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Forord

Trafikanalys fick den 2 mars 2017 i uppdrag av regeringen att utreda forutsattningarna for ett
tillfélligt ECO-bonussystem for sjofarten, med slutredovisning den 30 maj 2017. Denna rapport
utgor en delredovisning i enlighet med uppdraget och beskriver framst den EU-rattsliga
strukturen kring ECO-bonussystem samt hur motsvarande system ser ut i Italien,
Storbritannien och i Norge. | slutrapporten kommer vi att narmare redovisa ett férslag till
utformning av ett svenskt system och en analys av samhéallsekonomiska aspekter av ett
eventuellt inférande.

Denna rapport ar utarbetad av Bjérn Olsson som ocksa varit projektledare. Jonna Tilegrim och
Pia Bergdahl har bidragit i arbetet.

Stockholm i april 2017

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys fick den 2 mars 2017 i uppdrag av regeringen att utreda foérutsattningarna for att
infora ett tillfalligt ECO-bonussystem i Sverige for att stimulera 6verflyttning av gods fran vag
till sjcfart, i syfte att minska utslappen av vaxthusgaser och luftféroreningar fran
godstransporter. En delredovisning ska goras senast den 10 april 2017 och slutredovisningen
ska goras senast 30 maj 2017.

Regeringen menar att en 6verflyttning av godstransporter fran vagtrafik till sjéfart kan bidra till
att uppné klimatmalsattningarna. Syftet med ett eventuellt ECO-bonussystem ar séledes att
flytta gods fran vég till sjé genom att stédja nya intermodala transportlésningar i ett tidigt
skede och kompensera for de merkostnader som kan vara férenade med att etablera nya
sjotransportldsningar som en del av transportkedjan.

| uppdraget till Trafikanalys ingar att redogéra for utformningen och erfarenheter av ECO-
bonussystem i Italien, Storbritannien och Norge och att darefter féresla hur ett motsvarande
system skulle kunna utformas och administreras i Sverige. | uppdraget ingar ockséa att utreda
och redovisa hur ett eventuellt ECO-bonussystem kan bidra till en kostnadseffektiv uppfyllelse
av beslutade miljomal, samt en beskrivning av samhallsekonomiska aspekter och potentiella
ekonomiska konsekvenser for statsbudgeten, inklusive administrationen av ett system.

Det finns klara former fér hur ECO-bonussystem kan och far utformas. Det finns ocksé
forebilder, framst systemen i Storbritannien respektive Norge. Norges system &r godkant av
EFTA och inte av EU men &r det senast inférda systemet och bér kunna vara vagledande for
utformningen av ett svenskt system.

Stodet baseras pa skillnader i externa effekter mellan sjéfart och lasthilstransport och
relateras till minskad omfattning av lastbilstrafik i det egna landet. De svenska forhallanden
avseende externa effekter for sjofart respektive vagtrafik ger utrymme for ett stdd inom ramen
for EU-kommissionens riktlinjer.

Bade Italien och Storbritannien har haft ECO-bonussystem en langre tid och har utvecklat sina
system. Det tolkar Trafikanalys som att landerna varit néjda med effekterna. Storbritannien har
kunnat redovisa stor miljonytta per satsad krona. Detta b6ér sammantaget kunna ses som en
indikation pa att motsvarande system ocksa kan ha en potential i Sverige.

Storbritannien och Norge satter av mellan 20 och 30 miljoner kronor per ar till sina system,
medan Italien satter av i storleksordningen tio gdnger mer resurser. Trafikanalys preliminara
bedémning ar att en atgardsbudget ungefar i nivd med Norge och Storbritannien kan vara
rimlig for svensk del.






Inledning

Trafikanalys fick den 2 mars 2017 i uppdrag av regeringen att utreda foérutsattningarna for att
infora ett tillfalligt ECO-bonussystem i Sverige for att stimulera 6verflyttning av gods fran vag
till sjcfart. Syftet skulle vara att minska utslappen av vaxthusgaser och luftféroreningar fran
godstransporter.

| uppdraget ingar att redogdra for utformningen och erfarenheter av ECO-bonussystem i
Italien, Storbritannien och Norge och att darefter foresla hur ett motsvarande system skulle
kunna utformas och administreras i Sverige. | uppdraget ingar ocksa att utreda och redovisa
hur ett eventuellt ECO-bonussystem kan bidra till en kostnadseffektiv uppfyllelse av beslutade
miljomal, samt en bedémning 6ver ECO-bonusens samhéllsekonomiska effektivitet och
potentiella ekonomiska konsekvenser for statsbudgeten, inklusive administrationen av ett
system. En delredovisning ska goéras senast den 10 april 2017 och slutredovisningen ska
goras senast 30 maj 2017.

Regeringen menar att en éverflyttning av godstransporter fran vagtrafik till sjéfart kan bidra till
att uppna klimatmalsattningarna. Syftet med ett eventuellt ECO-bonussystem ar saledes att
flytta gods fran vég till sjé genom att stédja nya intermodala transportlésningar i ett tidigt
skede och kompensera for de merkostnader som kan vara forenade med att etablera nya
sjotransportlésningar som en del av transportkedjan.

EU-kommissionen framhaller i olika sammanhang den betydelse som narsjéfart har nar det
galler att framja en hallbar och s&ker rorlighet, starka sammanhallningen inom gemenskapen
och forbattra intermodala transporters effektivitet. Kommissionen konstaterar ocksa att nar-
sjofarten maste framjas pa alla nivaer, dvs. pa gemenskapsniva, nationell niva och regional
niva. Narsjofarten ar ett strategiskt omrade i EU:s ambitioner om att minska utslappen av
koldioxid fran transportsektorn med 60 procent till 2050, och att till 2030 flytta 6ver 30 procent
av godset pa vag till andra trafikslag. EU-kommissionen identifierar tre prioriterade omraden
for att kunna utveckla den europeiska sjofarten:

e Enklare administration.

e Stotta sjofartsnaringen i att infora ny teknik for att kunna méta nyare och strangare
miljokrav.

e Integrera narsjofarten i logistikkedjorna.

For att stotta narsjofarten har sjéfartsframjande forum (Shortsea Promotion Centre, SPC)
etablerats i de flesta medlemsléanderna. | Sverige ar Maritimt Forum (tidigare kallat
Sjofartsforum) SPC. EU-kommissionen uppmuntrar samordning mellan olika SPC pa
unionsnivd, inom det europeiska natverket for narsjofart (European Shortsea Network, ESN).
Trafikanalys har via det svenska Maritimt Forum haft kontakt med det italienska SPC for att fa
mer kunskap om det italienska stédsystemet.

I den har rapporten later vi ECO-bonussystem vara ett samlingsnamn for stod inom Europa
som foljer EU:s riktlinjer om statligt stod till narsjofart, vilket vi beskriver narmare i avsnitt 1. |
Italien kallas stodet fér Marebonus, i Storbritannien kallas stédsystemet for Waterborne
Freight Grant (WFG) och i Norge kallas stodet for Tilskud for godsoverfaring. Vi beskriver
dessa landers stodsystem i avsnitt 2. | avsnitt 3 beskriver vi ngra projekt som ar kopplade till



ECO-bonus, och i avsnitt 4 beskriver vi Trafikanalys prelimindra tankar om hur utrymmet for
ett motsvarande svenskt ECO-bonussystem ser ut. Dessa fragor kommer vi att analysera
narmare till slutredovisningen av uppdraget.
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1 EU:s regler om statsstod

Generellt sett géller inom EU ett férbud mot statsstéd enligt artikel 107 i Férdraget om
Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget). For att det ska vara fraga om statligt stod i
den mening som avses i artikel 107 ska stodet uppfylla vissa villkor. Statsstod ar nar det
offentliga (det vill sdga staten, kommuner eller landsting) stéttar en ekonomisk verksamhet
med offentliga medel och det resulterar i att mottagaren far en férdel gentemot andra aktorer
pa marknaden eller paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Stod som uppfyller villkoren ovan anses vara oférenligt med den inre marknaden. Fran denna
huvudprincip finns det dock undantag som gor det majligt for staterna att anda ge stod till
naringslivet i vissa fall. Vissa undantag ar absoluta och maste godkannas av kommissionen,
medan andra undantag lamnar utrymme for kommissionens bedémning huruvida stédet kan
anses forenligt med den inre marknaden och darmed godkannas.!

