flertal studier som utvarderar stodformer med berdringspunkter
med transportstodet. Mest relevant i detta sammanhang &r genomférda utvéarderingar av
regionalt nedsatta socialavgifter. Aven om detta ar en stédform som syftar till att subvent-
ionera produktionsfaktorn arbetskraft, till skillnad fran transportbidraget som syftar till att
subventionera transportkostnaden, finns det flera intressanta kopplingar till transportbidra-
get. | bada fallen ror det sig om generella regionala foretagsstod som utgar i form av ett
varaktigt driftsstod. Det handlar alltsd inte om punktvisa engangsinsatser, vilket ar fallet
med de selektiva regionala foretagsstoden. Det finns ocksa intressanta metodologiska lar-
domar att dra fran de aktuella utvarderingarna.

Bohm och Lind (1989, 1993) analyserar effekterna av den nedséttning av arbetsgivarav-
gifterna med tio procentenheter som 1984 inférdes for foretag i Norrbottens 1an. Den pri-
mara utfallsvariabeln ar sysselsattningsutvecklingen och forfattarna anvéander en sa kallad
difference-in-differences-ansats for att forsoka uppskatta effekterna. Metoden innebér att
skillnaden i sysselsattning fore och efter sénkningen av arbetsgivaravgifterna i Norrbotten
jamfors med motsvarande forandring i ett kontrollomrade. Som kontrollomrade anvénds
delar av Vasterbottens och Jamtlands lan. Forfattarnas sammanfattande beddémning av
analyserna ar att det &r ytterst osannolikt att den sénkta arbetsgivaravgiften i Norrbottens
lan haft ndgon betydande positiv effekt pa sysselsattningen.
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Den forsta januari 2002 infordes en nedséttning av arbetsgivaravgifterna med tio procen-
tenheter for foretag verksamma inom stodomrade A. Jamfort med fallet Norrbotten omfat-
tade reformen denna gang ett betydligt storre geografiskt omrade. En annan viktig skillnad
var att det infordes ett ovre tak for storleken pa nedsattningen. | fallet Norrbotten fanns
ingen sadan begransning. Denna skillnad innebar att sannolikheten for positiva sysselsatt-
ningseffekter av den senare nedsattningen &r nagot mindre.

Bennmarker m.fl. (2008, 2009) utvarderar effekterna av 2002 ars reform. Forfattarna an-
vander en likartad difference-in-differences-ansats som Bohm och Lind. En viktig skillnad
ar dock att analysen baseras pa ett betydligt mer omfattande datamaterial. Aven i det har
fallet &r den priméra utfallsvariabeln utvecklingen av antalet sysselsatta. Sysselséttningsut-
vecklingen mellan 2001 och 2002-2004 for foretag i stddomrade A jamfors med motsva-
rande utveckling for foretag i stddomrade B. Forfattarna finner inga belagg for att syssel-
sattningen Okat mer i de foretag som tagit del av nedséttningen av arbetsgivaravgifterna.
Det &r alltsa samma slutsats som Bohm och Lind kommer fram till. Daremot finner forfat-
tarna stod for att sankningen av arbetsgivaravgifterna 6kat Iénerna. Resultaten indikerar att
en sankning av arbetsgivaravgifterna med 1 procentenhet dkar I6nerna med knappt 1/4
procent. Detta skulle alltsa kunna tolkas som att den resterande effekten motsvarande cirka
75 procent av sankningen av arbetsgivaravgifterna tillfaller foretagen i form av tkade
vinster. Forfattarna finner ocksa svaga indikationer pa att sankta arbetsgivaravgifter kan
paverka nyforetagandet och foretagséverlevnaden i positiv riktning.

Tillvaxtanalys (2012a) utvarderar ocksa den regionala nedsattningen av socialavgifter som
infordes 2002. Den metodologiska ansatsen i studien paminner om den i Bennmarker m.fl.,
men med den skillnaden att betydelsen av regionala kontextuella forhallanden beaktas mer
explicit inom ramen for en sa kallad flernivamodell. Studien omfattar vidare en langre
uppfoljningsperiod. Som tidigare ar den primara utfallsvariabeln effekten pa sysselsatt-
ningen, men forfattarna studerar ocksa flera andra utfallsvariabler. Forfattarna menar att
erhallna resultat foljer en viss affarslogik. Inledningsvis dkar bade lonsamhet och omsatt-
ning i de stddmottagande foretagen. Den Okade I6nsamheten anvands senare for att hoja
I6nerna (inklusive &garens uttag). Langre fram i uppfdljningsperioden (efter sju ar) finns
indikationer pa att stodet paverkar investeringarna. De kortsiktiga effekterna minskar dock
med tiden och de langsiktiga effekterna ar osékra Nar det galler den priméara utfallsvaria-
beln kommer forfattarna, precis som tidigare utvarderingar, fram till slutsatsen att nedsatt-
ningen av socialavgifter inte ger upphov till nagra entydiga effekter pa sysselsattningen i
de stodmottagnade foretagen.

| brist pa regelratta mikrobaserade effektutvéarderingar av transportbidraget far vi soka dra
lardomar fran ovanstaende utvarderingar av regionalt nedsatta socialavgifter. Det finns ett
par intressanta reflektioner som kan goras. En viktig sadan ar att det inte &r rimligt att for-
vanta sig tydligt identifierbara effekter (allra helst inte stora) av jamforelsevis sma stodin-
satser. En annan slutsats ar att det kan vara vardefullt att utvardera ett givet stéd mot flera
alternativa utfallsvariabler. Aven om malet med stodet ifrdga (atminstone ibland) tar sikte
pa en specifik utfallsvariabel ar det, givet stodets utformning, fullt méjligt att andra utfall
ocksa kan paverkas av stodet. Det galler inte minst vid utvarderingar av stodinsatser dar
erhallna medel fritt disponeras av det stddmottagande foretaget. En metodlogisk lardom
som féljer av genomférda utvarderingar av regionalt nedsatta socialavgifter ar att det ar en
stor fordel om stodmottagande foretag och jamforelseforetag kan observeras bade fore och
efter det att eventuellt stod utdelats. Det finns manga for utvéarderaren icke-observerbara
egenskaper som paverkar studerade foretags utveckling i olika avseeden. De selektions-
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problem som féljer av detta faktum kan atminstone delvis hanteras om foretagen kan stu-
deras bade fore och efter det att en viss stodinsats inforts.
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4 Teoretiska utgangspunkter

Syftet med fdljande avsnitt &r att diskutera vilka effekter av transportbidraget som kan
forvantas pa teoretiska grunder. Avsikten &r inte att presentera en fullstandig teoretisk
modell utan snarare att skapa en modellram utifran vilken det pa ett strukturerat satt gar att
resonera kring olika teoretiska utgangspunkter for analysen. Den teoretiska referensramen
utgor aven underlag for att motivera utfalls- och kontrollvariabler och tolka resultat samt
for att identifiera 1ampliga jamforelsegrupper.

En utgangspunkt for analysen ar att foretag vinstmaximerar aven om andra malfunktioner
for det enskilda foretaget inte &r orimliga, exempelvis ett sysselséttningsmal eller en speci-
fik lokalisering. Utan att ha nagon grund for pastaendet torde sadana malfunktioner fore-
komma exempelvis for lokala familjeforetag. Vinstfunktionen kan specificeras pa lite olika
satt vad géller funktionsform, men utgangspunkten ar att vinsten () for ett foretag i en
specifik lokalisering ar lika med intédkterna av produktionen minus kostnaderna. Saval
intakter som kostnader ar beroende av foretagets lokalisering i forhallande till avsatt-
ningsmarknaden och marknaden for produktionsfaktorer. Vinsten kan exempelvis ut-
tryckas som

T=(P—-1rXd)XQ— (P +1r Xs))Xxmy— (P, +1, X5;) Xmy 4.2)

dar P &r marknadspriset pa produktionen, r ar transportkostnaden per enhet, och d é&r
avstandet till marknaden. Produktionen ges av Q. | ett regionalt perspektiv ar produktions-
faktorernas lokalisering ocksa en viktig komponent. Vinstfunktionen ovan illustrerar en
situation med tva produktionsfaktorer, m; och m,, med priserna P, och P,, dar r ar
transportkostnaden per enhet och s ar avstandet fran foretagets lokalisering till faktormark-
naden.

Med utgdngspunkt i den ovan beskrivna vinstfunktionen ar det maojligt att pa ett strukture-
rat satt diskutera ett antal fragor som ber6r transportbidraget och foretagens beteenden. Det
ska poangteras att det inte ar mojligt att utifran vinstfunktionen besvara samtliga fragor
kring transportbidragets effekter pa foretagets beteende men den ger struktur at diskuss-
ionen samt en vagledning vid utformningen av den empiriska specifikationen samt tolk-
ningen av resultaten.

