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SAMMANFATTNING

Konjunkturinstitutet (KI) avrader fran att inféra ett Eko-bonussytem. Vill man ga vidare
med systemet innehaller den féreslagna férordningstexten flera oklarheter.

KONJUNKTURINSTITUTETS KOMMENTARER

KI avrader fran att inféra ett Eko-bonussytem. Det grundligeande skilet dr att det problem
systemet dr avsett att 16sa kan hanteras bittre pa annat sitt. Problemet, som beskrivs i den
rapport av Trafikanalys (2017:11) som verkar ligga till grund f6r férordningsutkastet, dr att
godstransporter pa vig inte fullt ut betalar de (externa) kostnader de d4samkar samhillet. Ge-
nom att ge sjofart ett stéd motsvarande skillnaden i icke-internaliserade kostnader £6r det
gods som Overflyttas frin vig till sj6 motverkas effekterna av den felaktiga prissittningen pa
vig. KI anser emellertid att en sidan nist-bista-16sning inte bara dr onddigt komplicerad
utan dessutom — dven om den i praktiken skulle fungera, vilket kan vara tveksamt (se nedan)
— enbart 16ser en delmingd av de problem en felaktig prissittning av godstransporter pa vig
medfér. Det dr enligt KI bittre att fokusera pa att fullt ut internalisera de externa kostna-
derna f6r bdde vig- och sjétransporter. Méjligheten att lyckas med det 6kar, sannolikt dras-
tiskt, om den differentierade vigslitageavgiften som f6r nirvarande bereds blir verklighet.

KI anser saledes att Eko-bonussystemet inte bor realiseras. Om sd dndé skulle bli fallet, har
KI ett antal synpunkter pa hur férordningen ar formulerad.

Enligt 1 § dr syftet med Eko-bonussystemet ar att ”stimulera Gverflyttning [...] fran vig till
sjofart” samt att stod far ges som “mojliggor” att vagtransporter ersitts med sjGtransporter.
Bada dessa formuleringar dr synnerligen vaga och tycks indikera att det egentligen inte beho-
ver bli nigon reell effekt for att stodet ska ges. Detta Sppnar upp f6r godtycklighet 1 bedém-
ningarna, vilket dr olyckligt.

Ett moéjligen mindre problem med 1 § ér att systemet inte bara ska stimulera till 6verflyttning,
det ska dven — det finns ett “och” i férsta meningen — syfta till att minska utslipp av luftfor-
oreningar och vixthusgasutslipp. Det dr oklart hur meningen, i synnerhet ”och”:et, ska tol-
kas. Har systemet tvd syften, eller ska det tolkas som att godtagbara dtgirder ska bdde stimu-
lera till 6verflyttning och minska utslipp? Om det 4r det senare som avses torde det vara mer
adekvat att specificera att det som ska stimuleras dr sidan Sverflyttning som leder till mins-

kade utsldpp.
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I5 § stipuleras att miljeffekterna ska vara péd férhand faststillda. Detta dr dels sannolikt
praktiskt omdiligt och dels rimmar det illa med de vaga formuleringar som gérsi1 §. 1
samma paragraf aterfinns termen “planerat sjotransportuppligg”, vars exakta innebord ér
oklar. Det ér inte heller uppenbart varfor endast ett projekt per sidant uppligg kan erhalla
stod eller vad det innebir. En tolkning kan vara att ett upplige som fitt st6d for ett projekt
ett 4r inte kan fa stdd £6r ett annat projekt féljande ar. Om det dr innebérden av formule-
ringen sd utestinger den potentiella goda projekt.

Det ir ett flertal atgirder som fram&ver kan komma paverka bendgenheten for aktorer att
flytta godstransporter fran vig till sjo. Till exempel torde den kommande reduktionsplikten
6ka kostnaderna f6r vigtransporter. Det samma kan gilla f6r ovan nimnda differentierade
vigslitageavgift. Det dr ddrfor rimligt att vissa sjOtransporter som i dagsliget inte 4r 16n-
samma, kan komma att bli sa — méjligen inom en snar framtid. Det verkar inte finnas ndgon-
ting i férordningen som explicit hindrar att Eko-bonus betalas ut till sidana, dven utan
bonus, 16nsamma sjétransporter. Konsekvensen blir att statliga medel riskerar liggas pa upp-
ligg som skulle bli genomférda i alla fall — det vill siga motsvarande additionalitetsproblem
som KI pakallat f6r minga andra stédsystem som motiveras med klimathdnsyn.

Ett sdtt att hantera frigan om additionalitet 4r att notera att uppligg som skulle ske dven utan
bonus inte bidrar till ytterligare 6verflyttning. De skulle ju genomféras dnda, och séledes idr
den 6verflyttning de genererar redan realiserad. Det kommer stilla stora krav pa Trafikverket
att bedéma detta i varje enskilt fall, men om det 4r sa férordningen 4r tinkt att tolkas borde
det klargdras. Virt att notera dr ocksa att det dr svért att, ens i efterhand, bedéma om ett pro-
jekt skulle ha genomforts utan stod (det vill siga om stédet faktiskt var verksamt). Sd dven
om férordningen blir klarare pa hur additionalitetsproblemet ska hanteras ér risken att det
kvarstdr i praktiken. Den alternativa tolkningen, att dven projekt som 4r 16nsamma utan
bonusen dr berittigade till std, riskerar att resultera enbart i en férmégenhetséverforing frin
skattekollektivet till redare.

