GOTEBORGS UNIVERSITET
HANDELSHﬁGSKOLAN

ATT FLYTTA GODS
FRAN VAG TILL VATTEN

En undersokning av potentialen i Eco-bonussystemet sett utifran
rederiernas perspektiv

Kandidatuppsats i Logistik
Handelshogskolan vid Goteborgs Universitet
Varterminen 2018

Handledare: Ove Krafft

Forfattare: Victoria Kahlstrom - 930220



Forord

Jag skulle vilja rikta ett stort tack till alla som bidrag och hjalpt mig méjliggdra den har
uppsatsen. Forst och framst vill jag tacka alla som stéllt upp pa en intervju och som tagit sig
tid att svara pa mina fragor. Jag skulle vilja rikta ett tack mot Alf Brodin som bade
introducerade amnet for mig och som under resans gang funnits dar for att bolla idéer och
tankar. Sedan vill jag ocksa tacka min handledare Ove Krafft for handledningen under
processens gang.

Ett tack gar ocksa ut till alla som varit i min narhet, vanner och familjemedlemmar for ert
stod under det har uppsatsarbetet.
Tack!

Goteborg, 25 maj 2018

Victoria Kahlstrom




Sammanfattning

Myndigheterna i Sverige har lagt fram ett forslag for sjofarten att med hjélp av ett Eco-
bonussystem uppna malet om minskade utslapp av véxthusgaser och luftféroreningar.
Forslaget syftar till en dverflyttning av gods fran vég till sjo och riktar sig mot redare som ska
erhalla ett ekonomiskt stod for att kompensera for de initiala merkostnader ett nytt
intermodalt transportupplagg kan innebar. Bidraget kommer baseras pa skillnaden mellan de
externa effekter fran vag i relation till effekterna som uppstar nar godset fraktas med hjalp av
sjofart men exakt hur beloppet kommer beréknas ar vid skrivandet av den hdr uppsatsen inte
faststéllt. Bonussystemet syftar till ett ge redarna ett ekonomiskt stdd men ar det tillrackligt
for att motivera svenska redare att starta nya transportupplagg sa som det ser ut idag. Den har
uppsatsen fragar sig vilka huvudsakliga asikter sex rederier har kring forslaget om Eco-

bonussystemet samt om de tror de kommer ansdka om det eller inte.

Utkastet till forordningen avseende Eco-bonussystemet har under varen 2018 varit pa remiss
till berérda myndigheter men mycket arbete aterstar fortfarande innan det ar helt fardigstallt
och manga detaljer dr annu inte satta. Uppsatsen grundar sig i atta intervjuer, sex stycken med
redare och tva stycken med myndigheter. Intervjuresultatet relateras sedan till teorier om
intermodala transporter och vad som &r avgorande faktorer vid val av transportslag i syfte att
oka kunskapen om hur rederierna ser pa forslaget och i forlangingen om bidraget fyller en

funktion i processen att fa Gver mer gods fran vag till sjo.

Resultaten som presenteras i uppsatsen visar pa att det rader en allméan positiv instéllning till
forslaget fran rederiernas sida men asikter kring hur stor paverkan Eco-bonussystemet
kommer att fa skiljer sig at. Att forslaget dnnu inte ar fardigt ar nagot redarna ser som
problematiskt och redarna uttrycker en hog niva av osakerhet rérande forslaget delvis pa
grund av det. Andra faktorer som ojamna villkor och flera parallella transportsystem som inte
koordineras lyfts fram av redarna som barriarer mot att Eco-bonussystem kommer fa énskade
effekter.

Nyckelord for arbetet

Sjofart, Eco-bonussystemet, rederier, nérsjofart, intermodala transporter
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Definitioner

Statsstod: nar det offentliga, staten, kommunen eller landstinget stéttar en ekonomisk verksamhet med
offentliga medel och det resulterar i att mottagaren far en fordel gentemot andra aktorer pa
marknaden. (Trafikanalys, 2017a)

Inlandssjofart: sjofart med I\VV-certifierade fartyg inom IVV-omraden. Fartyg anpassade for
inlandssjofart tillats bara trafikera omraden som definierats som inre vattenvagar. Kraven for IVV-

fartyg ar inte lika hoga jamfort med havsgaende fartyg. (Sjofartsverket, 2016)

Kustsjofart: sjofart mellan svenska hamnar med start- och malpunkt i Sverige. (Sjofartsverket, 2016)

Narsjofart: sjéfart mellan svenska och europeiska hamnar inom SECA-omradet. SECA ar ett
utslappskontrollomréade for svavel som geografiskt omfattar omradena Ostersjon, Nordsjon och

engelska kanalen. (Sjofartsverket, 2016)

Europeiska unionens inre marknad: &r en gemensam marknad med fri rorlighet for varor, tjanster,
kapital och personer och inom den far europeiska medborgare fritt bosétta sig, arbeta, studera och
gora affarer. Den uppréttades 1993. (EUR-Lex, 2018)

Farledsavgift: en av avgift for fartyg som i Sverige lastar/lossar eller lamnar/hdmtar passagerare.
Farledsavgiften bestar av beredskapsavgift, fartygsbaserad farledsavgift samt gods- och

passagerarbaserad farledsavgift. (Sjofartsverket, 2017a)

Lotsavgifter: bestar av bestallningsavgift, startavgift, lotsningsavgift och reseersattning.
(Sjofartsverket, 2017b)



1. Inledning

Det hdr inledande kapitlet syftar till att ge ldsaren en inblick i vad foljande uppsats handlar om. Férst
ges en kort bakgrundsbeskrivning av sjofarten och dess utveckling. Ddrefter kommer en kort
beskrivning av framtagningsprocessen av Eco-bonussystemet och efter det foljer en
problembeskrivning som leder fram till syftet. Den dtfoljs sedan av forskningsfragorna som uppsatsen

onskar besvara och slutligen de avgrdnsningar som gjorts.

1.1 Bakgrund

Idag knyts varldshandeln samman av komplexa transportmoénster som inkluderar
transportslag av bade vag, jarnvag, sjofart (havs- och kustrutter, inlandsvattenvégar) och flyg.
(Trafikanalys 2017c; OECD 2003) Sett till transporter som sker med sjofart sa véxte antalet
fartyg i varldshandelsflottan mellan aren 2011 — 2016 samtidigt som trenden mot allt storre
fartyg fortsatte. Varldshandelsflottan var ar 2016 uppe i 91 000 fartyg, vilket &r 1500 fler
fartyg an aret innan (Trafikanalys 2017c). Samtidigt som dessa siffror visar pa en allt storre
varldshandelsflott som opererar med allt stérre fartyg paverkar faktorer som dkad global
folkméngd, urbanisering och férdndrad demografi dessa komplexa transportmdnster. Det
galler bade sjofart men dven andra transportslag, bade internationellt som nationellt.
(Trafikanalys 2017c) En avgorande bestandsdel i det komplexa globala transportsystemet ar
godstransporter som skapar komplexa system genom att nyttja alla de olika transportslagen
for att fora gods fran och till olika delar av vérlden. Detsamma géller ur ett nationellt
perspektiv dér de olika trafikslagen moéjliggor varierande transportupplagg tack vare att