Stdd som enligt artikel 107 kan vara forenligt med den inre marknaden &r bland annat stéd for
att underléatta utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte
paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma
intresset.2 Det ar under denna punkt som ECO-bonussystemet faller. Det kraver att
kommissionen gor en beddémning om stodet ska anses vara tillatet eller inte. Kommissionen
har utfardat en rad meddelanden och riktlinjer om vad den faster vikt vid bedémningen av om
ett stéd ar forenligt med den inre marknaden. Ett sddant meddelande &r det som innehaller
kommissionens Riktlinjer for statligt stod till sjdtransporter, vilket vi beskriver nedan.

Statsstdd ska anmalas till Kommissionen som férhandsgranskar alla stédprogram enligt art
108 EUF. Sjalva anmalningsforfarandet ar reglerat® och statligt stod far inte ges innan
kommissionen har yttrat sig. Skulle en stat ge stdd i strid med forbudet &r stodet olagligt, och
da kommer kommissionen att krava att stodet betalas ater. Den som har lamnat olagligt stod
ska aterkrava det, om inte aterkrav far underlatas enligt EU-ratten och den som mottagit
olagligt stod ar skyldig att aterbetala det.* Det ar aven mojligt for ett medlemsland att fora
skadestandstalan gentemot kommissionen.

1 EUF-fordraget, artikel 107, punkt 2 och 3. Punkt 2 innehaller absoluta undantag som kommissionen maste
godkanna. Punkt 3 innehaller undantag som kommissionen kan godkanna.

2 EUF-fordraget, Artikel 107 punkt 3 c)

3 R&dets forordning (EG) nr. 659/1999 och Reglering 2015/1589

42 §ilagen (2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstodsregler
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1.1 EU:sriktlinjer for statligt stod till
sjotransport

Ar 2004 kom EU:s riktlinjer for statligt stod till sjétransport.> Kommissionens riktlinjer &r inte
bindande rattsakter utan tillhor till den icke bindande normgivningen, sa kallad "mjuk”
lagstiftning (soft law). Aven rekommendationer, yttranden, tillkinnagivanden och meddelande
utgor mjuk lagstiftning.

Aven om riktlinjer inte &r bindande, kan den ge viktig information om kommissionens
beddmningar. Kommissionen har dock inte sista ordet utan EU-domstolen ar fri att géra egna
bedomningar. Darfor ska riktlinjerna ses som vagledande. De ger alltsd kommissionens syn
pa rattsfragor som inte ar bedémda av unionsdomstolarna. Kommissionen kan i sin praxis
franga sina egna riktlinjer. Kommissionens praxis kan darfor ses som utvidgning av
riktlinjerna.

Den bindande lagstiftningen utgors av forordningar och direktiv. Aven beslut &r bindande for
dem de ar riktade till. Forordningar galler med samma innehall inom hela unionsomradet och
innebar darmed full harmonisering. Férordningar har alltsa s.k. direkt effekt och kan dberopas
av medborgarna. Direktiv géller istallet for staterna som maste se till att de nationella reglerna
utformas i enlighet med kraven i direktiv.

Punkt 10 i EU:s riktlinjer for statligt stod till sjétransport beskriver reglerna som galler stod till
narsjofart. Narsjofart (Short Sea Shipping, SSS) innebar transport av gods och passagerare
pa hav och sjéar mellan hamnar i Europa eller mellan dessa hamnar och hamnar i icke-
europeiska lander vars kust ligger vid de hav och sjoar som angransar Europa.

Om en medlemsstat vill ge denna typ av stod maste stédet enligt punkt 10 avse redare enligt
artikel 1 i férordning (EEG) nr 4055/86, och fartyg som for en medlemsstats flagg. Stodet
maste anmalas och uppfylla foljande villkor:

e  Stodet far inte beviljas under mer an tre ar och syftet maste vara att finansiera en
sjofartstjanst mellan hamnar inom medlemsstaternas territorium.

e Tjansten méaste gora det mojligt att helt eller delvis ersétta vagtransporter (framst av gods)
med sjotransporter, utan nadgon omdirigering av sjotransporterna som strider mot det
gemensamma intresset.

e Stodet maste avse genomférandet av ett detaljerat projekt med pa férhand faststallda
miljoeffekter, nar det galler en ny rutt eller forbattring av trafiken pa en befintlig rutt, som
om nodvandigt inbegriper flera redare. Endast ett projekt per rutt kan finansieras och det
aktuella projektet far inte fornyas, forlangas eller upprepas.

e Syftet med stodet maste vara att tacka upp till 30 procent av driftskostnaderna fér den
aktuella tjansten® eller att finansiera inkép av utrustning for omlastning for att
tilhandahalla den planerade tjansten, med upp till 10 procent av kostnaden for en sadan
investering.

5 Meddelande C(2004) 43 frdn kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjotransport
(2004/C 13/03).

6 Nar det galler gemenskapsbidrag eller stod fran olika stédordningar, galler taket pa 30 procent summan av det
sammanlagda stodet respektive bidraget. Stodnivan ar densamma som for trafikomstallningsatgarder inom
ramen for Marco Polo, artikel 5.2 i férordning (EG) nr 1382/2003 (EGT L 196, 2.8.2003, s. 1).
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Stad till genomforandet av ett projekt maste beviljas redare som ar etablerade i
gemenskapen pa grundval av kriterier som medger insyn och som tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt. Stodet skall normalt beviljas for ett projekt som medlemsstatens
myndigheter valt ut efter ett anbudsforfarande i enlighet med tillampliga EG-
bestammelser.

Den tjanst som projektet avser maste vara kommersiellt barkraftig efter den period under
vilken offentligt stod kan beviljas.

Stodet far inte kombineras med ersattning for allman trafik (trafikplikt eller avtal).
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2 Befintliga ECO-bonussystem

| detta avsnitt beskriver vi ECO-bonussystemen som finns i Italien, Storbritannien och Norge.
Det italienska och brittiska systemen ar godkénda av EU-kommissionen och uppfyller de krav
pa stod till narsjofart som beskrivits i avsnitt 1. Norges system ar mycket likt det brittiska och
uppfyller de facto ocksa kraven i avsnitt 1. Dock &r det norska systemet inte godkant av EU-
kommissionen, utan av ESA (EFTA Surveillance Authority) som &r EFTA:s 6vervaknings-
myndighet. ESA 6vervakar statsstod inom EFTA pa samma satt som EU-kommissionen gor
inom EU.

2.1  Storbritannien = WFG

Inledning

Waterborne Freight Grant (WFG) ar Storbritanniens stddsystem for att stimulera dverflyttning
fran vag till kust- och narsjoéfart. Storbritannien inledde sitt stodsystem WFG tidigt och fick ett
godkannande fran EU-kommissionen ar 2004.7 Systemet forandrades efter ett beslut fran EU-
kommissionen 20092 d& en del for stéd till inlandssjofart brots ut.® Ar 2014 ansokte
Storbritannien hos EU-kommissionen om att fa forlanga sitt WFG-system ytterligare fem ar
fram till &r 2020.1° Stodet godkandes av kommissionen i januari aret efter.

Budget

For stodperioden 2015 till 2020 &r den arliga budgeten for England, Skottland och Wales
bestamd till 2 miljoner pund (motsvarande 22 miljoner kronor eller 2,3 miljoner euro).