En grundlaggande fraga &r hur transportbidraget paverkar foretagens vinstmaximeringsbe-
teende under olika marknadsstrukturer. P4 konkurrensutsatta marknader med homogena
produkter ar foretagen pristagare, det vill sdga det enskilda foretaget har inte mojlighet att
paverka priset utan valjer enbart den produktionsvolym som maximerar vinsten. Foretaget
har inte heller incitament att sanka priset under radande marknadspris da det leder till lagre
vinster. Vilken effekt &r da att vanta pa en konkurrensutsatt marknad med homogena pro-
dukter? Om &n i liten omfattning sa paverkar transportbidraget foretagens kostnader, mar-
ginalkostnaden faller vilket (utifran teorin) torde leda till en stérre produktionsvolym men
dock inte hogre vinster. Under antagandet att féretagen har en effektiv produktionsprocess
(ingen ledig kapacitet) kommer en hogre produktionsvolym att leda till hogre efterfragan
pa produktionsfaktorer. | vilken utstrackning faktoranvandningen okar beror i sin tur pa det
enskilda foretagets produktionsteknologi samt utbuds- och efterfrageelasticiteter pa fak-
tormarknaden.
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Om antagandena om fullstdndig konkurrens och homogena varor inte ar uppfyllda &r flera
alternativa utfall mojliga. Det ar exempelvis rimligt att utga fran en situation dar foretaget
har en dominerande stallning pa en lokal marknad eller en produkt som i nagot avseende ar
unik (icke homogena varor). Om foretagen har viss marknadsmakt kan foretaget genom sitt
val av produktionsvolym paverka marknadspriset (priset blir endogent). Ett rimligt utfall
av transportbidraget ar i detta fall storre marginaler i fOretaget vilket kan ta sig uttryck i
hdgre vinst, hdgre 16ner, hégre utdelningar och/eller minskad skuldséttning.

En fraga som knyter an till diskussionen om marknadsstrukturer ar foretagens val av av-
sattningsmarknad. Data visar att en stor andel av foretagen i stodomradet inom samma
bransch som inte tar emot transportbidrag. Exempelvis tar 83 procent av foretagen inom
branschen Metallegoarbeten lokaliserade inom stddomradet inte emot nagot transportbi-
drag. Samma siffror for branscherna Tillverkning av metallstommar och Sagverk ar 65
respektive 63 procent. Det & mojligt att foretagen inte har kunskap om transportbidraget
men en annan mojlig forklaring &r att dessa foretag enbart ar aktiva pa en lokal marknad
medan de foretag som erhaller transportbidrag har en betydligt storre avsattningsmarknad.
Det finns tyvérr inga mojligheter att identifiera foretagens avsattningsmarknad i befintligt
datamaterial. En central fraga ar da vad som bestammer foretagens benagenhet att erhalla
transportbidrag? Ar det sa att bidraget paverkar foretagens beteende, finns det ett kausalt
samband att transportbidrag stimulerar till en storre avsattningsmarknad och en storre pro-
duktionsvolym eller &r det sa enkelt att de foretag som har en stérre avsattningsmarknad &r
de foretag som ocksa soker transportbidrag? Det finns saledes ett val mellan att sélja pa
den lokala marknaden (inga transporter) och att salja pa andra marknader (transporter). Om
beslutet ar relaterat till skalférdelar som uppnas genom narvaro pa storre marknader, varfor
forsvinner da inte de ”lokala” foretagen fran marknaden? De torde rimligtvis inte Overleva
i konkurrens med féretag som kan realisera skalfordelar genom forsaljning pa en storre
marknad. Marknadsstrukturen ar en mojlig forklaring. Heterogena produkter, exempelvis i
en kvalitetsdimension, kan stodja forekomsten av saval foretag med stora avsattnings-
marknader som mindre lokala foretag.

Vinstfunktionen ovan kan ocksa utnyttjas for att diskutera lokalisering av foretag. For de
branscher som erhaller storst andel av transportbidraget, travarubranscherna, ar sannolikt
narheten till ravaran av stor betydelse. Det vacker frdgan om var foretagets geografiska
transportkostnadsminimum &r lokaliserat. Aven om vissa branscher har ett langt avstand
till avsattningsmarknaden kan foretag inom branschen besitta en lagesfordel pa grund av
narheten till ravaran. Det innebar bland annat att ett stod som utgar till redan konkurrens-
kraftiga foretag kan ta sig uttryck i sdval hogre vinster som storre produktionsvolymer
jamfort med icke bidragsmottagande foretag.

Saval omsattning som vinst kan utifran detta resonemang valjas som utfallsvariabler i en
utvardering av transportbidragets effekter pa foretagen. Daremot &r det svarare utifran ett
teoretiskt perspektiv att se hur transportbidraget kan stimulera foretagens foradlingsgrad.
Det ar inte heller orimligt att transportbidraget skulle leda till lagre foradlingsgrad, genom
att subventionera en transportkostnad kan incitamenten att foradla produkten forsvagas.
Eftersom en uttalad malsattning &r att bidraget ska stimulera till en 6kad foradlingsgrad
kommer dock foretagens foradlingsgrad per anstalld att vara en av utfallsvariablerna i
analysen.
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5 Identifikationsstrategi

| detta avsnitt beskrivs den ekonometriska metod som utgdr utgangspunkten i den empi-
riska analysen av transportbidragets effekter pa de olika utfallsvariablerna. Empirisk utvar-
dering av olika typer av behandlingar, i vart fall transportbidraget, utgar ofta fran att jam-
fora utfallet for de behandlade foretagen med vad utfallet for dessa foretag skulle ha blivit
om de inte fatt behandling. I den internationella utvéarderingslitteraturen kallas denna skill-
nad “average treatment effect on the treated”, ATT. Behandlingseffekten fér behandlade &r
en rak svensk dversattning dar termen behandling anvands i generell mening. | vart fall
utgors behandlingen alltsa av den regionalpolitiska atgarden transportbidrag. Skalet till att
utvarderingslitteraturen ofta fokuserar pa effekten for dem som tagit del av en viss atgard
ar att denna effekt ar central for att bedoma atgardens samhéallsekonomiska konsekvenser.
Om atgérden ifrdga medfor kostnader for samhallet och atgarden inte forbattrar situationen
for dem som tagit del av den ar kostnaderna for atgarden svara att motivera, atminstone pa
samhéllsekonomiska grunder.?

Utgangspunkten i var analys ar en kontrafaktisk metod som utvecklats av Rubin (1974).
Lat v; representera utfallet om foretaget erhallit transportbidrag och Y, representera utfallet
om samma foretag inte erhallit transportbidrag, D = 1 indikera att foretaget tagit emot
transportbidrag (behandlat foretag), och D = 0 indikera att foretaget inte tagit emot
transportbidrag (icke-behandlat). Da kan behandlingseffekten berdknas som:

ATT = E(,|D = 1) —E(Y,|D = 1) (5.1)

Ett grundlaggande problem vid skattning av behandlingseffekten &r att den andra termen i
ekvation (5.1) inte kan observeras — det sa kallade kontrafaktiska utfallet. I vart fall utgors
detta alltsa av det utfall mottagare av transportbidrag hade uppvisat om de inte erhallit
transportbidrag. Svarigheten ar att hitta en metod som pa ett sa korrekt satt som mojligt
approximerar det kontrafaktiska utfallet. Innan vi redogér for den ansats vi anvander oss av
kan det vara intressant att reflektera dver hur problemet med kontrafaktiska utfall hanteras
i situationer dar behandlingen administreras inom ramen for ett randomiserat experiment,
nagot som forekommer inom det medicinska omradet men som alltjamt &r ovanligt inom
andra falt.

Vid ett randomiserat experiment fordelas deltagarna slumpmassigt pa tva grupper — en
behandlingsgrupp och en kontrollgrupp. Behandlingsgruppen far ta del av en given be-
handling medan kontrollgruppen inte far det. Styrkan i ett upplagg av detta slag &r att ran-
domiseringen skapar en behandlings- och en kontrollgrupp som dr fullt ut jamforbar nér
det galler bade observerbara och icke-observerbara egenskaper hos deltagarna. Utfallet for
kontrollgruppen utgdr darmed en perfekt approximation av behandlingsgruppens kontra-
faktiska utfall.®

% For en regelratt samhallsekonomisk bedémning av en viss insats kravs ocks& att andra faktorer, vid sidan av
effekten for dem som tagit del av insatsen i frga, beaktas. Kostnaderna for insatsen, effekter av skatteuttag for
att finansiera insatsen och insatsens paverkan pd dem som inte tagit del av den &r exempel pa andra viktiga
komponenter i en samhéllsekonomisk beddmning. Se Calmfors (1994).

4 Aven om randomiserade experiment har manga uppenbara férdelar finns det ocksd potentilla problem med
denna ansats. Exempel p& sddana ar att antalet deltagare i experimentet ar for f& for att skapa en fullt ut
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I ekonomisk utvérderingsforskning finns data fran randomiserade experiment mycket sal-
lan att tillgd. Forskarna maste i stallet forlita sig pa sa kallade observationsdata (data som
inte ar genererade fran ett randomiserat experiment) och olika ekonometriska tekniker for
att pa ett sa korrekt sétt som mojligt forsoka uppskatta det kontrafaktiska utfallet.