trafikslagen &r sammankopplade med varandra. (Trafikanalys, 2016b)

| Sverige forvantas befolkning i framtiden vaxa mest i redan tatbefolkade omraden. Det
kommer innebéra 6kad konsumtion av varor i dessa omraden som i sin tur kommer driva pa
behovet av transporter. (Trafikanalys, 2016b) Samtidigt forutspas aven Sveriges
transportbehov 6ka med 50 % fram till r 2050 (Trafikanalys, 2017c). Tillsammans &r dessa
trender problematiska eftersom bade vag-och jarnvagsnatet idag redan &r under hog
belastning och kan fa svart att méta framtidens dkade transportbehov sett till dagens
forutsdttningar. Samtidigt ndmns sjofarten som en outnyttjad resurs som skulle kunna avlasta

landtransporterna och manga rapporter pekar pa att det finns forutsattningar for att mer gods



skulle kunna transporteras med sjofart istallet for med vagtransporter. (Sjofartsverket, 2016;
Trafikverket, 2015)

En annan trend som syns i dagens samhélle &r det 6kade intresset for hallbarhet och
miljofragor dar klimatutmaningarna troligtvis kommer fa allt storre betydelse i framtiden.
(Trafikanalys, 2016b) Att fa dver mer gods fran vag till jarnvag och/eller sjofart ar saval bade
en internationell som nationell ambition eftersom landtransporterna ar hart belastade bade i
Europa och Sverige. EU har satt upp malet om att 30 procent av vigtransporterna pa mer an
300 km bor fram till 2030 flyttas 6ver till andra transportmedel, exempelvis jarnvég eller
sjotransporter, och mer an 50 procent fram till 2050 med hjélp av effektiva och miljévanliga
godskorridorer”. (EU-kommissionen, 2011) | malet framhalls vikten av att dagens langa
vagburna transporter maste flyttas 6ver till mer energi- och utslappseffektiva transportmedel

inom en snar framtid for att mer effektiva och miljévanliga transportkorridorer ska skapas.

Samma ambition om mer effektiva och miljovénliga godstransporter finns dven nationellt
inom Sverige och dérfor har den svenska regeringen under varen 2017 kommit med forslaget
att Sverige ska infora ett Eco-bonussystem som ett steg mot en dverflyttning. Andra ldnder sa
som Italien, Storbritannien och Norge har redan implementerat liknande system och tanken &r
att stimulera en Overflyttning av gods fran viag till sj6 med syfte att minska utslédppen av
vaxthusgaser och luftfororeningar. Stod 1 form av en ekonomisk bonus kommer kunna
ansokas av redare som genom nya, alternativt upprustning av befintliga sj6fartslosningar
mojliggdr att vigtransporter kan erséttas av sjotransporter. (Regeringskansliet, 2018a) Efter
att forslaget utretts under varen 2017 anslogs det under hosten 2017 150 miljoner kronor i
syfte att under de nastkommande tre aren mojliggora ett svenskt Eco-bonussystem.

(Sjofartstidningen, 2017)

1.2 Problembeskrivning

2009 slog EU-kommissionen fast att det finns en 6kande bradska for transportsektorn att
mildra sin negativa paverkan pa miljon (EU-kommissionen, 2009). Pa grund av industrins
betydande andel av utsldppen géllande vaxthusgaser utgor transporterna en nyckelroll i om de
uppsatta malen rorande klimatet ska kunna uppnas. EU:s bedémning &r att det ar viktigt att

speciellt vissa av de nuvarande trenderna forandras men andra menar ocksa pa att ett skifte i



attityder hos foretag fran enbart samtycke till miljoregleringar till proaktiva attityder i

foretagens miljostrategier skulle behdvas (Lopez-Navarro, 2014).

Samtidigt star som sagt Sverige infor problem med bade kapacitetsbrist och hogt slitage pa
vagar och jarnvégar likt stora delar av Europa (Trafikanalys, 2017c). Dessa problem skulle
bland annat kréva stora investeringar i infrastrukturen for att kunna moéta framtida
transportbehov (Trafikanalys, 2016a) men kvar finns anda problematiken med trangsel och
utslapp. For att kunna na hogt satta klimatmal verkar patryckningar fran myndigheters hall
vara allt viktigare da transportsektorn ur manga perspektiv ar eftersatt i arbetet med att
reducera sin klimat- och miljopaverkan (Svensk sjofart, 2017¢) Detta for att omférdela
belastningen mellan transportslagen som kan leda till ett mer balanserat transportsystem men
ocksa for att motivera att godstransporterna utvecklas i en mer hallbart riktning.

| uppdraget som regeringen lamnade &t Trafikanalys angaende att utreda forutsattningarna
kring ett motsvarande svenskt Eco-bonussystem framgick att man vill satsa pa att fa éver mer
av godstrafiken till sjofart for att kunna minska den klimatpaverkan som godstrafiken idag ar
med och bidrar till. (Regeringen, 2017a) | utredningen som Trafikanalys gjort anser man
ocksa att en Gverflyttning aven skulle kunna leda till minskad trangsel och olycksrisk pa

vagarna liksom minskat vagslitage. (Trafikanalys, 2017b)

Men samtidigt som en 6verflyttning ses kunna ge manga positiva effekter kan bade valet att
det genomférs med subventioner likval som hur vél forslaget ar forankrat i naringslivet
diskuteras. | forslaget som hittills presenterats (Regeringskansliet, 2018a) &r det rederierna
som ar mottagare av stodet vilket gor dem till en av huvudaktorerna i sammanhanget. Att
sjofarten har potential i att kunna avlasta de landbaserade trafikslagen star tydligt klart
(Trafikanalys 2016a) men enligt utredningen om inlands- och kustpotentialen i Sverige ligger
den stora potentialen i andra sjofartslosningar an det som Eco-bonussystemet riktar sig mot.
Till exempel ska narsjofarten, det vill saga sjofart som baseras pa slingor som knyter ihop
svenska inlands- och kusthamnar med andra europeiska hamnar ha storst potential enligt
rapporten. (Sjofartsverket 2016) Samma rapport sager att endast mattlig potential finns inom
inlands- och kustsjofarten som ar den sorts sjofart Eco-bonusen riktar sig mot. Eftersom
rederierna ar mottagare av bidraget ar det darfor viktigt att Eco-bonussystemet ar forankrat

hos rederierna eftersom det ar dem som kommer behdva ansdka om bidraget och etablera nya



transportupplagg. Utan en stark medverkan fran rederiernas hall riskerar Eco-bonussystem att

inte fa det 6nskade resultat regeringen vill uppna.