Stodberattigade projekt

Syftet med WFG ar att temporart stotta nya sjotransporter, men under vissa férutsattningar
kan stodet aven anvandas till att f& en forlustdrivande sjofartsrutt att gora vinst och darmed
forhindra att godset flyttas Gver till vag. | det fallet maste en anstkan visa varfor en sjofartsrutt
gar med forlust och identifiera vilka uppgraderingar av sjétransporten som behdévs for att fa
den langsiktigt livskraftig. Uppgraderingar kan innefatta ett nytt/forbattrat fartyg, ckad
kapacitet, servicekvalitet, tidtabellséandringar, frekvens, transporttid, etc.!

Stodberattigade rutter

7 http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case _details.cfm?proc_code=3_N206_2003

8 http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case _details.cfm?proc_code=3 _N246_ 2009

9 Storbritanniens stodsystem kallat Mode Shift Revenue Support (MSRS) riktar sig mot éverflyttning fran vag till
inlandssjofart eller jarnvag. Storbritannien ansokte ar 2014 om att fa férlanga sitt MSRS system mellan 2015
och 2020 vilket beviljades samma ar.
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=3_SA 39354

10 hitp://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=3_SA 39355

1! Guide to WFG, punkt 1.4, 1.5
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| det brittiska systemet kan den stka stdd som ar fartygsagare och som dnskar transportera
gods pa vatten genom utnyttjande av brittisk hamn, och som leder till en minskning av gods
fran brittiska vagar. Sjétransporten kan ske antingen mellan brittiska hamnar, eller mellan en
brittisk och en europeisk hamn, det vill sdga narsj6fart. Om ans6kan sker fran ett konsortium
eller en projektgrupp ska en diskussion ske tidigt mellan parterna om hur ansékan, utbetalning
och uppféljning kan ske pa basta satt. 12

Stodberattigade kostnader och maximalt stodbelopp
Det maximala stodbeloppet per projekt ar det lagsta av foljande fyra alternativ:*®
1. Miljonyttan som uppstar vid éverflyttningen fran vagtransport till sjétransport,
2. Skillnaden i transportkostnad mellan vagtransporten och sjétransporten,
3. 30 procent av sjotransportens driftskostnader,
4. 2 miljoner euro
Hur miljdnyttan beraknas

Stodet baseras enbart pa den vag- respektive sjétransport som sker pa brittiskt territorium
(England Wales, Skottland).**

Miljonyttan som uppstar vid éverflyttningen ar lika med skillnaden i miljokostnad mellan
vagtransporten och sjétransporten for en viss mangd gods. | det brittiska systemet utgér man
frdn antingen godsmangden i ton eller antalet containrar (oavsett vikt) som transporteras med
sjofart dver stodperioden, och beraknar hur manga lastbilstransporter i England, Skottland
eller Wales som det motsvarar.®

Det ar endast vagstracka inom England, Skottland och Wales déar lastbilar har ersatts av
sjofart, som ligger till grund for berakningen av miljonytta. Vagstracka pa Nordirland eller
utanfor Storbritannien kan inte tillgodogoras inom det brittiska WFG-systemet.

Vagnatet delas in i fyra vagkategorier med olika varde pa miljonyttan. Tabell 2.1 visar
miljonyttan pa de olika vagkategorierna i pund per fordonsmile och vad det motsvarar i kronor
respektive euro per fordonskilometer.

Tabell 2.1. Miljényttan for olika vagkategorier i det brittiska WFG-systemet.

Vagkategori Pund per Kronor per Euro per
fordonsmile fordonskm fordonskm
Motorvag lag 0,12 0,82 0,085
Motorvag hog 0,89 6,10 0,63
A-vagar 0,82 5,62 0,58
Ovriga vagar 2,35 16,10 1,67

Not: 1 mile = 1,609 km; GBP 1 = 11,02 SEK= 1,145 EUR (3 okt 2016)
Kélla: Guide to the Waterborne Freight Grant (WFG) Scheme, tabell A.1.

12 Guide to WFG punkt 1.6 och 1.8
13 Guide to WFG punkt 1.9

14 Guide to WFG punkt A7

15 Guide to WFG punkt 1.10, A.3
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De komponenter som ligger bakom vardena i tabell 2.1 framgar av tabell 2.2 nedan. Det som
skilier de bada motorvagstyperna at ar trangsel, dar standardmotorvagarna har minst trangsel
av alla vagtyper och darfor ocksa lite mindre buller &n andra vagar. A-vagar och odvriga vagar
ar mindre vagar som har hdga varden for infrastruktur, det vill sdga trafiken medfor stora

slitagekostnader pa dessa vagar. Av tabellen framgér ockséa att olyckskostnaderna ar ungefar

11 ganger storre pa A-vagar och dvriga vagar jamfort med motorvagarna. En komponent
kallas Ovrigt och &r lika stor for alla vagtyper. Den inkluderar kostnader for utslapp till mark
och vatten, landskapseffekter, visuellt intrang samt mansklig stress av att vistas i trafiken. Av
tabellen framgar ocksa att skatten ar subtraherad fran kostnaden, liksom jarnvagens
kostnader. Det betyder att miljonyttan som ska anvandas i berékningen av WFG-stddet tycks
vara nettonyttan, det vill sdga den icke-internaliserade kostnaden fér lastbilstrafiken.

Tabell 2.2 Miljonytta fordelat p& vagtyp och komponent. Pence / fordonsmile. Kélla: WFG Technical Report

Motorvdg  Motorvag A-vag Ovriga Viktat

Hog Lag medelv.
Trangsel 99 24 72 78 57
Olyckor 0,5 0,5 5,6 55 2,7
Buller 9 7 8 14 8
Luftféroreningar 0,0 0,0 0,1 0,2 0,1
Klimatgaser 6 6 7 9 7
Infrastruktur 7 7 24 171 18
Ovrigt (vag) 6 6 6 6 6
Skatt -31 -31 -32 -40 -32
Jarnvag -8 -8 -8 -8 -8
Totalt 89 12 82 235 58

Differentierad miljonytta

Det brittiska systemet har olika vardena for miljonyttan pa olika vagar, och det finns ocksa mer
detaljerade specifikationer dver varden mellan olika korsningar i vagnaten for de storsta
vagarna. Det innebér en styrning av stddet mot de delar av vagnatet dar miljonyttan &r
storst.*6

Det brittiska systemet har varden for miljonyttan som galler under flera ar. Eftersom
miljonyttan kan forandras dver tid har man anvant sig av en prognosticerad miljonytta uttryckt i
dagens priser.

Vardena for miljonyttan ar i princip olika stor for olika fordon, men det brittiska systemet har
utgatt frdn genomsnittliga vardena for lastbilar med slap som vager 6ver 7,5 ton.’

Miljonyttan ar ocksa uttryckt i faktorpriser, inte i marknadspriser, i enlighet med den brittiska
handledningen for kostnads-nyttokalkyler kopplade till WFG.18

16 vilket kan jamféras med ltalien dar alla vagar har samma varde for miljonyttan (0,10 euro / fordonskm).

Y WFG Technical Report, sid 15, Vehicle Types, https://www.gov.uk/government/publications/freight-mode-
shift-benefit-values-technical-report-an-update
18 Cost Benefit Analysis of the Department’s appraisal guidance, Department for Transport
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Den stracka pa respektive vagkategori som forvantas bli éverflyttad till sjéfart, raknas ihop och
multipliceras med miljévéardet for respektive vagkategori, vilket ger den sammanlagda
miljonyttan. Den sammanlagda miljonyttan divideras med den overflyttade godsméangden matt
i ton (eller containrar) for att berédkna miljonyttan i pund per ton (eller per container).

Ovanstédende varden anvands i de fall dar sjétransporten ar ungefar lika lang som den
overflyttade lastbilstransporten. | fall dar strackan pa sjon skiljer sig med mer &n 25 procent
fran strackan pa vag, gors en separat berakning av miljonyttan, och sokande uppmanas ta
kontakt med det brittiska transportdepartementet.®

Hur transportkostnaden berdknas

| det brittiska systemet kan foljande kostnader inga i berékningen av transportkostnader, och
darmed bli foremal for stod:2°

e Kostnaden for att hyra fordonskombinationer (lastbilar, trailers, semi-trailers, vaxelflak
eller containers);

o Kostnaden for att hyra fartyg;

e Kostnaden for att hyra eller leasa utrustning eller installationer fér omlastning;

e Kostnaden for att anvanda maritim infrastruktur;

¢ Hamnavgifter, bransle- och personalkostnader;

¢ Administrationskostnader inklusive dvriga avgifter och utbildningskostnader.