For att utvardera effekter av transportbidraget pa de stédmottagande foretagen anvander vi
0ss av en ansats som paminner om s& kallad regression discontinuity design (RD).> RD-
ansatsen utgar ifran att det finns en grans av nagot slag, som i vart fall avgor om foretaget
far ta del av en viss behandling eller inte. Ett typexempel ar en arbetsmarknadspolitisk
atgard som vander sig till individer i en viss aldersgrupp, till exempel personer fodda 1970
eller senare. Tanken &r da att utfallet for de fodda tidigare an 1970, som alltsa inte far ta
del av behandlingen, utgér en approximation av det kontrafaktiska utfallet for de som &r
fodda 1970 eller senare som erhaller behandlingen. | detta exempel skulle de fodda i janu-
ari 1970 kunna jdmforas med de fodda i december 1969. For att undvika effekter relaterade
till om individen ar fodd tidigt eller sent pa aret vore det ur utvarderingssynpunkt annu
battre om den ovan namnda behandlingen eller policyskiftet inférdes for individer fodda
efter den forsta juli 1970 istéllet for den forsta januari. Det naturliga vore i detta fall att
anvanda individer fodda i juni 1970 som det kontrafaktiska utfallet fér de behandlade indi-
viderna foédda i juli 1970.

| fallet med transportbidraget utgdr bidragsomradets sodra grans en skiljelinje som avgor
om ett foretag kan erhalla transportbidrag. Om vi bortser fran problematiken med endogen
lokalisering (ett foretag véljer att etablera sig pa norra sidan av stodomradesgransen med
intentionen att fa transportbidrag) kan lokaliseringsmonstret kring stddomradesgransen
betraktas som slumpmadssigt. Om vi accepterar detta antagande finns det inget skal att tro
att foretag pa vardera sidan gransen skiljer sig at pa nagot systematiskt satt nar det galler
vare sig observerbara eller icke-observerbara egenskaper. | arbetsmarknadsexemplet finns
pa motsvarande satt inga uppenbara skal till att individer fédda under juli manad pa ett
systematiskt satt skulle skilja sig at fran individer fodda i juni manad samma ar. Det &r inte
heller mojligt for individen att pa forhand “vilja” att bli f6dd i juni eller juli, och inte heller
mojligt att i efterhand forandra sitt fodelsedatum i syfte att erhalla behandlingen. Det som
ar sarskilt viktigt i vart fall ar att foretag lokaliserade i anslutning till men pa vardera sidan
stodomradesgransen har jamforbara geografiska lagesforhallanden — lagesforhallanden
som transportbidraget &r tankt att kompensera for men dar bara foretag pa ena sidan gran-
sen har mojlighet att erhalla kompensationen. Bortsett fran den skiljelinje stodomrades-
grénsen skapar ar foretagen jamforbara. Det innebar att utfallet for féretag lokaliserade i
narheten av men utanfor stodomradesgransen far tjana som en approximation av det
kontrafaktiska utfallet for stodmottagande foretag innanfor stddomradesgransen. Notera
likheten med ett randomiserat experiment; vid ett experiment garanterar randomisering
jamforbarhet mellan behandlings- och kontrollgruppen. RD-ansatsen vilar pa att en anta-
gen slumpmassig férdelning kring gransen skapar jamférbarhet mellan behandlings- och
jamfdrelsegruppen. Den har likheten gor att RD-ansatsen ibland betraktas som en form av
att marginellt (kring gransen) sa kallat kvasi-experiment.

Aven om RD-ansatsen allmént anses ha hdg intern validitet, det vill sdga sd langt som
mojligt replikerar den situation som foreligger vid ett randomiserat experiment, kan dess

jamforbar behandling- och kontrollgrupp, att deltagare i behandlingsgruppen faller bort eller att deltagare i
kontrollgruppen erhdller alternativa (for utvarderaren okanda) behandlingar.

> Metoden lanserades av Thistlewaite och Campell (1960). Hahn m.fl. (2001) utgdr en modern
standardreferens.
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externa validitet ifragasattas. Det innebér att de estimerade effekterna endast &r representa-
tiva for foretag i nara anslutning till stodomradesgransen. Utan ytterligare antaganden ar
generaliserbarheten till foretag lokaliserade pa langre avstand ifran gransen begransad.
Jamfor med exemplet ovan. Gar det att likstélla individer fodda i januari 1970 med indivi-
der fodda i juli 1970 eller finns det systematiska skillnader beroende pa vilken tid pa aret
individen ar fodd? Det brukar exempelvis havdas att individer fodda tidigt pa aret ar éver-
representerade i juniorlandslag pa grund av att de &r nagot aldre an andra individer fodda
samma ar vilket skulle tyda pa en systematisk skillnad mellan individer fodda vid olika
tidpunkter pa aret.

Det finns ocksa andra problem forknippade med RD-ansatsen. Ett uppenbart problem ar
om det empiriska underlaget kring gransen ar for tunt, att det finns fa foretag lokaliserade
kring stddomradesgransen, riskerar estimationerna av transportbidragets effekter att bli
snedvridna (bias) pa grund av att foretag pa vardera sidan gransen inte ar fullt ut jamfor-
bara. Denna situation &r analog med den randomiseringsbias som kan uppsta i ett experi-
ment om antalet deltagare i experimentet ar for litet. | vart specifika fall med transporthi-
draget ar det endast ett fatal branscher dar det finns tillrackligt manga foretag lokaliserade
pa vardera sidan om gransen for att det ska vara mojligt att med nagorlunda sakerhet esti-
mera skillnaden mellan dessa. En annan majlig kalla till bias i erhallna resultat féljer av
potentiella negativa undantrdngningseffekter i jamforelsegruppen. Om det exempelvis
finns Gverlappning i lokal och regional avséttningsmarknad for foretag pa vardera sidan
stodomradesgransen finns det risk for att eventuella positiva effekter av transportbidraget
for de stodmottagande foretagen uppstar pa bekostnad av utvecklingen i geografiskt nar-
belagna jamforelseforetag som inte erhaller transportbidrag. Detta skulle kunna vara fallet
om det finns skalfoérdelar i produktionen och stodberattigade foretag kan producera och
sélja en storre mangd varor till 1agre pris. Under dessa omstandigheter riskerar icke-stod-
mottagande foretag att konkurreras ut pa den lokala/regionala marknaden. Att potentiella
positiva effekter i behandlingsgruppen uppstar pa bekostnad av utvecklingen i jamforelse-
gruppen leder till att effekten av transportbidraget tenderar att verskattas.

Genom att vidga det geografiska omradet kring stodomradesgransen, den sa kallade band-
bredden, kan vi 0ka antalet foretag som ar mdjliga att jamféra och samtidigt minska risken
for bias till foljd av negativa undantrangningseffekter. Ju vidare omrade som beaktas desto
fler stddmottagande och icke-stddmottagande foretag kan observeras. Nackdelen med 6kad
bandbredd ar lagre sannolikhet att de delar lokal och regional avsattningsmarknad. Darmed
okar risken for att en bias introduceras i de estimerade effekterna till f6ljd av att jamforel-
sen inte baseras pa “jimforbara” foretag. Om vi accepterar storre geografisk atskillnad
mellan stédmottagande och icke-stodmottagande foretag ar det uppenbart att vi far gora
avkall pa (icke-parametrisk) jamforbarhet i foretagens geografiska lagesférhallanden. Men
jamforbarheten i andra avseenden kan ocksa paverkas (i positiv eller negativ riktning).
Déarfor bor RD-ansatsen kompletteras med en strategi som hanterar eventuella skillnader
mellan foretag i behandlings- och jamforelsegruppen, framfor allt da bandbredden okas.
Formellt utgar analysen fran foljande antagande:

E(YolX,D = 1) = E(Y,|X,D = 0) (5.2)

Uttryckt i ord innebar detta antagande att betingat pa andra foretags- och lokala karakteri-
stika (X) kan vi anvénda utfallet for foretag som inte tagit emot transportbidrag som en
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approximation av det utfall mottagare av transportbidrag hade uppvisat om de inte erhallit
transportbidrag. Givet att ekvation (5.2) ar uppfylld ar det mojligt att ersatta den icke-ob-
serverbara andra termen i ekvation (5.1) med det observerbara higerledet i ekvation (5.2)
och darmed estimera ATT pa ett korrekt sétt. Det har ar emellertid en identifikationsstrategi
som forutsatter tillgang till valdigt detaljerad information kring bade foretags- och lokala
karaktaristika. | princip kravs fullstandig information och observerbarhet kring alla vari-
abler som kan antas paverka bade sannolikheten att ta del av en viss behandling och det
utfall som star i fokus for analysen. Notera skillnaden mellan den rena RD-ansatsen och
den ansats som féljer av ekvation (5.2). | RD-ansatsen dr det en antagen slumpmassig lo-
kalisering kring stodomradesgransen som utgor grunden for att anvanda utfallet for icke-
stddmottagande foretag som en approximation av det kontrafaktiska utfallet for stédmotta-
gande foretag. | den ansats som foljer av ekvation (5.2) ar det betingningen pa X som utgor
argumentet for detsamma. Av detta féljer ocksa att ju vidare geografiskt omrade kring
stodomradesgransen vi fokuserar pa (en storre bandbredd) — vilket ar liktydigt med en
gradvis distansering fran en strikt RD-ansats — desto mer vilar identifikationen av effekten
av transportbidraget pa att antagandet i ekvation (5.2) ar uppfyllt.

En svaghet med den identifikationsstrategi som foljer av ekvation (5.2) &r att den endast
hanterar observerbara skillnader mellan stédmottagande och icke-stddmottagande foretag.
For att ta hansyn till eventuell selektion pa icke-observerbara skillnader (att stddmotta-
gande foretag har icke-observerbara egenskaper som gor att de skulle presterat
battre/samre dven i franvaro av stod) kravs att det & mojligt att studera stddmottagande
foretag bade fore och efter att de erhallit transportbidrag och jamfort utvecklingen over tid
med motsvarande utveckling for icke-stddmottagande foretag.® Eftersom transportbidraget
ar en generell stodform som existerat sedan 1971 finns tyvarr inte tillgang till nagon in-
formation fran perioder innan stédformen infordes. Eventuell selektion pa icke-observer-
bara egenskaper ér saledes en kvarvarande kalla till bias i identifikationsstrategier som
uteslutande baseras pa ekvation (5.2). | en strikt RD-tillampning, med fullstandigt slump-
massig lokalisering kring stodomradesgrasen, finns dock ingen anledning att pa forhand
utga ifrdn att foretag pa vardera sidan gransen systematiskt skiljer sig at nar det galler icke-
observerbara egenskaper.

| praktiken kommer analysen som presenteras i denna rapport att baseras pa en kombinat-
ion av identifikation enligt ekvation (5.2) och en RD-ansats dar storleken pa bandbredden
varieras. Genom att variera bandbredden blir det &ven mojligt att beddma hur pass robusta
erhalna resultat ar for olika definitioner av behandlings- och jamforelsegrupperna. En
annan styrka med denna identifikationsstrategi ar att det ar majligt att observera, och pa
olika satt hantera, forekomsten av andra behandlingar i saval jamforelsegruppen som i
behandlingsgruppen. For detta &ndamal anvands tillganglig information om bland annat ett
antal andra generella och selektiva foretagsstod vilket ger goda forutséattningar att isolera
effekten av just transportbidraget pa olika utfallsvariabler. | foljande avsnitt ges en utforli-
gare presentation av den empiriska specifikationen och en diskussion kring vilka foretags-
och lokala karakteristika forutom transportbidraget som &r rimligt att anta paverkar foreta-
gets foradlingsvarde, omsattning, och vinst.