Nar en annan stor aktor inom godstrafiken, hamnarna i en undersékning far ge forslag pa
atgarder for att oka sjofartens andel av godstransporterna lyfts inte subventioner till sjofarten
upp som ett alternativ som skulle leda till dverflyttning. Daremot lyfts problematiken med att
man anser att sjofarten &r belagd med oréattvisa avgifter eller att ansvaret for alla transportslag
ska samlas under en myndighet om man vill se mer sjofart i Sverige. (Ostkusthamnar i

samverkan, 2016)

Men den svenska regeringen &r inte ensamma om att vilja se en éverflyttning av gods fran
vég till sjo. Trots vissa fragetecken sager sig dven varuagare som koper transporterna pa
manga punkter vara positivt installda till intermodala transportldsningar vilket méjliggor for
att det finns en efterfraga pa mer miljévanliga godstransporter som rederierna skulle kunna

nyttja for att starta dessa nya transportupplagg (Maritimt forum, 2017).

Samtidigt ar det rederierna som i det foreslagna Eco-bonussystemet ar mottagare av
subventionen och darfor ar det deras asikter och synpunkter som kommer utgora fokus i den
har uppsatsen. F6r motiveras inte rederierna, som ar de som det aligger att starta nya linjer
och transportupplagg, riskerar Eco-bonusen att inte fa den 6nskade genomslagskraft som
regeringen o6nskar se vilket innebér sloseri med bade tid, energi och resurser. Redarna utgor
darfor en viktig del i att fa till en dverflyttning av gods och darigenom uppna malet om
minskad klimatpaverkan. Darfor anser forfattaren att det ar viktigt att undersoka rederiernas
instélIning till forslaget och om de tror de kommer anvénda Eco-bonusen ndr forslaget ar

fardigstallt.

1.3 Syfte

Syftet med den har uppsatsen &r att 6ka kunskapen om hur rederierna staller sig till forslaget

om ett tillfalligt Eco-bonussystem i Sverige.



1.4 Forskningsfragor

Huvudfraga
e Vad finns det for huvudsakliga synpunkter i rederiernas installning till Eco-

bonussystemet?

Delfraga:

e Tror rederierna att de kommer anséka om Eco-bonusen?

1.5 Avgransningar

Uppsatsen har valt att fokusera pa rederier med redan etablerad verksamhet i Sverige.
Forfattaren till uppsatsen har valt att exkludera transportkdparens- och varuagarens
perspektiv i stor man for att inom ramen for uppsatsen djupare kunna underscka rederiernas
standpunkt och installning. Utover det har dven en fordjupad jamforelse med framst Norges
motsvarande system, som det svenska systemet pa manga sétt efterliknat, ocksa

bortprioriterats av samma skaél.

Forfattaren har dven gjort ett medvetet val att inte ga djupare in pa de avgifter som sjofarten
idag ar belagd med och diskussionerna kring dem. Specifikt med avseende pa farleds- och
lotsavgifter och deras paverkan. Det med motiveringen att uppsatsens fragestallning inte
syftar till att redogdra for diskussionerna kring den aktuella avgiftssituationen utan enbart
konstatera att den finns. Risken for en alltfér omfattande uppsats som riskerade att inte
fardigstéallas inom avsatt tidsram avgjorde slutligen varfor dessa perspektiv exkluderades.



2. Teoretisk referensram

I det féljande kapitlet kommer den teoretiska referensramen som anvants att presenteras. | kapitlet
definieras begreppen multimodalitet och intermodalitet samt vad dverflyttning och modalt skift
innebar samt en beskrivning av amnesomradet. Kapitlet redogor for vilka faktorer som i tidigare

rapporter och studier pekat ut paverkar valet av transportslag.

2.1 Nuléagesbeskrivning

Ar 2014 transporterades totalt 630 miljoner ton gods till-, frén- och inom Sverige.
(Sjofartsverket 2016) FOr gods som transporteras inom landet &r tunga lastbilar det
dominerande transportslaget medan sjofart ar det dominerande transportslaget for
utrikestrafiken. Beroende pa hur man raknar sa gar idag runt 85 - 90 procent av den svenska
utrikestrafiken nagon gang med sjofart. Men ser man till inrikestrafiken dominerade de tunga
lastbilarna i och med att 88 procent av den fraktade godsméangden under 2014 transporterades
med lastbil. Endast 9 procent gick da pa jarnvag och sjofarten stod for endast for 3 procent.

(Sjofartsverket, 2016)

Figur 1 — Godstransportarbetet mellan aren 1990 - 2012
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(Trafikanalys, 2016b)

Sett till dagens situation gar mycket av den inrikes godstrafiken pa vag medan sjofarten till
storsta delen belastas av utrikes godstransportarbete. Se figurer 1. Aven om diagrammet ovan
endast stracker sig fram till 2012 kan man 6ver tid se att forhallandet mellan de olika

transportslagen varit relativt jamnt.



Figur 2 - Procentsatser uppdelat i trafikslag ar 2014

Trafikslag Inrikestransporter Utrikestransporter Totalt

Tunga lastbilar 89 % 14 % 65 %
Sjofart 3% 71 % 25 %
Jarnvag 9 % 15 % 11 %
Luftfart 0% 0 % 0 %

Andel av den totala godsméangden &r 2014 som transporteras med respektive trafikslag uppdelat pé inrikes och utrikes.
(Trafikanalys, 2016b)

Lastbilen kan konstateras ha ett “naturligt monopol” for kortvdga transporter eftersom det for
en stor del av godstransporterna inte forekommer nagon storre intermodal konkurrens.
(Trafikanalys, 2016b) Samtidigt som det ibland lyfts fram att transportslagen konkurrensytor
ar stora sa gor bade naturliga monopolomraden men ocksa transportképarens kravbild att
konkurrensytorna faktiskt inte ar lika omfattande som det ar latt att tro. (Trafikanalys, 2016b)
Aven om det gods som finns inom dessa ytor utgor en betydande godsmangd s& havdar
Trafikanalys i sin rapport (2016b) att trafikslagen i hogre utstrackning kompletterar varandra
an vad de konkurrerar med varandra. Medhall kommer &ven fran EU som tydliggor att for att
uppna ett hallbart samhélle behovs alla transportslag och darfér borde intermodala
transportldsningar gynnas. Detta for att kunna moéta de externaliteter som den forvéntade
okade belastningen pa vagtransporter ger upphov till i form av bade miljéutslapp men dven
trangsel, slitage och olyckor (Lopez-Navarro, 2014).