Foljande kostnader kan inte medréknas:

e  Transportkostnader som framst galler inlandssjofart (vilket ar foremal for MSRS-stod)

o Kapitalkostnader for infrastruktur, t.ex. for utbyggnad eller anpassning av kajanlaggning.

Erfarenheter fran Storbritannien

Infér ansdékan om forlangning av WFG-systemet gjorde Storbritannien 2014 en utvardering av
det befintliga systemet. Resultaten visar att de nya sj6fartsrutterna har varit fa till antalet, men
de har varit lyckosamma och lett till éverflyttning. Projekten visar att det finns en potential och
det &ar anledningen till att Storbritannien ansékte om fem ars forlangning.

Enligt Storbritanniens utvarderingsrapport hade fram till 2014 totalt omkring 83 500
lastbilstransporter forsvunnit fran de brittiska vagarna. Stodutgifter pa drygt 3 miljoner pund
hade ar 2014 lett till en miljonytta p& drygt 15 miljoner pund, vilket innebar en kvot mellan
miljonytta och kostnad pa 4,66.%

19 Guide to WFG, punkt A 5.

20 Guide to WFG, tabell 1.1

21 State aid SA.39355 (2014/N) — UK prolongation of the WFG Scheme, avsnitt 2.2,
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc_code=3 SA 39355
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2.2 Norge - Tilskudd for godsoverfgring

Inledning

Norge delar EU:s malsattning om att utveckla godstransporterna i en saker, miljovanlig och
effektiv riktning och har tillsammans med EU tagit fram ett mal om att 6verféra gods fran vag-
till sj6- och jarnvagstransport. Det norska ECO-bonussystemet kallas Tilskuddsordning for
godsoverfgring fra vei til sjg och ar forankrat bl.a. i Norges nationella Hamnstrategi fran
2015.22 Systemet har tagit sin utgangspunkt i resultaten fran en godsanalys gjord i augusti
2015 inom ramen for den norska nationella transportplanen.?® Analysen visar att det ar
vagtransporter langre an 50 mil som utgér potentialen for godsdverforing. Den samlade
potentialen for godséverforing frn vag till sjo och jarnvag uppskattas i Norge till mellan 5 och
7 miljoner ton arligen.

Norge menar att etableringen av nya sjotransporttjanster manga ganger kan hindras av héga
uppstartskostnader och laga volymer i ett inledande skede, vilket det norska stodsystemet
syftar till att avhjalpa. Norges ECO-bonussystem Tilskuddsordning for godsoverfgring blev
godkant av EFTA:s 6vervakningsmyndighet EFTA Surveillance Authority (ESA) i november ar
2016 och liknar i hog grad det brittiska systemet Waterborne Freight Grant (WFG).

Budget

De norska riktlinjerna for stédsystemet ar faststéllda av Samferdselsdepartementet i februari
2017 och systemet finansieras av den norska statsbudgetens kapitel 1360, post 72. Stortinget
beslutar varje ar storleken pa budgeten for systemet och for budgetéret 2017 &r budgeten 30
miljoner norska kronor. Enligt ESA:s beslut om godkannande var den arliga budgeten
planerad till 60 miljoner norska kronor.

Stddet har enligt de norska riktlinjerna en varaktighet pa tre ar, vilket ar i enlighet med EU:s
riktlinjer. Norge notifierade ESA om en varaktighet for systemet som helhet pa fem ar 2017-
202224

Malgrupp /stddmottagare

Redare som ar etablerade inom Europeiska Ekonomiska Samarbetet (EES) med fartyg som
ar registrerade i ett EES-land kan anstka om stdd i det norska systemet. Redaren kan vara en
fysisk eller juridisk person, och kan antingen vara agare av fartyg, eller bedriva befraktning
med inhyrda fartyg. Om fartyget drivs av ett partsrederi anses alla partségare vara redare.

Redaren kan stka pa egen hand eller i samarbete med andra. Aven om redaren samarbetar i
ett partnerskap med andra, t.ex. varuagare, transportorer eller hamnar, ar det endast redaren
som kan fa utbetalningen av stodet. Det ar i enlighet med EU:s riktlinjer om stdd till narsjofart.

2 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/nasjonal-havnestrateqi/id2362436/

2 http://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-

2029/Godsprosjektet/ attachment/1003836/binary/10546347? ts=14f9262e1b0

24 ESA, Decision No: 208/16/COL, punkt 1.5, http://www.eftasurv.int/media/esa-docs/physical/208-16-COL.pdf
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Stodberattigade projekt

Ecobonus kan tilldelas projekt som leder till Gverflyttning av gods fran norsk vagtransport till
sjotransport och som har en samhallsekonomisk nytta.

Ett projekt ar definierat av rutten, godset som ska fraktas, alla relaterade tjanster och den
overflyttade vagtransporten. Ett nyttovarde maste tydligt kunna knytas till varje projekt.
Projektet maste kunna drivas vidare utan stod efter stodperioden.?®

Nya sjotransporttjanster mellan hamnar i EES-omradet

Stodet ska bidra till att realisera nya, eller under sarskilda villkor uppgradera befintliga,
sjétransporter mellan hamnar i EES-omradet.

ECO-bonus kan endast ges till ett projekt per rutt, utan maéjlighet till tertagande, utvidgning
eller fornyelse av det aktuella projektet, sdvida inte projekten kompletterar eller 6verlappar

varandra (t.ex. att de fraktar olika typer av gods). Kompletterande projekt maste leda till en

nettookning av overflyttat gods fran vag till sjo.

Det &@r enbart nya sjotransporter som kan motta bonus, eftersom bonusen ska leda till ny
overflyttning och inte ga till befintliga sjétransporter. | vissa fall kan andringar i ett befintligt
transportupplagg anses som nytt, t.ex. andrat ruttmonster eller &ndrad typ av gods. Det kan
forekomma att endast delar av ett projekt kan anses vara nya. | sa fall begransas bonusen till
de delarna av projektet.

Uppgradering av befintlig transporttjanst

| fall dar en befintlig sjétransport riskerar att laggas ned, och godset éverflyttas till vag, kan
bonus ges till projekt som inneb&r uppgradering av befintlig sjétransport. For dessa projekt
géller sarskilda villkor:

e Den sokande méaste kunna visa att den befintliga sjotransporten kommer att upphéra utan

bonus och att godset d& kommer att 6verflyttas till vag;

e Den sokande maste redogora for orsaken till att transporttjansten inte kan drivas vidare
utan stod;

e Den sokande méste visa hur och vilka uppgraderingar som leder till att sjétransporten blir
livskraftig pa sikt, efter stodperiodens utgang.

e Den sokande maste visa berdkningar 6ver prognos for volymmassig och ekonomisk
utveckling till foljd av uppgraderingen. Kostnaderna i samband med uppgraderingen
maste vara tydligt definierbara och tillskrivna uppgraderingen.

Under dessa premisser kan en befintlig sjétransportrutt behandlas pd samma satt som ett nytt

transportupplagg.

Det norska Kystverket utvarderar mojligheterna att andra operatérer kan driva
transporttjansten med lagre stédbelopp eller utan stod.

Uppgradering av sjotransporttjanster kan exempelvis omfatta 6kad kapacitet, hégre transport-

kvalitet, hogre frekvens, andrade tidpunkter for ankomst eller avgang, eller reducerad
transporttid.