® Det har ar utgéngspunkten for en s kallad difference-in-differences-ansats. Den framsta fordelen med denna
ansats ar att den formar hantera effekter av icke-observerbara skillnader mellan behandlade och icke-
behandlade som ar konstanta 6ver tid.
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6 Empirisk specifikation

Om vi accepterar antagandet att gruppen av foretag som erhallit transportbidrag (gruppen
behandlade foretag) inte i nagot annat avseende, varken i observerbara eller icke-observer-
bara dimensioner, &n just det faktum att de erhallit transportbidrag skiljer sig fran gruppen
foretag som inte erhallit transportbidrag (gruppen icke-behandlade foretag) kan effekten av
transportbidraget estimeras med hjalp av foljande modell

y=a+ B, Xtreatment + ¢ (6.1)

dar y ar utfallsvariabeln (i vart fall foretagets foradlingsvarde per anstalld, foretagets
omsattning per anstélld, och foretagets vinst per anstalld), « och § parametrar som ska
estimeras, treatement ar en dummyvariabel som indikerar om foretaget erhallit
transportbidrag (treatment = 1) eller inte (treatment = 0), och & dr en slumpterm som
antas ha relevanta egenskaper. | specifikation (6.1) tolkas parametern §; som den genom-
snittliga behandlingseffekten. Om det daremot ar sa att ovanstaende antagande inte ar upp-
fyllt kan ett statistiskt signifikant parameterestimat f; endast ges tolkningen att det
férekommer en korrelation mellan behandling och utfallsvariabeln y, déaremot inte att det
foreligger en kausal effekt mellan behandling och y.

Det ar dock rimligt att utga fran att gruppen behandlade foretag skiljer sig fran gruppen
icke-behandlade foretag i ndgon annan dimension &n det faktum att den ena gruppen erhal-
lit transportbidrag och den andra gruppen inte. Som diskuterats i avsnitt 5 ovan bygger
RD-ansatsen pa det nagot rimligare antagandet att foretag som ligger geografiskt nara
varandra (nara bidragsgransen) inte skiljer sig at varken vad géller observerbara eller icke-
observerbara dimensioner. Det innebdr att skillnader i exempelvis foradlingsvarde, omsatt-
ning eller vinst mellan behandlade foretag lokaliserade just norr om bidragsgransen och
icke-behandlade foretag lokaliserade just sdder om gransen endast skulle bero pa att den
ena gruppen erhallit transportbidrag medan den andra inte har det. Genom att utvidga mo-
dellen ovan till att &aven inkludera foretagens avstand till behandlingsomradets grans
(avstand), interaktionsvariabler mellan avstandsvariabeln och behandlingsvariabeln, samt
polynom av bade avstandsvariabeln och interaktionsvariabeln narmar vi oss en RD specifi-
kation. Intuitionen bakom den har specifikationen ar att det finns vissa skillnader sa som
exempelvis marknadsstruktur mellan foretagen som beror av avstandet till bidragsgransen.
Inom RD litteraturen anvands vanligen polynom av grad 4 for den hér typen av skattningar
(se Green m.fl. (2009) med referenser). Det ar da majligt att givet att antagandena bakom
RD ar uppfyllda estimera den kausala effekten av behandlingen for foretag som ligger néra
bidragsgransen. Formellt utvidgas ekvation (6.1) ovan pa foljande satt:

y = a + B; X treatment + B, X avstdnd + B3 X treatment X avstdnd? + B, X
avstdnd? + Bs X treatment X avstdnd® + B X avstdnd® + B, X treatment X
avstdnd* + Bg X avstdnd* + ¢ (6.2)

Eftersom behandlade foretag markeras med treatment = 1 och icke behandlade féretag
med treatment = 0 kan den kausala effekten av transportbidraget for foretag som &r
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lokaliserade ndra den geografiska behandlingsgransen berdknas enligt féljande. Beteckna
utfallet for behandlade féretag med y; och icke-behandlade foretag med y,. y; och y, ges
da av

y1 = a+ By + By X avstdnd + B3 X avstand? + B, X avstand? + fs X
avstand? + B X avstdnd® + B, X avstdnd* + Pg X avstdnd* (6.3)

respektive

Yo = a + By X avstdnd + B, X avstdnd? + B X avstdnd3 + Bg X avstdnd*(6.4)

och differensen y; — y, blir

Y1— Yo =P1

Parameterestimatet 8; kan tolkas som den kausala effekten av bidraget for foretag lokali-
serade ndra bidragsgrénsen.

Det kan dock finnas skal att tro att foretag som ligger nara bidragsgransen skiljer sig at i
andra dimensioner an avstandet till bidragsgransen. Antaget att dessa skillnader gar att
mata kan specifikationen ovan utvidgas till

y = a + By X treatment + B, X avstdnd + B3 X treatment X avstdnd? + B, X
avstdnd? + Bs X treatment X avstand?® + B X avstdnd® + B, X treatment x
avstdnd* + Bg X avstdnd* + y x X + ¢ (6.5)

dar X ar andra matbara karaktaristika som antas paverka utfallsvariabeln y och y &r en
vektor med parametrar som ska estimeras. Analogt med resonemanget ovan ges behand-
lingseffekten dven i detta fall av parametern ;. Det ska dock poédngteras att i ekvation
(6.5) har vi implicit ocksa sagt att vi inte langre tror att antagandena bakom RD &r upp-
fyllda varfor vi behdver introducera andra forklaringsvariabler i modellen.

Det finns bade for och nackdelar med att anvéanda specifikation (6.5) jamfort med (6.2).
Specifikation (6.2) har den fordelen att den har en valdigt hog intern men lag extern vali-
ditet. Det innebdr att resultaten dr giltiga endast for foretag lokaliserade véldigt nara bi-
dragsgrédnsen men att det ar vanskligt att generalisera resultaten till foretag lokaliserade
langt fran den samma. Genom att anvéanda specifikation (6.5) gar det att utvidga analysen
och inkludera aven foretag lokaliserade langt ifran bidragsgransen, men detta givet att vi
kan acceptera antagandet att dessa inte skiljer sig at i icke-observerbara dimensioner. For-
delen &r att vi far med fler observationer i analysen vilket minskar variansen i residualerna
och Okar effektiviteten i parameterestimaten. Nackdelarna med att anvénda specifikation
(6.5) &r att effektiviteten inte med sékerhet 6kar genom att vi inkluderar ytterligare variab-
ler i ekvationen. Dessutom maste dessa variabler vara exogent givna samt ha en linjar pa-
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verkan pa utfallsvariabeln for att inte behandlingsparametern B; ska fa ett snedvridet
(felaktigt) varde.

Vilka ovriga variabler kan da tankas paverka foretagets foradlingsvarde, omsattning och
vinst? Fran en enkel produktionsfunktion &r det rimligt att anta att tillgdngen pa bade hu-
mankapital och fysiskt kapital paverkar dessa storheter. Baserat pa den teoretiska diskuss-
ionen i avsnitt 4 ar en rimlig hypotes att marknadsférhallanden pa de delmarknader dar
foretaget agerar paverkar utfallet. Det ar dven troligt att utfallet paverkas av foretagets
tillgang pa arbetskraft och om foretaget erhallit ndgon annan typ av stéd sa som investe-
ringsstod, sysselséttningsbidrag eller landsbyggdstod.

I den empiriska analysen mats utfallsvariablerna foradlingsvérde, omséttning och vinst per
anstalld. Dessa variabler &r logaritmerade. Som forklarande variabler anvénds en dummy-
variabel vilken antar vardet 1 om foretaget erhallit transportbidrag under aret, annars 0.
Arbetsstallets kapitalstock mats med anlaggningstillgangar i form av byggnader, mark,
maskiner och inventarier. Andelen av de sysselsatta med eftergymnasial utbildning an-
vands som ett matt pa arbetsstallet tillgang till humankapital. Storleken pa arbetsstéllet
mats med antalet anstallda. Aven dessa variabler &r logaritmerade. Vidare ingér en indika-
torvariabel pa om arbetsstéllet tillhér en multinationell koncern.

Foretagen kan skilja sig at beroende pa tillganglighet till bade vad galler tillganglighet till
deras lokala och externa marknad. Den lokala tillgangligheten, det vill sdga foretagets
tillganglighet till avsattningsmarknaden i den kommun dér arbetsstallet &r lokaliserat, mats
som totalt antal sysselsatta vid arbetsstéllen lokaliserade i kommunen. Genom att anvénda
totalt antal sysselsatta fangar detta matt dven upp det faktum att manga av foretagen séljer
sina varor till andra foretag, inte endast konsumenter. Darmed fangar detta matt upp dels
storleken pa det totala naringslivet inom kommunen, dels konsumenternas kopkraft. Ge-
nom att anvanda dagsbefolkningssysselséttning undviker vi dven problemet med pendling
pa kommunniva som kan skapa stora skillnader mellan dag- och nattbefolkning.