Bonusen ska, enligt 7 §, baseras pa den minskning 1 externa kostnader som en 6verflyttning
av gods fran vig till sj6 ger upphov till. Hir finns flera fragetecken. Det ségs till exempel att
berikningarna ska goras utifrdn miljéeffekter. Detta méste rimligen innebira att eventuella
skillnader i externa kostnader som hirrér fran annat inte ska beaktas. Dirmed ignoreras sad-
ana effekter som dr férknippade med klimateffekter, buller, tringsel, olyckor, slitage etc (i 1 §
nidmns dock vixthusgaser explicit). KI stiller sig frigande till varfér man viljer att enbart ta
miljGeffekter i beaktande. Dessutom ér det oklart hur detta i praktiken dr tinkt att 16sas.
Aven om det ar m6jligt att berdkna och isolera storleken pa de miljérelaterade kostnaderna sa
ar det svarligen girbart att berdkna motsvarande uppdelning for skatter och avgifter vilket
g6t det mycket komplicerat, om ens méjligt, att beridkna internaliseringsgraden for en siadan
delmingd av effekter.

Att anvinda schablonvirden kan var motiverat om det fel detta medfor ér litet relativt den
extra kostnad det skulle medfdra att anvinda mer exakta virden. KI stiller sig dndd fragande
till vartér schablonvirden endast ska anvindas f6r vigtransporternas externa effekter. For att
veta hur stor skillnad i extern kostnad en Gverflyttning resulterar i maste dven de externa ef-
fekter som uppstar pa sjdsidan beriknas. Ar tanken att for dessa inte anvinda schabloner?

Schablonvirdena avgdr styrkan i systemet och férordningen Sverldter till Trafikverket att £6-
reskriva schablonvirdena. Givet komplexiteten i den uppgiften vore det limpligt att at-
minstone ge Trafikverket nagon vigledning i hur den ska hanteras.



Den sokande ska, enligt 13 §, kunna visa att gods &verflyttas likval som att atgirden efter tre
ar dr kommersiellt gingbatr. Som paragrafen dr formulerad gir det i och for sig inte att avgdra
om detta ska visas vid ansOkningstillfillet eller efter att projektet dr genomfoért. Med tanke pa
den rubrik under vilken paragrafen dterfinns dr tanken rimligen att detta ska kunna visas re-
dan vid ansSkningstillfillet. KI stiller sig tveksamt till att detta forfarande i praktiken dr ge-
nomférbart (méjligen med undantag f6r projekt som helt uppenbart dr 16nsamma — som i
sddana fall kan antas genomfdras dven utan stéd). En 16sning kan vara att byta ”visa” mot
”troliggbra”. Det dr en mycket svagare formulering som dessutom kan stilla storre krav pa
Trafikverket i sina bedémningar, men den dr realistisk.

Det idr oklart vad som hinder om ett stddbeviljat projekt efter tre r visar sig inte ha haft ef-
fekt pa overflyttning och/eller utslipp samt inte uppnitt kommersiell gingbarhet. Som
nidmnts ovan kan 13 § tolkas som att s6kande ska kunna visa pa effekter i efterhand, men det
ir tveksamt om paragrafen ska tolkas sa. Andra punkten i 14 § féreskriver emellertid att upp-
gifter, pd begiran, ska limnas in fr att uppféljning och utvirdering ska kunna genomforas,
vilket indikerar att ndgon form av uppféljning eventuellt ska ske. Om en sidan uppfoljning
visar att effekterna inte blivit sa stora som avsdgs kan méjligen 21 § anvindas f6r att begira
tillbaka (delar av) det utbetalade stédet.

Det ir viktigt att klargdra £6r den sékande vad som giller om den utlovade &verflyttningen
inte sker. Problemet dr tdmligen intrikat. Om en utebliven 6verflyttning inte leder till att st6-
det helt eller delvis betalas tillbaka sa har de s6kande klara incitament att f&rséka Gverdriva
effekterna av de foreslagna dtgirderna. Risken dr da att std ges till projekt som inte dr sam-
hillsekonomiskt motiverade. Om en utebliven 6verflyttning diremot leder till aterbetalning
sa blir den s6kande exponerad for risk eftersom effekten av ett projekt beror inte bara pa
projektet utan dven pd omstindigheter utanfér den sékandes kontroll. Den s6kande kommer
kriva kompensation for att bira den risken, vilket betyder att systemet blir mer kostsamt.

Enligt 15 § ska stodet sittas ned lika mycket £6r alla som beviljats std i det fall det totala
stodet dr storre dn tillgdngliga medel. Det betyder att projekt som leder till stor Sverflyttning
per satsad krona minskas lika mycket som simre projekt som leder till ligre 6verflyttning.
Samre projekt riskerar dirmed att férsimra den totala effekten genom att de tringer undan
bittre projekt. En, ur samhillsekonomisk synvinkel, bittre metod vore att rangordna pro-
jekten och exkludera de simsta om de tillgingliga medlen inte ir tillrdckliga. Denna metod
kan emellertid vara praktiskt och administrativt svar och/eller kostsam, varfor den inte nod-
vindigtvis 4r att foredra framfor den foreslagna.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Urban Hansson Brusewitz. Féredragande
har varit Svante Mandell.
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