% Kystverkets veileder for tilskudd til overfgring fra veg til sjg, punkt 6,
http://kystverket.no/globalassets/ntp/godsoverforing/veileder-7.3.17-1.docx
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Bedomning av konkurrenspaverkan

Allt stod kan potentiellt sett paverka konkurrensen. Det norska stodet far inte paverka
konkurrenssituationen pa ett sétt som strider mot EES-avtalen.?® | det ligger att nyttoeffekten
av att stotta projekt ar stérre &n de negativa effekterna av konkurrensen. En begransad
snedvridning av konkurrensen kan darfor accepteras.

Om ett projekt potentiellt sett leder till betydande negativa effekter for existerande jarnvags-
eller sjotransporter, avslas normalt sett anstkan. Kystverket gor for varje ansékan en
vardering av de potentiella negativa konkurrenseffekterna och kan avsla anstkan om
effekterna anses vara betydande.

Den sokande ska visa att projektet leder till overféring fran vag till sjofart. Stéd ges inte till
projekt som bara leder till verforing fran jarnvag till sjo, eller fran en sjétransportrutt till en
annan.

Om ett projekt ser ut att leda till forsvagning av existerande sjo- eller jarnvagstransporter, kan
Kystverket gora fordjupade varderingar av projektets konkurrenseffekter.?’

Overlappande rutter och komplementéra projekt

Projekt kan ha delvis 6verlappande rutter med ett annat projekt eller en existerande
transporttjanst, da de har samma avgangshamn, mellanhamn eller destinationshamn. Om tva
projekt har t.ex. samma avgangshamn men olika destinationshamn, kan de anses vara tva
olika projekt.

Ett projekt kan ocksa vara nytt endast till en viss del. | s fall begransas stodet till den del som
anses ny.

Tva projekt som ar geografiskt helt éverlappande, maste vara komplementara ur andra
aspekter, t.ex. typ av gods, for att kunna erhalla stod.

Tva sj6transporttjanster som inte ar 6verlappande, anses inte konkurrera med varandra.

Dar det redan finns ett eller flera etablerade sjo- eller jarnvagstransporttjanster pa en rutt, kan
det tdnkas att dessa inte fraktar samma gods som den stkande, det vill saga att den
sokandes projekt kompletterar de existerande transporttjansterna. | s fall kan projektet ges
stod.

Det finns verktyg for att se om det finns existerande transporttjanster pa en viss rutt.?8

Ansokan méste redogora for var den planerade rutten gar, vilka varuslag och lastkategorier
som ska fraktas, varifrdn godset hamtas och pa vilken vagstrackning godset flyttas fran
lastbilar.

Kontroll av konkurrensférhallanden

For att sékra att det inte ges st6d till projekt som férsvagar 6vriga sjo- eller jarnvags-
transporttjanster utdver vad som kan accepteras ska féljande kontrollfragor, angaende
forhallandet till eventuella konkurrerande sjo- och jarnvagstransporter, besvaras i ansékan:

2 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/eos-avtalen/id456493/
27 Kystverkets veileder, punkt 7
2 T.ex. www.shortseaschedules.com
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e Fraktas godset pa sjo eller jarnvag pa hela eller delar av rutten idag? Om svaret ar ja
ska den anstkan beskriva vilka delar av rutten detta galler.

e Existerar det redan sj6transporttjanster pa hela eller delar av rutten, eller rutter som
kan anses som likvardiga med den som projektet avser? Om svaret ar ja ska ansdkan
forklara varfor befintliga sjétransporttjanster inte anvands.

e Existerar det redan jarnvagstransporttjanster pa hela eller delar av rutten, eller rutter
som kan anses som likvardiga med den som projektet avser? Om svaret ar ja ska
ansokan forklara varfor befintliga sjétransporttjanster inte anvands.

Kystverket kan komma att be om ytterligare information och géra nédrmare varderingar.

Stodberattigade kostnader och maximalt stédbelopp

I Norge ar det maximala stédbeloppet nyttan av projektet (6verflyttningen) upp till ett tak som
utgors av projektets kostnader. Taket for stodet baseras pa de kostnader som projektet
medfor. Dessa kostnader kan antingen vara projektets driftskostnader, eller utgifterna for
investeringar i omlastningsutrustning.2®

Berdkning av miljonyttan / stédbelopp

Stodet berdknas som den minskning i externa samhallsekonomiska kostnader som
overflyttningen av godset leder till, det vill sdga skillnaden i extern kostnad mellan sjofarts-
transporten och vagtransporten.® Stodet baseras enbart pa den vag- respektive sjotransport
som sker pa norskt territorium.

Prioritering av anstkningar

Ansokningarna prioriteras utifran vilken beraknad nytta projektet férvantas ge. Den forvantade
nyttan kan beraknas av den s6kande med hjalp av ett verktyg pa norska Kystverkets hemsida.
Den berdknade forvantade nyttan ska anges i ansdkan.

Utbetalningens profil

Utbetalningen enligt en fallande utbetalningsprofil: 50 procent av det totala stodbeloppet i
forsta perioden, 33.33 procent i andra perioden och 16.67 procent i tredje perioden.

2.3 ltalien — Marebonus

Inledning

Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjétransporter kom séledes ar 2004 och redan ar
2005 fattade EU-kommissionen beslut®? om att Italien frin och med 2007 fick starta ett trearigt
stodsystem kallat ECO-bonus dar vagtransportféretag ensamma eller i partnerskap med
andra operatorer fick subventioner for att transportera fordon eller trailers p& godsfartyg (trots

29 Retningslinjer for tilskudd til godsoverfgring, punkt 7, 8.
http://kystverket.no/globalassets/ntp/godsoverforing/retningslinjer-for-tilskudd-til-overforing-av-gods-fra-veg-til-
$j0-160217.pdf

%0 Retningslinjer, punkt 10.

31 Retningslinjer, punkt 10.

32 State aid No 496/2003, OJ C 079, 1.4.2006, p.26
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att EU:s riktlinjer innebaér att stodet ska ga till redare).®® Stodmottagarna kan fritt valja den
mest lAmpliga sjofartsrutten och den mest konkurrenskraftiga operatoren (redaren), vilket
godkéndes av kommissionen.*

Pa grund av den finansiella krisen 2008 till 2009 kunde inte de italienska stédmottagarna
Overleva utan stod det fjiarde aret, vilket varit ett krav for att kunna f& stodet. Darfér ansokte
Italien &r 2011 om att fa utvidga stodet, vilket resulterade i att stodperioden kom att omfatta
fyra ar istallet for tre.

Vid Italiens notifiering till EU-kommissionen om en férlangning av systemet 2011 konstaterade
kommissionen att det finns en diskrepans nar det galler stodperioden mellan & ena sidan
riktlinjerna fér maritimt stéd, & andra sidan riktlinjerna for stod till jarnvagsoperatorer.3®
Kommissionen uppger att de darfér har bestamt att vid en kommande 6versyn av riktlinjerna
for statligt stdd till sjétransporter, skriva in att stodet till narsjéfart, under sarskilda villkor, kan
ges under mer &n tre ar.%°

| september 2016 notifierade Italien EU-kommissionen om ett nytt stodsystem kallat
Marebonus som ska galla 2016 till 2018.3” Det ansags fdlja EU:s riktlinjer om stod till narsjcfart
och godkandes av kommissionen i ett beslut i december 2016.%8

Savitt Trafikanalys har kunnat utréna har Italien inte notifierat EU-kommissionen om nagon
férlangning av ECO-bonus sedan 2011. Marebonussystemet har sdledes ersatt det tidigare
ECO-bonussystemet som stdd till narsjofarten i Italien. Jamfort med det tidigare ECO-
bonussystemet ar budgeten lite storre, och regeln ar enklare for hur berakningen av skillnaden
i externa effekter mellan sjofart och vag ska goras. Eftersom den som ansoker om stod maste
bifoga preliminara berakningar av stddbeloppet, minskar Marebonus den administrativa
bérdan for foretagen jamfort med ECO-bonus. Méjligen minskar ocksa den administrativa
bdrdan for myndighetens provning.