Med tillgangligheten till en extern marknad menas arbetsstéllets tillganglighet till avsatt-
ningsmarknader i alla 6vriga kommuner férutom den kommun dér arbetsstéllet &r lokali-
serat. Har definieras extern tillganglighet som summan av antalet sysselsatta vid arbets-
stallen i andra kommuner justerat for avstandet fran kommuncentrat i kommunen dar ar-
betsstéllet &r lokaliserat. Formellt definieras den externa tillgangligheten som:

2
A= Z L * e~ 000054y

JET

dar A; ar den externa tillgangligheten for arbetsstéllen lokaliserade i kommun i, L; ar antalet
sysselsatta vid arbetsstéllen lokaliserade i kommun j och dj ar restid i vagnatet mellan
kommuncentra i kommun i och j.

Ett arbetsstélles avstand till transportbidragomradets sodra grans mats som kortaste restid i
vagnatet fran arbetsstallets lokalisering, matt pa 500-metersruteniva, till stodomradesgran-
sen.

Slutligen anvénds en uppsattning dummyvariabler for att kontrollera fér om arbetsstéallet
erhallit regionalt investeringsstod, landsbygdsstod, —sysselsattningsbidrag, regionalt
nedsatta socialavgifter, stod fran Vinnova, 1an fran Almi, samt arsdummyvariabler.
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7 Data

Denna studie baseras pa en sammanlankning av registerbaserad arbetsstélle- och foretags-
data fran framfor allt SCB och data over statliga stodinsatser riktade till enskilda arbets-
stéllen och foretag. Den senare informationen finns lagrad i Tillvaxtanalys mikrodatabas
ver statligt stod till naringslivet (MISS).” 1 MISS finns uppgifter om ett stort antal
stodinsatser riktade till enskilda arbetsstéllen och foretag. Data Over utbetalda transportbi-
drag utgdr en av dessa stodinsatser. Den registerbaserade arbetsstélle- och foretagsinform-
ation som anvands i studien ar hamtad fran Tillvaxtanalys Individ- och Foretagsdatabas
(IFDB). IFDB innehaller bland annat uppgifter fran SCB:s undersokning Foretagens Eko-
nomi, som omfattar balans- och resultatrakningsposter for alla registrerade aktiva foretag,
och data fran SCB:s registerbaserade arbetsmarknadsstatistik. | IFDB finns ocksa inform-
ation fran statistikomradet Internationella foretag, som Tillvaxtanalys ar statistikansvarig
myndighet for. Med hjalp av 16pnummer for arbetsstallen och foretag kan uppgifter om
statligt stod i MISS kopplas samman med den mycket omfattande arbetsstalle- och fore-
tagsinformation som finns att tillga i IFDB.

Rapporten baseras pa data éver utbetalda transportbidrag for perioden 1997-2009. Under
denna period utbetalades 300-400 miljoner kronor per ar till ca 600-700 arbetsstallen (se
Figur 1 i avsnitt 2). En del av de stddmottagande arbetsstallena utgor en-arbetsstélleforetag
(det vill saga arbetsstallet och foretaget utgér samma enhet), medan vissa av de stddmotta-
gande arbetsstallena ingar i fler-arbetsstalleforetag (det vill sdga foretag som bestar av fler
an ett arbetsstalle). | den empiriska analysen fokuserar vi endast pa en-arbetsstélleforetag.
Det finns flera orsaker till denna begrénsning. Ett skél ar att den utvarderingsmetod vi
anvander bygger pa att vi kan jamfora enheter som erhallit stod med enheter som inte er-
hallit stod som &r lokaliserade pa samma avstand fran, men pa var sida om, den sédra stod-
omradesgransen for transportbidraget. For arbetsstallen erbjuder den registerbaserade sta-
tistiken exakt och entydig information om lokalisering dar verksamheten bedrivs. Sa ar
fallet inte for foretag och sarskilt inte for foretag som bedriver sin verksamhet pa olika
platser i landet (det vill saga foretag som bestar av fler arbetsstallen lokaliserade pa skilda
platser). Att analysen till stor utstrackning baseras pa data fran foretagens balans- och re-
sultatrakningar ar en annan omstandighet som paverkat valet att endast fokusera pa en-
arbetsstalleforetag. Det finns ingen trovardig metod for att bryta ner dessa uppgifter fran
foretags- till arbetsstalleniva i de fall foretaget bestar av flera arbetsstallen. Med begrans-
ningen till en-arbetsstalleforetag forsvinner behovet av sadan nedbrytning eftersom foretag
och arbetsstélle utgdr en och samma enhet.

En viktig fraga ar hur denna restriktion begransar dataméangden med avseende pa antal
bidragstagare och utbetalda transportbidrag. | Tabell 1 redovisas denna information for de
foretag som utgor ett enskilt arbetsstélle. Restriktionen medfor att ca 20 procent av antalet
arbetsstallen faller bort medan 50 procent av den totala bidragssumman inte inkluderas i
analysen. Foljaktligen utesluter vi ett relativt litet antal foretag som erhaller en relativt stor
bidragssumma. Ett rimligt antagande &r att for flertalet av dessa foretag hade det varit svart
att hitta ett kontrafaktiskt utfall, restriktionen pa data far saledes inte ndgon storre bety-
delse for den empiriska analysen.

" se Tillvaxtanalys (2012b) for en beskrivning av MISS.
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Tabell 1: Bidragsmottagande féretag med ett arbetsstélle, andel av totala antalet arbetsstallens samt andel
av totala transportbidraget.

Ar Antal arbetsstillen % Transportbidrag, mkr %
1997 920 78 190 59
1998 866 77 159 48
1999 825 79 160 52
2000 747 78 173 56
2001 567 78 194 53
2002 542 79 177 53
2003 552 80 175 52
2004 535 81 168 52
2005 542 80 179 50
2006 536 81 192 43
2007 490 80 129 45
2008 534 82 277 50
2009 484 80 167 47
Totalt 2342

Kélla: Tillvdxtanalys mikrodatabas over statligt stdd till naringslivet.

En ytterligare restriktion som ar nédvandig ar att det maste finnas ett stort antal bidragsta-
gande foretag (behandlade) i samplet samt ett stort antal icke-bidragstagande (icke-be-
handlade) foretag som kan utgdra en kontrollgrupp. Detta &r ett viktigt antagande eftersom
Overlappande observationer mellan behandlade och icke-behandlade féretag sannolikt
reducerar icke-observerbara skillnader mellan grupperna. Foljaktligen vill vi inte jamfora
behandlade och icke-behandlade foretag fran olika branscher och har darfor sokt efter
branscher som erhaller stor andel av bidragen. Tabell 2 presenterar de branscher med flest
antal mottagare av transportbidrag.

Tabell 2: D e tio branscher med flest antal stddmottagare under perioden 1997-2009.

Bransch SNI Antal  Bidrag, mkr  Andel av totalt
arbetsstallen bidrag
Sagverk 20101 144 529 22,6
Metallegoarbeten 28520 129 42 1,8
Tillverkning av byggnads- och 20302 125 112 4,8
inredningssnickerier
Tillverkning av metallstommar 28110 81 98 4,2
Tillverkning av monteringsfardiga sméhus 20301 68 83 3,6
Partihandel med virke och annat byggmaterial 51530 67 34 1,5
Hyvling 20102 63 167 71
Tillverkning av karosserier fér motorfordon 34200 44 70 3,0
Tillverkning av gruv-, bergsbrytnings-, och 29520 38 31 1,3
byggmaskiner
Diverse 6vrig metallvarutillverkning 28759 37 17 0,7

Kélla: Tillvdxtanalys mikrodatabas over statligt stod till naringslivet.

Det framgar tydligt att sagverk ar den bransch som tar emot storst andel av transporbidra-
get, men utgor ocksa den bransch med flest antal bidragsmottagare. Metallegoarbeten &r en
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annan bransch som ocksa uppvisar ett relativt stort antal stodmottagare. Daremot ar bran-
schens andel av de total bidragen relativt liten. Pa grund av detta monster har vi valt att
fokusera pé& branschen sdgverk i denna studie. Aven om vi enbart ser till en bransch s&
representerar den 22 procent av de totala transportbidragen.

| tidigare avsnitt om identifikationsstrategi diskuterades betydelsen av utnyttja den sddra
stddomradesgransen for att identifiera en effekt av transportbidraget. Med utgangspunkt i
den valda identifikationsstrategin skulle nyttjandet av fler grénser i analysen ge ett béttre
empiriskt underlag. Om fler granser ska utnyttjas som exogena skift, dvs. att foretag av
liknande karaktaristika ar lokaliserade pa bada sidor om gransen, kravs ocksa ett betydligt
storre antal observationer &n vad som finns tillgangligt. Den empiriska analysen ar darfor
inriktad pa att jamfora foretag pa bada sidor om den sodra gransen, som delar in foretagen i
stodberéttigade och icke stodberattigade.

I Tabell 3 presenteras deskriptiv statistik for bidragsmottagande och icke-bidragsmotta-
gande arbetsstallen for sagverksbranschen. | appendix redovisas deskriptiv statistik for
samtliga branscher samt metallegoarbeten. Nagra maénster upptrader i den deskriptiva sta-
tistiken. Exempelvis att saval exportintensitet som antal anstéllda i genomsnitt ar hogre
inom de transportbidragsmottagande foretagen i sagverksbranschen jamfort med icke
transportbidragsmottagande foretag. Andra foretagsstod ar ocksa vanligare i den forra

gruppen.
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Tabell 3: Deskriptiv statistik. S&gverk (SNI 20101). Medelvérden (standardavvikelse).