Sett till sjotransporter gar dessa att dela in pa olika satt bland annat i kategorierna
inlandssjofart, narsjofart och kustsjofart. Med inlandssjéfart menas gods som gar pa det som
kallas inre vattenvégar. Enligt Trafikanalys (2016b) var mangden gods som helt och hallet
transporterades pa inre vattenvagar 2014 knappt en procent av det totala godset som fraktades
inrikes. Det har sagts att sj6farten framst kan konkurrera med landtransporter nar det galler
langvéga transporter och pa kortare avstand har framforallt lastbilen men dven jarnvagen varit
flexiblare och relativt sett mer kostnadseffektiv an sjofarten. Sjofarten har &ven sagts
konkurrera som béast nar det kommer till stora volymer. (Trafikverket 2015) Problemet med
det ar att transportkopare sallan efterfragar den kvantitet som ar sjofartens framsta
komparativa fordel. Ofta ar det mindre kvantiteter som 6nskas dar framst véag da blir
konkurrenskraftig slar Sjofartsverket fast (2016).



2.1.1 Mal och ambitioner

Olika klimatmal far allt stérre uppméarksamhet runt om i varlden och fran bade nationellt men
aven internationellt hall stalls hela tiden 6kade krav pa att minska miljopaverkan fran
transportsektorn for att dessa mal ska kunna uppnas. (Trafikverket, 2015) Ett av Sveriges
klimatmal &r att utslappen fran inrikes transporter (exkl. inrikesflyg) ska minska med minst
70 procent till 2030 jamfort med 2010. (Naturvardsverket, 2017) | det malet ndmns inte
sjofarten som I6sningen men en annan malbild dar sjofarten ar en del av 16sningen &r att 30
procent av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas éver till andra
transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjotransporter, och mer an 50 procent fram till 2050

med hjilp av effektiva och miljovénliga godskorridorer”. (EU-kommissionen, 2011)

Eftersom bade vag och jarnvag idag har problem med hdg belastning, trangsel och
kapacitetsproblem (Maritimt forum, 2017) har utredningar kring potentialen kring sjofarten i
Sverige gjorts. De pavisar att det finns tankbara godsfloden, ledig kapacitet i hamnar och
farleder samt lampligt tonnage for att kunna transportera mer gods med hjalp av sj6fart. Aven
om sjotransporter & mer energieffektiva an andra transportsatt och generellt sett & mindre
skadlig for miljon (EU-kommissionen, 2006) anses stora forandringar vara nodvandiga pa tva
fronter for att satta klimatmal ska kunna nas. Det ena ar att forbattra effektiviteten i varje
transportslag bade gallande nyttjandet av resurser och vilka utslapp som genereras. De andra
ar att framja intermodala l6sningar och transportsystem sa att transportkedjan kan optimeras
for att skapa sa stor effektivitet och hallbarhet som mojligt. (Lopez-Navarro, 2014) Det finns
ett stort behov av miljoforbattringar inom sj6farten men en 6kning av narsjofarten skulle bade
vara forenlig med EU:s miljopolitik och uppsatta utslappsmal samtidigt som det skulle framja
ett mer intermodalt transportnétverk. (EU-kommissionen, 2006) Detta galler &ven i Sverige
dar det idag finns tydliga politiska ambitioner att genom 6kad sjofart avlasta vag- och

jarnvagssystemen (Sjofartsverket, 2016).

Samtidigt som en effektiv anvandning av alla transportmedel ar ngdvéndigt enligt EU-
kommissionen (2006) har sjofarten svart att konkurrera med mer kostnadseffektiva och
flexiblare transportslag. Samtidigt ar det mojligt att detta forhallande kan forandras i vissa
fléden om kustsjofarten och inlandssjofarten ges battre ekonomiska forutsattningar och kan
etablera intressanta logistikupplagg mot marknaden. (Trafikverket, 2015)



2.1.2 Sjofartens potential

Lumsden (2012) sager att manga faktorer ar bidragande till att sjofartstransporter kan anses
ha hdg kostnadseffektivitet. Faktorer som stor lastkapacitet och den fria fardvdgen som haven
och sjo erbjuder ar tva av dessa faktorer. Dartill gor dven laga rorlighetskostnader att
undervagskostnaden for sjtransporter i princip alltid ar lagre per tonkm &n nagot annat
transportslag. (Lumsden, 2012) Sett till Sverige sa har landet Europas langsta kuststracka och
spridningen &r god langst hela kusten (Sjofartsverket 2016) dven om vissa analyser menar pa
att det idag finns 6verkapacitet i hamnarna (Trafikanalys, 2016a). Trafikanalys (2016a) slar
fast att samtidigt som den totala mangden gods i svenska hamnar har 6kat de senaste aren ser
man samtidigt att fartygen gor farre anlop till hamnarna. Slutsatsen som Trafikanalys gor i sin
rapport ar att storleken pa fartygen har 6kat vilket gor att mer gods kan lastas och lossas fran
ett och samma fartyg vilket gor att farre anlop behdvs. Det 6kade méngden gods som
anlander vid enstaka tillfallen stéller i och med detta staller bade 6kade krav pa
landinfrastrukturen och kapaciteten i hamnarna. Darfor anses 6verkapaciteten i vissa fall vara
viktigt for att kunna hantera de nya volymerna som hamnarna i och med fartygens utveckling

kan behdva hantera.

Sannolikt kommer trycket pa nytankande kring trafikplanering i framtiden oka och ett satt att
avlasta den hart belastade infrastrukturen pa land skulle kunna vara att utveckla sjcéfarten,
bland annat bade inlandssjofart och kustsjéfart menar Trafikverket (2015). Narsjofarten &r
grundlaggande for att uppna hallbara transporter och kan bade bidra till att minska
trafiktrangseln och skapa en renare miljo. (EU-kommissionen, 2006) Idag finns de tunga

transportstraken mot hamnarna i sédra och véastra Sverige. (Trafikverket 2015)

2.1.3 Departement och myndigheter

Sverige har idag tio departement varav ett a&r Naringsdepartementet. Under varje departement
hor flera statliga myndigheter som ser till att de lagar som regeringen och riksdagen beslutat
om forverkligas. Det finns omkring 350 myndigheter i Sverige och under
Né&ringsdepartementet ligger fem stycken som jobbar med transporter. Dessa ar Trafikanalys,
Trafikverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen och Luftfartsverket. De ansvarar for olika
omraden rérande transporter varvid nar éverflyttning av gods fran vég till sjo diskuteras ar
framst fyra av dessa fem inblandade. Regeringen beskriver dessa fyra myndigheterna som att

Trafikanalys ar regeringens utvarderings- och analysorgan och de arbetar med fragor som



beror hela transportomradet. Trafikverket ansvarar for den samlade trafikslagsovergripande
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vag, jarnvag, sjo och luft. Det inkluderar planering,
byggande, drift och underhall av de statliga vagarna och jarnvéagarna. Sjofartsverket ansvarar
for sjofartens framkomlighet genom att sékerstalla att sjofarten kan bedrivas under sakra och
effektiva former aret runt medan Transportstyrelsen a sin sida har hand om merparten av
regelgivning, tillsyn, tillstandsprévning och registerhallning inom transportomradet.
(Regeringen, 2017b)