Marebonussystemet har tillkommit i samband med Italiens nya nationella strategiska plan for
hamnar och logistik, som syftar till att 6ka sjofartens konkurrenskraft och framja anvandningen
av containrar for att 6ka intermodaliteten. Italien har ocksa andra initiativ med utgangspunkt i
strategin, t.ex. en motsvarande Ferrobonus for 6verflyttning till jarnvag.

Enligt kommissionens meddelande om godk&nnande av systemet, ges Marebonusstéd till
fartygsagare eller sjofartsféretag som hanterar fartyg registrerade i ndgon medlemsstat.
Rederier som &r i ekonomiska svarigheter &r inte berattigade till stodet.*

Budget

For perioden 2016 till 2018 har Italien notifierat kommissionen om en budget fér Marebonus
pa omkring en 46 miljoner euro per &r. Det betyder en dkning av den &rliga budgeten jamfort
med det tidigare ECO-bonussystemet. Ar 2011 var arsbudgeten dar 30 miljoner euro.*

3 Punkt 2.1, 2.9, 3.2 (38), COM DECISION of 17 July 2013 on State aid SA.33412 (C/2012, ex N/2011)
34 Punkt 7.3.3 (73), COM DECISION of 17 July 2013 on State aid SA.33412 (C/2012, ex N/2011)

% 0J 2008 C 184 of 22.7.2008, p. 13

3 Punkt 7.3.1, fotnot 11, COM DECISION of 17 July 2013 on State aid SA.33412 (C/2012, ex N/2011)

37 http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case _details.cfm?proc_code=3 SA 44628
3 Punkt 4, State aid SA.44628 (2016/N) — Italy, C(2016) 8459 final, Brussels,19 dec 2016,
39 Punkt 2.4, State aid SA.44628 (2016/N)

40 Punkt 2.3, State aid SA.44628 (2016/N)
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Stodberattigade projekt*!

Inom Marebonussystemet ar projekt stodberattigade som ar tredriga och som avser nya, eller
uppgraderingar av befintliga roro- eller ropaxtransporter.

For att ett projekt ska vara berattigat till stod maste minst tva av foljande kriterier vara
uppfyllda:

a.

Minskning av sjotransportens (absoluta) negativa miljoeffekter, (genom anvandning
av renare drivmedel, reningsutrustning, miljovanlig batbottenfarg, etc.) eller genom
minskning av sjotransportens (relativa) utslapp per lastenhet (ton/container);

Hallbar minskning av tidsramen for den totala intermodala transportkedjan (genom
minskad tid for sjétransporten eller minskad tid fér anléps- och avgangsprocedurer);

Forbattring av markservice vid fordons ankomst eller avgang;

Okad frekvens av sjotransporter;

Forbattring av ombordservice under sjétransporten, inklusive service for chaufforer;
Implementering av teknik for intelligent transportsystem (ITS);

Forstarkning av skydd och sdkerhet;

Okad lastkapacitet.

For att projekt ska vara stodberattigade finns ytterligare kvantitativa och kvalitativa krav,
baserat pa miljonyttan av projektet. Det galler aven forslag om uppgradering. Projekt som
omfattar anpassningar till standarder och krav som redan finns i nationellt, europeiskt eller
internationellt regelverk, sarskilt avseende féroreningar, ar inte berattigade till stod.

Stodberattigade rutter#?

| projekt som géller etablerandet av intermodala transporttjanster i nya rutter, ska méangden
lastbilskilometer som lyfts av vagnatet beraknas utifrdn hur mycket vagtrafik pa det italienska
territoriet som undviks mellan ursprungshamn och destinationshamn. Italien har identifierat 44
rutter mellan hamnar dar uppgraderingar av sjotransporterna ar stoédberattigade. P& dessa
rutter ar distansen som utgdr grund for "stéd-kalkylen” bestamd, och rutterna ar pa mellan 41
och 1 340 kilometer langa.

Stodberattigade kostnader?

De stodberéattigade kostnaderna i Marebonussystemet definieras som de ytterligare kostnader
som kravs for att starta nya och uppgraderade sjétransporter. Stddet ar begrénsat till 30
procent av driftskostnaderna, i enlighet med EU:s riktlinjer.

Stodbelopp™

Stodet i Marebonussystemet uppgar till 10 eurocent (0,10 euro) for varje fordonsenhet
(lastbil/trailer) som transporteras, multiplicerat med antalet kilometer nationell vagstracka som

“1 Punkt 2.5, State aid SA.44628 (2016/N)
42 Punkt 2.6, State aid SA.44628 (2016/N)
43 Punkt 2.7, State aid SA.44628 (2016/N)
4 Punkt 2.9, State aid SA.44628 (2016/N)
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avlastas trafik, det vill sdga 0,10 euro per fordonskilometer for en lastbil utan trailer och 0,20
euro for en lastbil med trailer.

Skulle det samlade behovet av stdd dverstiga de medel som satts av i budgeten minskar
beloppet per fordonsenhet proportionellt.

Beloppet baseras pa en studie gjord av PWC som bland annat hanvisar till EU-
kommissionens handbok om externa kostnader i transportsektorn.*®* PWC:s rapport finns
publicerad pa italienska pa den stodférvaltande myndighetens hemsida.*® For sjofartens
kostnader har PWC utgatt fran EU-kommissionens kostnadskalkyler for utvardering av
godstransportprojekt inom Marco Polo: Narsjofart, lagsvavligt bransle och en hastighet pa 17
till 20 knop.

Tabell 2.3 Jamférelse av genomsnittliga externa kostnader. Kalla: PWC:s rapport om Marebonus.

Extern effekt Vagtransport Sjétransport
Euro/1 000 tonkm Euro/1 000 tonkm
Last 12,3 ton* Last 17,1 ton®

Luftféroreningar 6,83 4,91 1,81
Vaxthusgaser 7,40 5,32 1,5
Olyckor 1,71 1,23 -
Trangsel 20,65 14,85 n.a.

Buller 0,12 0,09 n.a.

Totalt 36,71 26,40 3,31

A Medellast per fartyg >3,5 t i nationella och internationella transporter (Eurostat)
B Nettomedelbelastningen for fordon med 3 axlar (Iangvéaga transporter)

Av tabellen ovan framgar att skillnaden i extern kostnad mellan vagtransport och sjétransport
ar 23 till 33 euro per 1 000 tonkilometer, vilket betyder 0,24 till 0,51 euro per fordonskilometer
baserat pa de genomsnittliga lasterna som tabellen visar.

Av PWC-rapporten framgar att den genomsnittliga driftskostnaden enligt en benchmarking
bland de stora roro-operatdrerna &r beraknad till 0,10 euro per km (PWC sid 32). Trafikanalys
bedémning ar att Italien valt denna driftskostnad som ersattningsniva i Marebonussystemet,
sharare &n att utga fran externa effekter eller icke internaliserade kostnader.

| det tidigare systemet var utgadngspunkten for berakningarna en studie av externa effekter.
Dar det, liksom i den senare underlagsrapporten fran PWC, togs hansyn till vaxthusgaser,
luftfdroreningar, buller, trangsel och olyckor.?” Studien visade en skillnad pa 1,33 euro per
kilometer. Stodet per kilometer har saledes reducerats fran 1,33 euro till 0,10 euro per
kilometer motorvag som undkommer lastbilstrafik. Trafikanalys har inte kunnat utréna motiven
bakom detta.

4 Update of the Handbook on External Costs of Transport, Report for the European Commission of 8 january
2014, http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-
external-costs-transport.pdf

46 www.ramspa.it

47 Lombard P.L. and Malocchi A., Navigation and environment — a comparison with the external costs of other
transport modes, Milan Franco Angeli. Kommissionen framhdll i godk&nnandet av systemet att det &ven finns
andra metoder att berdkna externa effekter, sarskilt de som kommissionen anvander i Marco Polo-projekt;
External cost calculator for Marco Polo freight transport project proposals.
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Stédmottagaren ar skyldig att férdela atminstone 70 procent av stodet varje ar direkt till de
kunder som transporterat atminstone 150 fordonsenheter per ar pa den rutt som stédet avser.
Det innebar sdledes en obligatoriskt inbyggd mangdrabatt i systemet som sker i form av en
kontantersattning fran redaren.