Samtliga foretag Icke-bidragsmottagande Bidragsmottagande
foretag foretag
Avstand fran Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2
bidragsgransen timmar timmar timmar
Observationer 4 436 464 4001 338 435 126
Transportbidrag/omsattning 0.0013 0.0020 - - 0.0137 0.0073
(0.0055) (0.0047) (0.0118) (0.0065)
Vinst per anstalld 124.08 109.36 126.73 114.23 99.72 96.30
(349.58) (260.81) (359.62) (266.80) (237.10) (244.55)
Omsattning per anstalld 2 141.97 2313.31 2 119.95 2 102.41 2 344.46 2 879.04
(2880.37) (1810.62) (3001.04) (1855.31) (1315.00) (1555.60)
Foradlingsvarde per anstalld 533.58 526.02 536.33 513.70 508.32 559.07
(409.39) (368.70) (420.20) (390.94) (291.01) (299.96)
Exportintensitet 0.12 0.21 0.10 0.16 0.30 0.34
(0.22) (0.25) (0.20) (0.24) (0.25) (0.23)
Antal anstallda 14.50 22.73 12.82 17.95 29.98 35.56
(23.83) (27.51) (22.07) (26.71) (32.41) (25.54)
Kapital per anstalld 681.48 768.11 682.94 689.31 668.02 979.50
(1 065.54) (894.38) (1 107.00) (941.97) (554.70) (713.35)
Humankapital per anstalld 0.07 0.07 0.07 0.06 0.10 0.09
(0.17) (0.12) (0.17) (0.12) (0.12) (0.11)
Arbetsloshet inom
kommunen
Ingdr i multinationell 0.06 0.06 0.06 0.05 0.08 0.10
koncern (0.23) (0.24) (0.23) (0.21) (0.28) (0.11)
Investeringsstod 0.02 0.06 0.01 0.02 0.12 0.17
(0.13) (0.24) (0.08) (0.13) (0.32) (0.38)
Landsbyggdstdd 0.04 0.08 0.03 0.07 0.10 0.12
(0.19) (0.27) (0.17) (0.25) (0.30) (0.33)
Sysselsattningsbidrag 0.00 0.01 0.00 0.01 0.00 0.02
(0.05) (0.11) (0.05) (0.11) (0.07) (0.13)
Nedsattning av sociala 0.02 0.11 0.01 0.09 0.12 0.14
avgifter (0.15) (0.31) (0.11) (0.29) (0.32) (0.35)
Vinnova 0.00 - - - 0.00 -
(0.02) (0.07)
Almi 0.02 0.02 0.02 0.02 0.01 -
(0.12) (0.13) (0.13) (0.15) (0.08)
Intern tillgénglighet 9.12 8.85 9.16 8.94 8.76 8.60
(0.99) (0.72) (0.97) (0.64) (1.07) (0.85)
Extern tillgdnglighet 11.69 10.49 11.91 10.66 9.66 10.04
(1.02) (0.57) (0.73) (0.46) (1.08) (0.59)
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8 Resultat

Resultaten av estimationerna av parametern g3, for ekvationerna (6.1), (6.2) samt (6.5),
redovisas i Tabell 4 nedan. Ekvationerna estimeras dels for respektive utfallsvariabel
(foradlingsvarde, omsattning, och vinst), dels for olika urval av foretag beroende pa deras
geografiska avstand till bidragsgransen. Skalet till att estimera de olika ekvationerna for
foretag inom olika avstand fran bidragsgransen (bandbredd) &r att se hur kénsliga resulta-
ten ar for olika urval av foretag. Av utrymmesskal och for att gora resultaten mer dver-
skadliga redovisas endast parameterestimatet for var huvudvariabel, g, i tabellen.

Tabell 4: Effekterna av transportbidraget pa foretagens foradlingsvéarde, omsattning och vinst.

Sdgverk
SNI 20101
Urval baserat pd foretagens 2 3 4 5 6 7
avstand till bidragsgrénsen timmar  timmar timmar timmar timmar  timmar
Beroende
variabel
Foradlingsvérde  Ekvation (6.1) 0.224 0.250 0.178 0.139 0.104 0.059
(3.02) (4.44) (3.68) (3.22) (2.66) (1.62)
Ekvation (6.2) -1.000 -0.488 -0.147 0.135 -0.073 -0.301
(-1.10)  (-0.78) (-0.34)  (0.37)  (-0.24)  (-1.11)
Ekvation (6.5) -1.083 -0.477 -0.078 0.042 0.095 0.030
(-1.39) (-0.84) (-0.20) (0.13) (0.36) (0.13)
Omsattning Ekvation (6.1) 0.495 0.513 0.451 0.384 0.346 0.288
(5.47) (8.11) (7.83) (7.40) (7.39) (6.55)
Ekvation (6.2) -0.594 0.059 -0.329 0.250 0.007 -0.327
(-0.55) (0.08) (-0.63)  (0.57) (0.02) (-0.99)
Ekvation (6.5) -0.878 0.353 -0.085 0.310 0.122 -0.105
(-1.04)  (0.59) (-0.19) (0.84)  (0.41)  (-0.40)
Vinst Ekvation (6.1) -0.076 0.227 0.144 0.012 0.001 -0.086
(-0.51) (2.13) (1.49) (0.14) (0.01) (-1.14)
Ekvation (6.2) -0.465 0.769 0.929 0.706 -0.364  -1.683
(-0.22) (0.55) (0.93) (0.87) (-0.54) (-2.75)
Ekvation (6.5) -0.526 1.144 0.868 0.379 -0.215 -1.068
(-0.26) (0.87) (0.92) (0.50) (-0.35) (-1.94)
Antal observationer 464 1009 1603 1978 2511 3311
(antal behandlade féretag) (126) (191) (247) (305) (352) (393)

Not: t-vérden inom parentes.

Lat oss borja med att analysera transportbidragets paverkan pa foretagens foradlingsvarde.
Oberoende av bandbredden kring stodgransen tyder vara resultat baserat pa ekvation (6.1),
dér vi endast har en konstant och en dummy variabel for on foretaget erhallit transportbi-
drag eller ej som forklarande variabler, att det foreligger en positiv korrelation mellan
transportbidrag och foretagens foradlingsvérde. Sjalva parameterestimatet tenderar att
sjunka nagot da bandbredden okas fran att inkludera foretag lokaliserade inom 2 timmars
resvag med bil fran bidragsgransen till en bandbredd pa 7 timmar. Den positiva korrelat-
ionen &r statistiskt signifikant for bandbredder mellan 2 timmar upp till 6 timmar, men icke
signifikant for den allra bredaste bandbredden pa 7 timmar. Det ar svart att ge en bra for-
klaring till varfor korrelationen inte ar signifikant for bandbredden 7 timmar. Trots detta
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gar det att dra slutsatsen att det foreligger en positiv korrelation mellan transportbidrag och
foradlingsvérdet.

Om vi slapper restriktionen att samtliga foretag ar lika i alla andra avseenden forutom att
en del erhaller transportbidrag och istéllet utgar fran att foretag pa olika avstand fran bi-
dragsgransen skiljer sig at i en icke-observerbar dimension som exempelvis lokala mark-
nadsforhallanden som till viss del kan fangas av avstandet fran bidragsgransen (ekvation
(6.2)) far vi helt andra resultat. Istallet for en relativt tydlig och statistiskt signifikant posi-
tiv effekt tenderar effekterna att variera fran negativ till positiv effekt beroende pa valet av
bandbredd runt stddomradesgransen. Dessutom &r parameterestimaten inte statistiskt signi-
fikanta varfor vi inte utifran dessa skattningar med sakerhet kan séga att effekten av trans-
portbidraget pa foretagens foradlingsvarden ar skild fran noll. Liknande resultat fas for
skattningar av ekvation (6.5). Utifran dessa resultat drar vi slutsatsen att det foreligger en
positiv korrelation mellan transpostbidraget och féretagens foradlingsvarde men vi kan inte
med sékerhet sdga att det foreligger en kausal effekt.

Vad ar det for skillnad mellan en korrelation och en kausal effekt? | vart specifika fall med
transportbidraget kan vi sdga att foretag som erhallit transportbidrag generellt har ett hogre
foradlingsvarde jamfort med foretag som inte erhallit transportbidrag, vi kan inte uttala oss
om huruvida det &r sjélva transportbidraget som leder till detta eller om det &r orsakat av
nagon annan faktor s3 som exempelvis lokala marknadsforhallanden, forhallanden som
inte paverkas av om foretaget erhallit transportbidrag eller inte.

| detta sammanhang ar det dven viktigt att inte endast kommentera parameterestimatens
signifikansnivan utan dven titta narmare pa storleken. For ekvation (6.1) varierar storleken
pa de signifikanta parametersestimaten for 5; mellan 0.250 och 0.104. Det kan givet var
specifikation av ekvation (6.1) tolkas som att ett transportbidrag pa maximalt 10 procent av
foretagets totala transportkostnad ger upphov till ett 6kat foradlingsvarde pa 25 procent for
foretag som &r lokaliserade ndra bidragsgrénsen. Att transportbidraget skulle ge upphov till
en sa stor effekt ar inte rimligt. Det resultatet styrker aven vart tidigare resonemang att det
finns en positiv korrelation mellan transportbidraget och foretagens foradlingsvérde, men
vi kan inte utifran var analys sékerstélla att den positiva korrelationen verkligen ar orsakad
av att foretaget erhallit transportbidrag eller om det ar andra faktorer som spelar in.