De fem olika myndigheterna som namns ovan finansieras i dagslaget pa olika satt. Medan
Trafikverket till stora delar finansieras av skattemedel &r bland annat Sjofartsverket ett
affarsdrivande verk (Svensk sjofart, 2017b). Sjofartsverket, men dven ocksa
Transportstyrelsens sjofartsrelaterade verksamhet, finansieras darfor idag till stor del av
avgifter fran handelssjofarten. Av dessa avgifter ar lots- och farledsavgifterna de viktigaste

avgifterna for Sjofartsverket. (Trafikanalys 2017c)

2.1.4 Farleds- och lotsavgifter

Forutom hamnavgift har Sverige idag bade farleds- och lotsavgifter, vilket skiljer svensk
sjofart mot majoriteten av EU:s lander (Svensk Sjofart, 2017a). Dessa avgifter hdjdes under
bade 2016 och 2017 (Trafikanalys, 2017c; Svensk Sjofart, 2017a). Hojningen under 2017
berodde dels pa en ny avgiftsmodell for farledsavgifterna men aven pa en generell hojning

som paverkade bade farledsavgifterna och lotsavgifterna. (Svensk Sjofart, 2017a)

Att olika trafikslag betalar olika mycket for sina samhéllsekonomiska kostnader far stod fran
den senaste rapporten fran Trafikanalys (2017c). Rapporten visar pa att godstransporter med
sjofart ar mer missgynnade i forhallande till andra trafikslag an vad tidigare analyser har
visat. (Trafikanalys, 2017c) Vierth et al (2012) menar pa att ett av de framsta hindren for

Okade narsjofartstransporter ar just kostnadskonkurrensen mot vag- och jarnvagssidan.

2.2 Statsstod och regleringar

Pa grund av det 6kade fokuset pa mer hallbara transporter har Naringsdepartementet lagt
fram ett forslag for att frdmja att gods transporteras med hjélp av sjofart. Forslaget ar ett Eco-
bonussystem, en form av statsstod som i det har fallet ar tankt att stimulera dverflyttningen av

gods fran vég till sjéfart. Syftet med bonussystemet som presenteras i uppdraget ar att minska
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utslappen av véxthusgaser och luftféroreningar fran godstransporter. (Regeringen, 2017)
Generellt sett galler ett forbud mot statsstod inom EU da det anses vara oforenligt med den
inre marknaden men det finns undantag fran huvudprincipen. (Trafikanalys, 2017a) Enligt
artikel 107 i Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget) kan ett
exempel pa ett sadant undantag vara “stdd for att underlitta utveckling av vissa
naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset.” (EUF-fordraget, 2012) Eco-
bonussystemet anser vara av detta slag men for att stodet ska fa galla kravs det att EU-
kommissionen gor en bedémning av stodet for att se om det ar forenligt med de riktlinjer som
finns. Riktlinjerna som asyftas dr bland annat ”Riktlinjerna for Statligt stod till
sjotransporter” som de sjdlva utfardat. (Trafikanalys, 2017a) Riktlinjerna ska ses som
vagledande och under punkt 10 beskrivs reglerna for stod till néarsjofart. Trafikanalys (2017a,
2017Db) redogor i sin utredning for att om en medlemsstat vill ge den har typen av stod maste
stodet anmalas till EU-kommissionen och uppfylla vissa villkor. Det ar pa dessa grunder som
forslaget om det svenska Eco-bonussystemet nu ligger. Nagot forenklat galler foljande

villkor:

« stodet far inte beviljas under langre period an tre ar

« tjansten maste gora det mojligt att helt eller delvis ersatta vagtransporter med
sjotransporter

« stodet ska avse genomforandet av ett detaljerat projekt med pa forhand faststallda
miljoeffekter. Endast ett projekt per rutt kan finansieras och det aktuella projektet far
inte fornyas, forlangas eller upprepas

o syftet med stodet ar att tdcka upp till 30 % av driftkostnaden eller med upp till 10 %
av kostnaden for inkop av utrustning for omlastning

« stodet ska ga till redaren

« den tjanst som avses ta emot stodet maste vara kommersiellt barkraftigt efter den
period vilken offentligt stod beviljats

« stodet far inte kombineras med ersattning for allméan trafik
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2.2.1 Eco-bonussystemet och dess framtagningsprocess

| februari 2016 gav den svenska regeringen i uppdrag at Sjofartsverket att analysera
utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. (Regeringen, 2016) | den
redovisade rapporten var en av rekommendationerna att fortsatta utreda mojligheterna kring
att kunna tillampa ett Eco-bonussystem enligt europeisk modell i Sverige. Liknande upplégg
hade redan implementerats i andra europeiska lander (Sjofartsverket, 2016) och under varen
2017 fick Trafikanalys i uppdrag av den svenska regeringen att utreda forutsattningarna for
ett tillfalligt svenskt Eco-bonussystem och hur det skulle kunna tdnkas utformas.
(Regeringen, 2017) | uppdraget ingick bade att redogora for de liknande systemen som
etablerats i Norge, Storbritannien och Italien samt foresla hur ett motsvarande system i
Sverige skulle kunna utformas och administreras. | uppdraget ingick &ven att utreda och
redovisa hur ett potentiellt system skulle kunna bidra till en kostnadseffektiv uppfyllelse av
beslutande miljomal. Utredningen syftade ocksa till att pavisa systemets samhallsekonomiska
effekter och potentiella ekonomiska konsekvenser for statsbudgeten samt &ven redogéra for

den administrativa kostnaden for systemet.

| april 2017 publicerade Trafikanalys forst en delrapport och senare i maj samma ar en
slutredovisning som just utredde mojligheterna for ett svenskt motsvarande system.
(Trafikanalys, 2017a) | den forsta delrapporten, som publicerades den 10 april 2017,
redogjorde Trafikanalys (2017a) fér Norge, Storbritanniens och Italiens liknande system. De
tre landerna har alla infort nagon form av liknande subventionssystem for att underlatta for
overflyttningen av gods fran vag till sjo. Italien inforde sitt forsta system ar 2007 men ansokte
2016 om ett nytt liknande stodsystem, kallat "Marebonus” som skulle gélla mellan 2016 -
2018. Storbritannien har haft sitt system sedan 2004 och ansokte ar 2014 om att systemet
skulle forlangas med fem ar fram till och med ar 2020. Storbritannien och det norska
systemet ar mycket lika varandra och Trafikanalys har i sin rapport valt att pa manga punkter
framst efterlikna Norge i sin rekommendation for ett svenskt motsvarande system. Norge fick
sitt system som kallas ”Tilskudd til godsoverfering fra vei til sjo” godkéint i november ar
2016. | slutrapport fran Trafikanalys (2017b) som atfoljde bara ett par manader efter
delredovisningen atergavs fler detaljer kring hur det svenska systemet ska utformas. |
rapporten framgick att det norska Eco-bonussystemet i stor utstrackning ska utgdra en

forebild for bland annat hur regler kring ansokan i den svenska motsvarigheten ska utformas.
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Slutrapporten avslutades med att konstatera att det finns potential for ett liknande system

aven i Sverige.