Stodet far kombineras med andra EU-stdd eller nationella/regionala stod, baserade pd samma
kostnader, forutsatt att det sammanlagda stédet inte dverskrider 30 procent av driftskostnaden
for den sjotransport som stédet avser, och inte éverskrider 50 procent av skillnaden i externa
kostnader mellan vag- och sj6transporten.

Stodet kan inte kombineras med ersattning fran transporter i offentlig regi (upphandlade linjer).

Stodmottagaren ar skyldig att aterbetala stod i handelse av att villkoren inte uppfylls, eller om
stodet strider mot EU:s villkor fér den inre marknaden.

Urvalsprocess*®

Valet av vilka projekt som ar beréttigade stod sker genom en 6ppen, offentlig och icke-
diskriminerande process som redovisar alla kriterier. Stodkriterierna ar bland annat att
ansokan innehaller:

e ett bevis pd intresse fran atminstone tre stora godstransportforetag, eller i form av ett
konsortium, som &r varuagare pa den sj6transportrutten som projektet i ansokan avser;

e en ex-ante analys av projektets miljoeffekter;

e vid en uppgradering av en befintlig rutt ska kopior pa 6verenskommelse med ett eller flera
foretag, eller konsortium, som ar varudgare pa den rutt som ansokan galler, och som har
transporterat &tminstone 150 fordonsenheter per &r p& den rutt som ansdkan om stod for
uppgradering géaller.

e Ett atagande att férdela atminstone 70 procent av stodet till varudgarna som rabatt eller
aterbetalning.

Beddmningen av huruvida projektet (ansdkan) ar stédberattigat genomfdrs av en kommitté
inom det italienska ministeriet for infrastruktur och transport (MIT), p& basis av en utvardering
gjord av den forvaltande myndigheten Rete Autostrade Mediterranee S.p.A.%°

Erfarenheter fran Italien

Mellan 2007 och 2009 6kade antalet inrikes sjofartsrutter i Italien med 14 procent. Antalet EU-
rutter 6kade med tre procent mellan 2007 och 2008, men foll kraftigt ar 2009 till foljd av den
finansiella krisen. Trots nedgangen i mangden utrikes rutter 6kade det totala antalet rutter i
Italien med cirka fyra procent mellan 2007 och 2009. Det faktum att Italien har utvecklat och
bibehallit ett stod under manga ar visar att de samlade erfarenheterna av stod av detta slag ar
goda.

48 Punkt 2.11, State aid SA.44628 (2016/N) — Italy
4 www.ramspa.it
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3  Andra projekt

3.1 MED-Atlantic ECO-bonus

MED-Atlantic ECO-bonus &r ett samarbetsprojekt mellan Italien, Frankrike, Spanien och
Portugal. Projektet finansieras av Connecting Europe Facility (CEF) som ger finansiering till
projekt inom TEN-T och Motorways of the Seas.

Syftet med projektet &r att analysera ett koordinerat, transnationellt ECO-bonussystem som
omfattar Italien, Frankrike, Spanien och Portugal. Analysen ska omfatta finansiering,
omfattning, tekniska och juridiska aspekter. Projektet ska ocksa goéra en konsekvensanalys av
ett dylikt transnationellt stodsystem, inklusive riskanalys, effekter p& kostnader och effektivitet,
samt potentiella konkurrenseffekter, antingen inom sjofarten eller gentemot andra trafikslag.
Projektet startade i juli 2015 och ska vara klart i november 2017.5°

3.2 Zero Vision Tool och ECA-bonus

Zero Vision Tool (ZVT) ar en plattform fér samarbete inom sjofarten mot en sékrare,
miljovanligare och mer energieffektiv sjofart. Samarbetet sker mellan representanter fran
naringslivet, universitet och myndigheter och handlare om att dela erfarenheter och hitta
gemensamma, hallbara lésningar.

Styrgruppen inom ZVT inkluderar foéreningen Svensk Sjofart, féreningen Sveriges Hamnar,
Fol-bolaget Swedish Sustainable Shipping AB och representanter fran det finska maritima
klustret och den finska redareféreningen och branschféreningen for de finska hamnarna.
Sjofartsverket ar medfinansiar och EU-projekten inom ZVT finansieras av EU TEN-T och/eller
Martec.

Inom ZVT har det gjorts en studie kallad ECA-bonus for att undersdka mojligheterna att
minska de samhéallsekonomiska kostnaderna genom att anvénda sjétransporter istallet for
vagtransporter. Studien har gjorts i samarbete mellan IVL Svenska Miljoinstitutet, Natverket
for Transporter och Miljon (NTM), konsultféretaget SSPA och rederierna Erik Thun och Stena.

Studien jamfor tva transportstrak, och analyserar de externa effekterna fran sjéfart respektive
vagtransport. Det ena fallet ar en transport av sdgade travaror fran Torsby i Sverige till
Villagarcia i Spanien, det andra fallet &r en lastbilstrailer frAn Jonkoping till Hannover i
Tyskland.

Studien analyserar kostnaderna for luftfororeningar, vaxthusgaser, olyckor, trangsel och buller
fran de olika transportlosningarna i respektive fall. | det forsta fallet, som &r en lang transport,

0 EU-kommissionens webbplats. https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/projects-
by-country/multi-country/2014-eu-tm-0544-s
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ar den samhallsekonomiska nyttan av att anvanda sjofart, enligt analysen, betydande. | det
andra fallet, som ar en relativt kort transport, finns ocksa en miljénytta av att anvanda sjofart
istallet for lastbil, men inte lika stor som i det forsta fallet.5!

1 ECA Bonus Pre-Study, 2016-09-18, http://www.zerovisiontool.com/project/eca-bonus
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4  Utrymmet for stod i Sverige

Som framgatt ovan kan ett stod av detta slag baseras pa skillnaden i externa kostnader eller
miljokostnader mellan den nyetablerade (eller uppgraderade) sjotransporten, och den
lastbilstransport som flyttas 6ver. | Storbritannien har man ett delvis annat angreppssatt dar
man mer utgar fran skilda trafikslags icke-internaliserade kostnader. Det innebaér ett fokus pa
balansen mellan externa effekter & den ena sidan och skatter och avgifter & den andra.

Det ar i det har sammanhanget enligt var bedémning hela den externa kostnaden eller
miljokostnaden som bor vara utgdngspunkten, inte enbart den del som &r icke-internaliserad.
Motivet till det &r att foreliggande stod ska hjalpa redare att vaga att ta nya grepp och satsa pa
nya lésningar som minskar de externa kostnaderna, genom att kompensera for de
merkostnader som sjofartslosningar kan medféra jamfort med végtransporter. Det handlar inte
om att permanent kompensera for skillnaderna i internaliseringsgrad mellan olika trafikslag.
Obalanser i internaliseringsgrad bor istallet hanteras p& andra satt. Om detta stod skulle
anvandas for att dtgarda sddana obalanser skulle dessa per definition aterupptrada i takt med
att stodet trappas ner och helt forsvinner efter tre ar.

Nar det galler skillnaden mellan lastbilstrafik och sjofart i externa samhallskostnader per
tonkm, ar det lampligt att utga fran Trafikanalys uppgifter om externa kostnader for de olika
trafikslagen som publiceras arligen.5? Dessa siffror inkluderar kostnader for infrastruktur
(slitage), olyckor, koldioxid, 6vriga luftféroreningar och buller. Daremot omfattar de inte
trangsel.

Tabell 1 visar att skillnaden i externa kostnader per tonkm mellan & ena sidan tung lastbil med
slap, & andra sidan sjofart, for narvarande beraknas till i genomsnitt 0,12 kronor per tonkm
(0,17-0,047).