Om vi gar vidare och tittar pa effekterna av transportbidraget pa foretagens omsattning
visar var analys pa i princip samma resultat som for foradlingsvardet. Parameterestimaten
for ekvation (6.1) indikerar en positiv och statistiskt signifikant korrelation mellan trans-
portbidrag och foretagens omsattning. Daremot visar var modell inte nagon statistiskt sig-
nifikant kausal effekt av transportbidraget pa foretagens omséttning, ekvationerna (6.2)
och (6.5). Aterigen gér vi tolkningen att det visst féreligger en positiv korrelation mellan
transportbidraget och foretagens omsattning, men vi kan inte sakerstélla att den positiva
effekten verkligen kommer av att foretaget erhallit transportbidrag.

Resultaten vad galler transportbidragets effekter pa foretagens vinst &r inte lika entydiga.
Har visar vara resultat pa en signifikant positiv korrelation mellan transportbidraget och
foretagens vinst endast for en bandbredd runt bidragsgransen pa 3 timmar. Eftersom signi-
fikansnivan for andra bandbredder ar lag samt att sjélva parameterestimatet for ekvation
(6.1) byter tecken beroende pa bandbredd kan vi inte dra nagra sakra slutsatser kring kor-
relationen mellan transportbidrag och foretagets vinst. Parameterestimaten for ekvation-
erna (6.2) och (6.5) visar entydigt pa att det inte foreligger nagon signifikant kausal effekt
av transportbidraget pa foretagens vinster.
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Men varfor finner vi inte mer dn bara en korrelation mellan transportbidraget och foreta-
gens foradlingsvarde och omséttning? Och varfor finner vi inte nagon positiv effekt pa
foretagens vinster? Som vi tidigare diskuterat ar det manga faktorer som paverkar foreta-
gens forédlingsvérde, omsattning och vinst som vi inte kan observera eller som vi inte har
information om. Exempelvis vet vi inte pa vilka marknader foretaget agerar, vi vet inte
marknadsforhallandena pa dessa marknader och vi har inte kdnnedom om féretagens
egentliga malfunktion. Det ar rimligt att utga fran att foretagens vinstmaximerar, men det
ar inte orimligt att foretagare med endast ett arbetsstélle och lokaliserade i glest befolkade
omraden har andra malfunktioner sa som exempelvis att kunna bo kvar pa platsen med
familjen. Har krdvs en betydande datainsamling for att kunna diskriminera mellan olika
forklaringar till att vi i var analys inte finner nagra kausala effekter av transportbidraget.

Vi har dven estimerat modellen for ytterligare en bransch, Metallegoarbeten (SNI 28520).
Resultaten presenteras i Tabell 7 i Appendix. Dessa skattningar ar dock véldigt osékra da
antalet behandlade foretag relativ antalet icke-behandlade foretag ar véldigt litet. Generellt
kan sdgas for estimationerna for branschen metallegoarbeten att resultaten tyder pa en
positiv korrelation mellan transportbidraget och foretagens forddlingsvarde men ingen
kausal effekt av bidraget pa foradlingsvardet. Det samma galler for omséttningen dven om
estimationerna av ekvationerna (6.2) och (6.5) pavisar signifikant positiva effekter for
bandbredderna 4 timmar respektive 4 och 5 timmar. Det ar dock hogst osékert om detta
verkligen ar en kausal effekt da effekten inte ar statistiskt signifikant for 6vriga bandbred-
der. En mojlig forklaring till de signifikant positiva estimaten i ekvationerna (6.2) och (6.5)
ar att estimationerna bygger pa endast ett fatal behandlade foretag och att enstaka behand-
lade foretag far ett stort genomslag pa parameterskattningarna. Daremot visar resultaten pa
en negativ kausal effekt av transportbidraget pa foretagens vinst inom metallegotillverk-
ningen.
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9 Slutdiskussion

Tillvaxtanalys har pa uppdrag av regeringen utvérderat effekter av olika regionala fore-
tagsstod. Den hér rapporten har presenterat en empirisk analys av det regionala transport-
bidraget som syftar till att kompensera for kostnadsnackdelar som foljer av langa trans-
portavstand samt att stimulera till 6kad foradlingsgrad inom stodomradet. Under senare ar
har ca 300-400 miljoner kronor per ar utbetalats till ca 600-700 foretag.

Aven om transportbidraget utbetalats sedan 1971 har dess effekter pa& foretagen inte tidi-
gare utvarderats med hjalp av mikrodata. | kontrast till tidigare utredningar och analyser av
transportbidraget har denna rapport bidragit med en diskussion kring utvarderingsmetodik
samt en ekonometrisk analys av bidragets effekter. | rapporten har en specifik bransch,
sagverk, studerats och den empiriska analysen har baserats pa ca 460 foretag under tidspe-
rioden 1997-2009. Denna avgransning har mdjliggjort att bidragsmottagande och icke-
bidragsmottagande foretag med i 6vrigt liknande karaktaristika (marknadsstruktur, pro-
duktionsteknologi, etc.) har kunnat jamféras. En nddvandig restriktion for analysen har
varit att den valda branschen representerat ett stort antal stodmottagare inom stodomradet,
ett stort antal icke-stodmottagare bade inom och utanfér stddomradet, samt ett stort antal
icke-stodmottagare i regioner som angransat till stodomradet.

Problemet med en utvérderingsstudie &r generellt att hitta en metod som kan identifiera
effekten av en atgard (behandling) som exempelvis transportbidraget. Den avgoérande fra-
gan ar vad som hade observerats i de fall de bidragsmottagande foretagen inte hade tillde-
lats bidrag, vilket naturligtvis inte & mojligt att observera i data. Den empiriska analysen i
denna rapport har utgatt fran en s.k. RD-ansats som innebdr att en exogen beslutregel pa-
verkar om en observation har behandlats eller inte (huruvida ett foretag har fatt ett trans-
portbidrag). Om, och i vilken utstrackning, foretag kan erhalla transportbidrag beror pa
lokaliseringen i forhallande till de administrativa granser som definierats. | rapporten har
den sddra stodgransen nyttjats som exogen beslutsregel, dvs. den geografiska grdns som
bestdmt huruvida ett foretag har vart beréttigat till transportbidrag eller inte. Om fdretagens
lokaliseringsmonster kring stodomradesgransen betraktas som slumpméssigt finns det
inget skal att tro att foretag pa vardera sidan gransen skiljer sig at pa nagot systematiskt
satt. Det innebar att utfallet for foretag lokaliserade i narheten av men utanfor stédomra-
desgrénsen har tjdnat som en approximation av det kontrafaktiska utfallet for stddmotta-
gande foretag.

Den empiriska analysen har fokuserat pa tre utfallsvariabler, foradlingsgrad, omsattning
och vinst. Nar vi utgatt fran att foretag pa olika avstand fran bidragsgransen skiljt sig at i
en icke-observerbar dimension (exempelvis lokala marknadsforhallanden) som till viss del
kan fangas av avstandet fran bidragsgransen tyder resultaten pa att det inte finns nagon
effekt av transportbidraget pa foretagens foradlingsvarden eller omsattning. Nar vi bortsett
fran denna restriktion har resultaten indikerat en positiv effekt av transportbidrag pa forad-
lingsgrad och omséttning. Nar det galler transportbidragets effekter pa foretagens vinst sa
visade inte resultatet pa nagon entydig positiv korrelation.

Var slutsats ar dock att med tanke pa de icke-observerbara karaktaristika som forekommer
kan dessa resultat rimligtvis bara tolkas som en positiv korrelation. Detta innebdr att vi inte
kan uttala oss om att det &r sjélva transportbidraget som leder till hogre omséttning och
foradlingsgrad eller om det ar orsakat av ndgon annan faktor sa som exempelvis lokala
marknadsforhallanden, férhallanden som inte paverkas av om foretaget erhallit transport-
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bidrag eller inte. Storleken pa de estimerade effekterna stoder ocksa detta resonemang. Det
ar inte rimligt att ett transportbidrag pa maximalt 10 procent av foretagets totala transport-
kostnad ger upphov till ett okat foradlingsvarde pa 25 procent for foretag som ar lokali-
serade nédra bidragsgransen. Man bor inte glomma att det ror sig om férhallandevis sma
stodinsatser i relation till omfattningen pa de stddmottagande foretagens verksamhet. Det
ar darfor inte rimligt att forvénta sig tydligt identifierbara effekter (allra helst inte stora) av
jamforelsevis sma stodinsatser.

En annan slutsats ar att det kan vara vardefullt att utvardera ett givet stéd mot flera alter-
nativa utfallsvariabler. Aven om malet med ett stod (&tminstone ibland) tar sikte pa en
specifik utfallsvariabel ar det, givet stodets utformning, fullt mojligt att andra utfall ocksa
kan paverkas av stodet. Det galler inte minst vid utvarderingar av stodinsatser dar erhallna
medel fritt disponeras av det stddmottagande foretaget.

Ett problem som beskrivits i denna rapport ar svarigheten att identifiera kausala effekter.
Vad krévs egentligen for nagon typ av utvarderingsdesign och information for att kunna
uttala sig om kausala effekter av stddinsatser? Transportbidraget ar problematiskt att ut-
vardera av flera anledningar. For det forsta ar det svart att studera insatser som funnits
under en valdigt lang tid vilket innebér att det inte finns nagot ”fore” som kan anvindas for
att hantera selektion. Det ar ocksa problematiskt i en utvarderares perspektiv nar en politik
sjosatts pa fullskaleniva. Randomisering ar sjalvklart onskvart for en utvéarderare, men inte
ett sarskilt troligt eller dnskvart fordelningsverktyg. Reformer som inforts etappvis och
med forsoksomraden forsatter dock utvarderaren i en betydligt gynnsammare situation.