Angaende budgeterade pengar for systemet sager delrapporten fran Trafikanalys (2017a) att
Storbritannien respektive Norge avsatter mellan 20 och 30 miljoner kronor per ar till sina
system. Trafikanalys preliminara beddmning var att en budget i nivd med dessa tva lander
skulle kunna vara rimligt for svensk del. Men under hosten 2017 beslutade den svenska
regeringen att ansla 150 miljoner kronor under de nastkommande tre aren i anslag for
systemet. (Sjofartstidningen, 2017) Det innebar att det ligger 50 miljoner for respektive 2018,
2019 och 2020 i budget for bonussystemet. | mars 2018 meddelade regeringen pa sin hemsida
att 38 remissinstanser fatt utkastet till forordningen (Naringsdepartementet, 2018) om Eco-
bonussystemet remitterat till sig. (Regeringskansliet, 2018) Remissvaren fran instanserna
skulle vara Naringsdepartementet tillhanda senast den 18 april och har sedan gatt att hamta ut

som officiella handlingar.

2.2.2 Erfarenheter fran tidigare Eco-bonussystem

| utvérderingsrapporten fran Storbritannien om deras system konstateras det att de nya
sjofartsruttern som tillkommit har varit fa till antalet men de har varit lyckosamma och lett till
malet om Gverflyttning. (Trafikanalys 2017a) Deras utvéarderingsrapport visade pa att
omkring 83 500 lastbilstransporter forsvunnit fran vagarna till en kostnad i stodutgifter pa 3
miljoner pund. Samtidigt sa kunde man rakna hem en miljonytta pa 15 miljoner pund vilket
innebar en kvot pa 4.66. | Italien 6kade de inrikes sjofartsrutterna med 14 procent mellan aren
2007 till 2009 for att sedan minska kraftigt till foljd av finanskrisen. Men eftersom Italien
behallit och utvecklat sitt system under manga ar drar Trafikanalys (2017a) slutsatsen att de
samlade erfarenheterna fran stod av detta slag ar positivt. Eftersom Norge nyligen
implementerat sitt system utvérderas inte deras system i Trafikanalys delredovisning. Men
innan Eco-bonussystemet blev aktuellt i Norge bedémdes potentialen i 6verflyttning vara
mycket begransad om inte etableringsstod eller nagon form av Eco-bonussystem for sjofart

infordes vilket det nu har gjorts. (Trafikanalys, 2016b)

2.3 Multimodalitet och intermodalitet

Nar transporter diskuteras ar det vanligt att man vill veta hur manga transportslag som

anvands i transportkedjan. Om endast ett transportslag anvands inom ett transportnétverk
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brukar det ga under benamningen unimodalt medan anvéands tva eller fler transportslag brukar
det refereras till som multimodalt eller intermodalt. (Bektas, 2017) Begreppen multimodalitet
och intermodalitet ligger néra varandra och syftar till en forflyttning av gods med hjalp av tva
eller flera typer av transportslag. (Monios & Bergqvist, 2017) Transportslagen kan vara vag,

jarnvag, sjofart, kanal, oceanfartyg eller flyg. Ordet intermodala transporter beskrivs som:

"Carriage of goods by at least two different modes of transport.” (OECD, 2003)

Nara begreppet multimodala transporter finns ocksa begreppet intermodala transporter som

definieras som:

“Movement of goods (in one and the same loading unit or a vehicle) by successive modes of

transport without handling of the goods themselves when changing modes.” (OECD, 2003)

Skillnaden mellan de tva begreppen &r att intermodala transporter faststéller att godset maste
transporteras “in one and the same loading unit or a vehicle”. Intermodalitet dr en sndvare
definition som ryms inom begreppet multimodalitet. | den hér uppsatsen kommer ordet
intermodalitet fortsatt att anvandas for att beskriva hur flera transportslag anvénds inom
transportkedjan. Detta pa grund av att termen intermodalitet under de senaste aren anvants
mer aterkommande i litteraturen eftersom man velat fortydliga integrationen mellan system.
(Song & Panayides, 2016) | uppsatsen gor forfattaren ingen distinktion mellan de bada sétten

utan inkluderar bada nar uttrycket intermodalitet anvands.

Pa grund av praktiska skal ar ofta vag och lasthil involverat nar intermodalitet fors pa tal. Det
beror pa att de flesta foretag inte har en direkt anslutning till en jarnvagsterminal, hamn eller
flygplats utan ar beroende av omlastning nagon gang under transportkedjan. (Trafikanalys,
2016b; Lumsden, 2012) Intermodala godstransportlosningar har setts véxa de senaste aren
och kommer troligtvis vara avgorande i framtiden da det finns bade ekonomiska,
miljomassiga och hallbarhetsvinster att hamta beroende pa hur trafikslagen kombineras i
transportkedjan (L6pez-Navarro, 2014; Maritimt forum, 2012). Genom en kombinerad
transportkedja kan de aktuella transportslagen ocksa nyttjas mest effektivt med avseende pa
bade kundnytta och resursutnyttjande. (Lumsden, 2012) Lopez-Navarro (2014) tillagger
ocksa att intermodala transporter uppmuntrar till ett mer rationellt nyttjande av befintlig

infrastruktur och minskar miljépaverkan genom att bade nyttja den tillgangliga kapaciteten
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som sjo och jarnvég har samtidigt som vagtransportens flexibilitet utnyttjas. Det ar nér flera
transportslag kombineras som det ar mojligt att gora en trafikomstallning av hur godset
transporteras genom overflyttning eller modalt skift. Det innebar att hela eller delar av godset
flyttas 6ver fran ett transportslag till ett annat inom det aktuella transportnétverket under tiden
som det forflyttas. (Bektas, 2017) Men oavsett de manga fordelarna som finns &r intermodala
godstransporter mer komplexa dn enbart vagtransporter da olika aktorer ar ansvariga for att
kontrollera och organisera olika delar av transportkedjan. Det gor att potentiell misstro
mellan aktorerna maste 6vervinnas, aktorernas olika ansvarsomraden maste koordineras och
aktGrerna maste sjalva forstar vikten av integrationen mellan dem i transportkedjan for att
kunna nd framgang. Samarbetet mellan aktorerna maste darfor lyftas fram sa att kunder kan
hitta de logistiska l6sningar som bést passar deras behov, ar ekonomiskt férsvarbara och &ven
hallbara. (L6pez-Navarro, 2014).