Tabell 4.1. Externa kostnader for godstrafik. Genomsnittliga varden dar tatort och landsbygd sammanvagts.
Enhet kronor per tonkilometer. 2016 ars skatter och avgifter i prisniva 2016. Kéalla: Transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader, Trafikanalys Rapport 2017:2.

Kr per tonkm Tung lastbil Tung lastbil Sjofart
utan slap med slap

Infrastruktur 0,10 0,06 0,006

Olyckor 0,05 0,01 0,002

Koldioxid 0,14 0,06 0,03

Ovriga emissioner 0,03 0,01 0,01

Buller 0,03 0,02 -

Total extern 0,35 0,17 0,047

marginalkostnad

52 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, Trafikanalys Rapport 2017:2.
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For detaljer kring berékningarna hénvisas till Trafikanalys underliggande rapport. Det finns
anledning att aterkomma till trangselfragan i var slutredovisning av detta uppdrag. Vi kan dock
redan har konstatera att fragan uppmarksammats i angransande diskussioner. EU-
kommissionens handbok for berakning av externa kostnader innehaller uppgifter om
trangselkostnader.>® Stodet baseras pa kostnaderna som uppstar pa det egna landets
territorium, vilket gor att trdngseln pa kontinenten inte blir relevant for ett svenskt stodsystem.
Det ar dock viktigt att komma ih&g att den samhallsekonomiska vinsten av en éverflyttning till
sjofart vid langre, internationella transporter blir storre &n vad stodet visar.

Trafikanalys aterkommer med ett samlat stallningstagande till fragan om lamplig stodniva i
slutredovisningen.

For att fa en uppfattning om storleksordningen kan vi géra en enkel éverslagsrakning. Knappt
10 procent av godsméangden pa lastbil transporteras 30 mil eller langre. Dessa langvaga
transporter star dock fér 40 procent av transportarbetet med lastbil eller drygt 15 miljarder
tonkilometer. Om tio procent av dessa langvaga transporter med lastbil skulle flyttas over till
sjofart blir det cirka 1,5 miljarder tonkm och darmed minskade externa effekter ca 180 miljoner
kronor per ar (1,5 mdr tonkm x 0,12 kr/tonkm) exklusive kostnader for trangsel.

%3 Ricardo AEA, Update of the Handbook on External Costs of Transport, Report for the European Commission.
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5 Slutsatser

Det finns klara former for hur ECO-bonussystem kan och far utformas. Det finns ocksa
forebilder, framst systemen i Storbritannien respektive Norge. Norges system &r godkant av
EFTA och inte av EU men &r det senast inforda systemet och bor kunna vara ett vagledande
system for Sverige.

Stodet baseras pa skillnader i externa effekter mellan sjofart och lastbilstransport och
relateras till minskad omfattning av lastbilstrafik i det egna landet. De svenska forhallanden
avseende externa effekter for sjofart respektive vagtrafik ger utrymme for ett stéd inom ramen
for EU-kommissionens riktlinjer.

Bade Italien och Storbritannien har haft ECO-bonussystem en langre tid och har utvecklat sina
system. Det tolkar Trafikanalys som att landerna varit néjda med effekterna. Storbritannien har
kunnat redovisa stor miljonytta per satsad krona. Detta bér sammantaget kunna ses som en
indikation p& att motsvarande system ocksa kan ha en potential i Sverige.

Italien har i vissa delar forenklat sitt stodsystem i férhallande till det system som tidigare fanns.
Trafikanalys har annu inte kunnat klarlagga motiven bakom detta, men en anledning kan
mycket val vara stravan att minska den administrativa bordan for den s6kande. Eftersom den
sO6kande maste ta fram en preliminar berakning av stodets forvantade storlek, innebéar enkla
regler for hur berékningen ska ske att den administrativa bordan minskar. Ett enkelt regelverk
maste ocksa vara en stravan for Sverige.

Storbritannien och Norge satter av mellan 20 och 30 miljoner kronor per ar till sina system,
medan lItalien séatter av i storleksordningen tio ganger mer resurser. Trafikanalys preliminara
bedomning ar att en atgardsbudget ungefar i nivd med Norge och Storbritannien kan vara
rimlig for svensk del.

Var prelimindra bedoémning att det &r mest lampligt att Trafikverket ges i uppdrag att
administrera ett eventuellt ECO-bonussystem. Under arbetet med denna delredovisning har
ocksa ett samrad med Trafikverket inletts.

Italiens krav pa att redaren ska ge 70 procent av stddet i direktersattning till sina storsta
kunder kan potentiellt missgynna mindre kunder. Direktersattning innebar en detaljreglering
som kan vara svar att kontrollera for den myndighet som har administrativt ansvar for stodet.
Eftersom fraktpriserna anpassas till den faktiska ersattningen blir det svart att se nagon faktisk
nytta, och utan ett sddant krav pa direkterséattning kan fraktpriserna hallas nere. Nagon sadan
ordning bor knappast vara aktuell i Sverige.

Ett transnationellt ECO-bonussystem 6kar mojligheterna att stétta langre, internationella
sjofartslinjer i sddra Europa. Det kan vara forklaringen till projektet MED-Atlantic ECO-bonus.
Projektet skulle kunna vara bérjan p& ett europeiskt system for hela EU eller EES. Det skulle
dock sannolikt krava att samma kostnader for externa effekter anvands i alla lander som ingar
i systemet, t.ex. baserat pa EUs Handbok om externa effekter inom transportsektorn (Ricardo-
AEA). Utifran hur Italien, Storbritannien och Norge har beréknat sina externa effekter finns inte
mycket som tyder pd att man vill helt och héllet utga frdn EU:s Handbok, vilket betyder att ett
EU-omfattande system verkar relativt avlagset.
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Bilaga — Regeringsuppdraget

Uppdrag att utreda férutsattningarna fér ett ECO-bonussystem
for sjofarten

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att utreda forutsittningarna for att infora
ett tillfilligt ECO-bonussystem i Sverige for att stimulera Gverflyttning av
gods fran vag till sjofart, som minskar utslippen av vixthusgaser och
luftféroreningar.

I uppdraget ingér att redogtra for utformningen och erfarenheterna av
ECO-bonussystemen i Italien, Stotbritannien och Norge och att direfter
foresld hur ett motsvarande system skulle kunna utformas och administreras

1 Svetige.

I uppdraget ingir ocksi att utreda och redovisa hur ett eventuellt ECO
bonussystem kan bidra tll en kostnadseffektiv uppfyllelse av beslutade
miljomadl. T redovisningen ska iven ingi beddmningar 6ver ECO-bonusens
samhillsekonomiska effektivitet och potentiella ekonomiska konsekvenser
for statsbudgeten, inklusive kostnaderna for administrationen av ett system.

Trafikanalys ska fortlopande informera Regeringskanslict
(Nitingsdepattementet) om hur atbetet fortskrider. En skriftlig
delredovisning av uppdraget ska limnas till Regetingskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 10 april 2017, En slutredovisning av
uppdraget med kostnadsberikningat ska lamnas till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 30 maj 2017.
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Skalen for regeringens beslut

Regeringen menar att en overflyttning av godstransporter fran vig tll sj6 kan
bidra till art uppni klimatmilsattningarna. Mot den bakgrunden bor
Trafikanalys ges i uppdrag att utreda om ett tillfilligt ECO-bonussystem i
Sverige ir ett samhiillsekonomiskt motiverat sitt att uppni de

milsitmingarna.

Syftet med ett eventuellt ECO-bonussystem ir att flytta gods frin vag till
sjofart genom att i ett inledande skede stodja nya intermodala
transportlosningar och kompensera for de merkostnader som kan vara
forenade med att etablera nya sjotransportlosningar som en del av en
transportkedjan.

Regeringen menar att en 6verflyttning av godstransporter fran vig till 5j6 kan
minska klimatutslippen. Samtidigt dr det viktigt att sjéfarten fortsitter att
miljéanpassas f6r att bidra till att miljokvalitetsmalen kan nis. Det skulle
ocksa kunna bidra till minskad paverkan av andra utslipp till miljon.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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