Generellt finns en relativt svag koppling mellan mal och medel. Vilka foretag har egentli-
gen transportkostnadsnackdelar? Var ligger foretagens transportkostnadsminimum? En
rapport av SIKA har visat att kostnadsnackdelar inte enbart kan hénféras till transportbi-
dragets stodomraden. Det ar inte heller tydligt hur ett transportbidrag kan 6ka foradlings-
graden i bidragstagande foretag. Det &r en an mer komplicerar bild som upptrader om for-
adlingsgrad i regionen beaktas. Transportbidragstagande foretag konkurrerar med andra
foretag i regionen om produktionsfaktorer (exempelvis arbetskraft), det kan naturligtvis
inte uteslutas att dessa foretag har en hogre foradlingsgrad an transportbidragstagande
foretag. Denna rapport redovisar enbart en partiell utvardering dar fokus ar pa direkta ef-
fekter for stodmottagande foretag. Sadana ar naturligtvis vardefulla fér policy-slutsatser
om ett stod kan anses vara till gagn eller forfang for samhallet i stort. Men for mer vittga-
ende policyslutsatser bér man dven vdga in mer generella samhéllsekonomiska effekter
sdsom undantrangning, dodviktseffekter, kostnader for stodet, etc.
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Appendix
Tabell 5: Deskriptiv statistik. Samtliga branscher. Medelvérden (standardavvikelse).
Samtliga foretag Icke-bidragsmottagande Bidragsmottagande
foretag foretag
Avstdnd frdn bidragsgransen Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2
timmar timmar timmar
Observationer 64 384 3890 61 638 3423 2 746 467
Transportbidrag/omsattning 0.0003 0 0006 - - 0.0086 0.0049
(0.0046) (0.0026) (0.0205) (0.0059)
Vinst per anstalld 95.86 112.92 95.01 97.99 115.09 222.31
(447.03) (920.63) (447.44) (912.82) (437.38) (969.96)
Omsattning per anstalld 1 285.36 1348.23 1266.11 1210.19 1717.45 2 360.01
(1537.88) (1757.91) 1 (1188.04) (1902.34) (3776.11)
516.77)
Foradlingsvarde per anstalld 471.17 489.42 468.66 449.18 527.44 784.42
(545.19) (1153.17)  (523.37) (951.87) (904 26) (2 084.51)
Exportintensitet 0.05 0.07 0.05 0.05 0.16 0.22
(0.15) (0.17) (0.14) (0.15) (0.23) (0.25)
Antal anstallda 13.60 14.43 12.90 12.97 29.30 25.13
(38.64) (31.82) (37.33) (32.37) (58.82) (25.07)
Kapital per anstalld 275.96 327.54 271.89 266.81 367.48 772.66
(666.02) (965.04) (645.28) (543.43) (1 022.65) (2 319.02)
Humankapital per anstalld 0.09 0.07 0.09 0.07 0.12 0.11
(0.18) (0.15) (0.19) (0.15) (0.12) (0.11)
Arbetslshet inom
kommunen
Ingér i multinationell 0.06 0.06 0.06 0.05 0.10 0.10
koncern (0.23) (0.23) (0.23) (0.22) (0.30) (0.30)
Investeringsstod 0.01 0.04 0.01 0.03 0.10 0.14
(0.10) (0.20) (0.07) (0.16) (0.31) (0.35)
Landsbyggdstod 0.03 0.10 0.02 0.09 0.17 0.18
(0.17) (0.31) (0.15) (0.29) (0.38) (0.39)
Sysselsattningsbidrag 0.00 0.01 0.00 0.01 0.02 0.03
(0.05) (0.11) (0.04) (0.09) (0.14) (0.18)
Nedsattning av sociala 0.01 0.09 0.01 0.08 0.12 0.16
avgifter (0.11) (0.28) (0.08) (0.27) (0.33) (0.37)
Vinnova 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -
(0.11) (0.02) (0.03) (0.02) (0.05)
Almi 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02 0.02
(0.11) (0.12) (0.11) (0.12) (0.13) (0.14)
Intern tillgénglighet 9.65 9.12 9.67 9.14 9.20 8.96
(1.27) (0.86) (1.27) (0.84) (1.18) (0.97)
Extern tillganglighet 12.17 10.70 12.28 10.79 9.75 10.09
(0.93) (0.56) (0.77) (0.51) (0.84) (0.58)

38



REGIONALT TRANSPORTBIDRAG

Tabell 6: Deskriptiv statistik. Metallegoarbeten (SNI 28520). Medelvarden (standardavvikelse).

Samtliga foretag Icke-bidragsmottagande Bidragsmottagande
foretag foretag
Avstand frdn bidragsgransen Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2 Samtliga Inom 2
timmar timmar timmar
Observationer 29 363 1 556 28 898 1490 465 66
Transportbidrag/omsattning 0.0000 0.0000 - - 0.0047 0.0015
(0.0012) (0.0004) (0.0082) (0.0011)
Vinst per anstalld 88.08 75.19 88.34 74.56 71.77 89.28
(184.45) (160.76) (185.19) (159.91) (129.34) (179.58)
Omsattning per anstalld 1014.70 960.97 1011.33 951.92 1223.81 1165.33
(1028.23) (609.02) (1 029.78) (607.35) (902.99) (476.38)
Foradlingsvarde per anstalld 462.63 431.14 462.82 429.65 450.50 464.79
(295.92) (192.77) (297.50) (192.13) (170.84) (205.41)
Exportintensitet 0.02 0.03 0.02 0.02 0.08 0.13
(0.08) (0.10) (0.08) (0.09) (0.17) (0.24)
Antal anstallda 8.34 9.22 8.21 8.66 16.44 21.95
(13.82) (14.57) (13.74) (14.43) (15.90) (11.82)
Kapital per anstalld 257.40 234.42 257.49 234.31 252.34 236.85
(483.40) (531.82) (486.03) (540.55) (274.45) (263.67)
Humankapital per anstalld 0.08 0.07 0.08 0.07 0.13 0.14
(0.18) (0.15) (0.18) (0.15) (0.14) (0.10)
Arbetsloshet inom
kommunen
Ingdr i multinationell 0.02 0.02 0.02 0.02 0.06 0.14
koncern (0.15) (0.15) (0.14) (0.14) (0.23) (0.10)
Investeringsstod 0.01 0.03 0.01 0.02 0.14 0.27
(0.09) (0.18) (0.08) (0.15) (0.35) (0.45)
Landsbyggdstdd 0.03 0.11 0.02 0.10 0.17 0.18
(0.16) (0.31) (0.16) (0.30) (0.37) (0.39)
Sysselsattningsbidrag 0.00 0.00 0.00 - 0.01 0.08
(0.04) (0.06) (0.03) (0.12) (0.27)
Nedsattning av sociala 0.01 0.08 0.01 0.07 0.14 0.26
avgifter (0.09) (0.27) (0.02) (0.26) (0.34) (0.44)
Vinnova 0.00 - 0.00 - 0.01 -
(0.03) (0.02) (0.08)
Almi 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02 0.02
(0.11) (0.10) (0.11) (0.10) (0.15) (0.12)
Intern tillgénglighet 9.67 9.27 9.68 9.28 9.22 9.00
(1.22) (0.85) (1.22) (0.85) (1.20) (0.99)
Extern tillganglighet 12.27 10.82 12.30 10.85 9.89 10.09
(0.81) (0.55) (0.75) (0.52) (0.65) (0.58)
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Tabell 7: Effekterna av transportbidraget pd foretagens foradlingsvarde, omséttning och vinst.

Metallegoarbeten

SNI 28520
Urval baserat pd foretagens 2 3 4 5 6 7
avstdnd till bidragsgrénsen timmar  timmar  timmar  timmar  timmar  timmar
Beroende
variabel
Foradlingsvarde  Ekvation (6.1) 0.107 0.130 0.077 0.060 0.039 0.042
(1.83) (2.86) (2.16) (2.16) (1.52) (1.71)
Ekvation (6.2) 3.215 -1.128 -0.029 -0.030 -0.147 -0.123
(1.21) (-1.12)  (-0.04) (-0.06) (-0.39) (-0 36)
Ekvation (6.5) 1.228 -0.360 -0.237 0.023 -0.142 -0.201
(0.47) (-0.39) (-0.39)  (0.05) (-0.41)  (-0.65)
Omsattning Ekvation (6.1) 0.242 0.353 0.268 0.028 0.237 0.228
(3.69) (7.03) (7.01) (9.38) (8.47) (8.58)
Ekvation (6.2) 3.950 1.309 1.754 0.601 -0.420 -0.029
(1.33) (1.17) (2.42) (1.10) (-1.01)  (-0.08)
Ekvation (6.5) 0.825 1.869 1.311 1.051 -0.097 -0.055
(0.29) (1.89) (2.05) (2.17) (-0.27)  (-0.17)
Vinst Ekvation (6.1) -0.166 0.063 -0.011 -0.015 -0.072 -0.079
(-1.02) (0.49) (-0.12)  (-0.19) (-1.02) (-1.19)
Ekvation (6.2) -8.258  -17.073  -6.825 -4.000 -4.429 -3.278
(-1.01) (-4.19) (-2.82) (-2.33) (-3.57) (-3.05)
Ekvation (6.5) -12.077 -13.042 -8.435 -4.650 -4.421 -3.327
(-1.50) (-3.49) (-3.80) (-2.94) (-3.90) (-3.37)
Antal observationer 15961 22439
(antal behandlade foretag) (425) (458)

Not: t-varden inom parentes.
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