2.3.1 Olika intressenter och olika perspektiv

Intermodala godstransporter har flera olika intressenter: transportkdpare/varuagare,
transportorer och olika myndigheter och det &r viktigt att inse att de motiveras utifran olika
faktorer menar Monios & Bergqvist (2017). Till att borja med &r det transportképaren som
skapar efterfragan for transporttjansten i form av att begara forflyttning av godset mellan tva
punkter. Transportdren, & sin sida, tillhandahaller transporten som ar nodvandig for att
forflytta godset medan myndigheterna definierar den reglerade miljon i vilken efterfragan och
utbudet méts. (Monios & Bergqvist, 2017)

Monios och Bergqvist (2017) lyfter fram att dessa intressenter i sin tur har olika perspektiv pa
intermodala transporter och darfér motiverar olika faktorer vilket transportslag de véljer eller
hur de motiverar sina satsningar. Transportkoparen &r vanligtvis fokuserad pa hur mycket
transporten kostar eftersom det &r starkt bidragande till deras I6nsamhet. De &r &ven
intresserade av kundservicen vilket inkluderar hur snabbt godset kan levereras. Det finns
ocksa allt storre fokus pa tillforlitlighet pa leveransen menar forfattarna. Bektas (2017) tar
ocksa upp faktorerna som spelar in i transportkdparens avvagning om transportslag och
namner tillforlitligheten som en viktig faktor. Maritimt forum (2017) som tillfragat svenska
varuggare om deras instéllning till sjofart menar att varuégarna har en positiv installning mot

att deras gods fraktas med hjalp av sjofart. Det baseras pa att de ser att sjofart skulle kunna
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vara lésningen eller en bidragande faktor till att uppna hallbarhetsmalen, hantera

trangselproblematiken och minska sarbarheten i dagens logistikupplagg.

Transportoren a sin sida sager Monios och Bergqvist (2017) ar vanligtvis fokuserad pa
kostnaden som transporten de erbjuder kunden innebér. Rederierna ar foretag vars framsta
mal &r att bedriva en I6nsam verksamhet. De ar beroende av att transportkoparna/varuagarna
efterfragar deras transporter, vilket transportkdparna med storre sannolikhet gér om de
erbjuds ett attraktivt pris, god kundservice och sékra leveranser, faktorer som de motiveras
utav. Samtidigt maste inkomsterna fran forsaljningen av dessa transporter tacka foretagets
utgifter for att verksamheten ska kunna forsétta bedrivas. Darfér motiveras transportérerna av
att kunna erbjuda det som transportképarna efterfragar. Monios och Bergqvist (2017) sager
ocksa att det finns indikationer pa att transportdrerna har ett 6kat fokus pa
hallbarhetsrelaterade varden som utslapp och bransleeffektivitet men detta prioriteras ofta

efter att I6nsamhet uppnatts.

Myndigheterna daremot har fokus pa de manga olika sétt som transporterna paverkar
samhallet. Allt ifran hur buller och luftféroreningar som orsakats av transporter paverkar
miljon till hur tillhandahallandet av transporter eller avsaknaden av det paverkar landets
ekonomi. (Monios & Bergqvist, 2017) For att kunna na optimalt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen &r det avgorande att planera transportsystemen utifran ett helhetsperspektiv
(Maritimt forum, 2012) vilket poangteterar myndigheternas roll. Eftersom det ar
myndigheterna som drivs utav hur samhallet paverkas och har det i sitt intresse ligger det hos
regeringen och riksdagen att skapa enkla, tydliga och langsiktiga spelregler som ger
forutsattningar for langsiktiga investeringsbeslut och innovationer. Inom detta ska styrmedel i
forsta hand valjas som stddjer naringarnas utveckling och bidrar till bland annat att miljé- och

klimatmal kan uppnas. (Naringsdepartementet, 2015)

2.3.2 Motivera miljdinvesteringar

Godstransporter som gar med sjofart kan pa flera sétt framhallas som fordelaktiga, bland
annat genom att de ofta anses vara mer miljovéanliga. Men for att miljofaktorer och hallbarhet
ska vara relevanta att investera 1 nir det kommer till val av transportslag menar Monios &
Bergqvist (2017) att andra medel maéste till for att satta press pd godségare och transportorer

att gora de nodvéndiga investeringarna. Det kan ske genom lagstiftning, ekonomiska initiativ
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eller initiativ frdn kundernas hall menar de. Orsaken dr att miljo ensamt ofta inte ricker som
motiv for foretag att starta en ny linje eller transportuppligg. Aven Lopez-Navarro (2014)
menar pé att politiska initiativ dr avgdrande fOr att foretag ska vélja att investera i hallbara
16sningar och att bland annat EU-kommissionen spelar en viktig roll i att utveckla dessa

politiska initiativ.

2.4 Faktorer som paverkar valet av transportslag

Situationen for transportérer idag gor det viktigt foér dem att kunna erbjuda attraktiva
transportupplédgg gentemot kund. Som konstaterat ovan &r transportdren den som erbjuder
transportkOparen en tjanst, darfor &r det i deras intresse att veta vad for faktorer som ar

viktiga for kunden for att efter basta formaga forsoka mota det kunden efterfragar.

Priset &r i de flesta sammanhang den viktigaste faktorn for transportkOpare nar det kommer
till faktorer som paverkar valet av transportslag. (Monios & Bergqvist 2017; Sjofartsverket,
2016; Vierth et al, 2012) Priset kan besta av bade kostnader och avgifter och i en allt mer
integrerad varld med komplexa handels- och transportménster har bland annat en dkad
konkurrens bidragit till att priserna pressas. | jakten pa I6nsamhet i en allt mer
konkurrensutsatt marknad ar darfor priset pa den tjanst man koper eller tillhandahaller utav

stor vikt for bade transportkdpare som transportoren.

Bade Sjofartsverket (2016) och Monios och Bergqvist (2017) tar ocksa upp att transporttiden
ar en viktig faktor for transportkdparen i valet av transporter vilket darmed ar en viktig aspekt
att halla koll pa aven for transportoren. En av sjofartens konkurrensnackdel ar att den nastan
alltid kraver omlastning da endast ett fatal kunder har direkt kontakt med en hamn. Eftersom
transporttiden &r en viktig faktor for transportkOparen ar det av yttersta vikt att skapa bra
forutsattningar for omlastning for att kunna skapa en sa effektiv kedja som majligt.
(Lumsden, 2012) Omlastningen kan ske genom terminaler som da hjalper till att binda ihop
trafikslagen till en transportkedja. (Trafikanalys, 2016b) Men terminalerna har dyra drifts-
och infrastrukturkostnader vilket gor att omlastningskostanden (kr/ton, kr/lyft) blir relativt
stor i forhallandet till undervagskostnaden (kr/tonkm) och den totala transportkostnaden.
(Trafikanalys, 2016b) Det gor att behovet av terminaler spelar in pa bade priset och

transporttiden och motiverar 6nskan om en effektiv terminalhantering.
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Utover det lyfts dven leveransprecision som en viktig faktor nér det kommer till val av
transportslag. (Monios & Bergqvist 2017) Med trender som Just-in-time har betydelsen av
exakta leveranser 6kat och foretag vardesatter i allt storre utrackning leveransprecision fore
brutna l6ften om tidigare eller snabbare leveranser. Aven flexibilitet och frekvens ar faktorer
som i betydligt storre utstrackning an forr paverkar transportkoparens val. Men som
Trafikanalys (2016b) sammanfattar i sin analys om godstransporter &r kostnad, transporttid

och kvalitet de faktorer som paverkar valet av transportupplagg mest.

2.5 Utmaningar for sjofarten

Som konstaterat &r ett av sjofartens och intermodala transportupplaggs konkurrensnackdel att
terminaler eller liknande behdvs for att mojliggéra omlastning. Bade priset och transporttiden
paverkas och det ar darfor viktigt att effektivisera terminaler och darmed minska
terminalkostnaderna for att inte missgynna sadana upplagg. Ju langre det aktuella
transportavstandet ar desto mer gynnsamt bli intermodala l6sningar da
omlastningskostnaderna sétt i forhallande till undervagskostnaderna blir lagre. (Trafikanalys,
2016b) Men det gor, att for att narsjofartslosningar ska bli gynnsamma &r effektiva terminaler
och ett attraktivt pris desto viktigare. Enligt Trafikanalys (2016b) &r &ven en annan utmaning
for sjofarten att det saknas en 6vergripande plan for utvecklingen av transporter. Det géller
bland annat godstransportpolitiska mal och strategier, regler och avgiftsstrukturer och okad
tydlighet fran myndigheter och hur de ar tankta att utvecklas i framtiden. (Trafikanalys,
2016b)

En annan utmaning for sj6farten &r att nya studier borjar ifragasatta den tidigare sjalvklara
miljofordelen som sjétransporter ansetts ha jamfort med vagtransporter (Lopéz-Navarro,
2014). For att kunna avgora vilket transportslag som ar mer miljévanligt, menar Lopéz-
Navarro behéver miljopaverkan studeras for respektive transportslag och respektive aktuell
stracka som diskuteras for att sedan jamforas innan det kan faststallas vilket transportslag
som ar mest miljévanligt. Att den tidigare sjalvklara miljofordelen sjofarten kan anses haft nu
ifrdgasatts behdver inte vara sjofarten till nackdel men det krévs att investeringar i sjofarten

som motiveras med miljoargument bygger pa korrekt underlag.
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2.6 Sammanfattning av den teoretiska referensramen

Teorin bestar av tva delar: en forsta del som innehaller en nulagesbeskrivning, mal och
ambitioner samt en djupare redogorelse av Eco-bonussystemet. Forsta delen redogor dven
kortfattat for nagra av aspekterna som forklarar sjofartens potential samt for den regelprocess
som é&r relevant for Eco-bonussystemet. Andra delen utgérs av en genomgang av intermodala
transporter och hur dverflyttning av gods ar relevant i sammanhanget. Sedan poangteras det
att olika intressenter har olika perspektiv och darfor motiveras av olika faktorer nér det
kommer till val av transportslag. Slutligen redogor kapitlet ndgot mer ingaende for ett antal
av dessa faktorer. Nedan foljer en kort sammanfattning av teorin i relation till vilken

forskningsfraga den &r tankt att svara pa.

Vad finns det for huvudsakliga synpunkter i rederiernas instéllning till Eco-

bonussystemet?

Vid 6verflyttning av gods fran vag till sjo blir intermodala transporter aktuellt. Intermodala
godstransporter har flera olika intressenter: transportkOpare/varuégare, transportorer och olika
myndigheter och alla har de olika perspektiv och motiveras utifran olika faktorer. (Monios &
Bergqvist, 2017) Myndigheterna har ett perspektiv nar de skapade Eco-bonusen medan
transportorerna har ett annat. Nar det géller nya transportupplégg ar det for transportérerna
viktigt att bade ta in i berdkningen vad som ar motiverande faktorer for deras egen del men
aven vad som ar motiverande for deras kunder. Kostnad, transporttid och kvalitet ar bland

annat faktorer som paverkar valet av transportupplagg. (Trafikanalys, 2016b)
Tror rederierna att de kommer anséka om Eco-bonusen?

For att svara pa den har forskningsfragan kommer de manga rapporter om sjofartens situation
som foranletts av bade den svenska regeringen och EU att anvandas. Rapporter som belyser
hur situationen for godstransporter som gar med sjofart ser ut. (Sjofartsverket, 2016;
Trafikanalys, 2016b, Vierth et al, 2012) Utover det kommer resultatet fran intervjuerna att i
stor utstrackning anvandas for att besvara fragestallningen. Trafikanalys (2016b) konstaterar
bland annat att intermodala transportupplagg innebér att godset maste omlastas vilket
paverkar bada faktorerna pris och transporttid i avseende pa val av transportslag. Enligt
Trafikanalys (2016b) ar det darfor viktigt att terminaler effektiviseras. De pekar ocksa ut
brister med att det inte finns en dvergripande plan med mal och regler att gemensamt strava

mot och folja vilket kan vara bidragande i rederiernas instalining mot bidraget.
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3. Metod

Det har kapitlet syftar till att ge en redogorelse for hur tillvagagangssattet for skrivandet av
uppsatsen har gatt till. Inledningsvis presenteras den vetenskapliga utgangspunkten dar
problematiken i situationen kortfattat beskrivs. Efter foljer en redogérelse for metodval och ansats for
uppsatsen innan en beskrivning av datainsamlingen presenteras. En djupare redogoérelse kring de
intervjuer som gjorts och de valda respondenterna foljer sedan innan kapitlet avslutas med

forfattarens egna reflektioner kring metodkritik och de forskningsetiska kraven.

3.1 Metodval

| den hér uppsatsen har en kvalitativ forskningsmetod anvants for att kunna upptacka och
identifiera egenskaper och beskaffenheter om ett fenomen. (Patel & Davidson,

2011) Fenomenet i det hér fallet ar forslaget om det svenska Eco-bonussystemet och
insamlingen av empirin har skett genom flertalet intervjuer, framst med rederier men &ven
med tva inblandade myndigheter. Genom en kvalitativ intervju kan information av olika
karaktar genereras och kan leda till nyanserade beskrivningar av allménna och vardagliga
foreteelser i den intervjuades livsvérld. (Patel & Davidson, 2011) Motiverat i att
forskningsfragan syftar till att ta redan pa rederiernas installning till férslaget om Eco-
bonussystemet sa anser forfattaren att en kvalitativ forskningsmetod passar. Ett alternativ till
att genomfdra en kvalitativ studie hade varit att genomfor en kvantitativ studie dar storre
fokus laggs pa struktur och som gett méjlighet till bade dkad svarsfrekvens och
generaliserbarhet. Men sett till tidsbegransningen och fragestallningens syfte ansag
forfattaren att en kvalitativ studie var mer lamplig och motiverar det med att den valda
metoden ger bra forutsattningar till att fa reda pa asikter och tankar kring fenomenet som kan

ligga till grund for analysen.

3.2 Ansats

Den hér uppsatsen kan sagas vara abduktiv da den har bade inslag av induktion och
deduktion. En del av fragestallningen utgar ifran redan vedertagen teori, vilket innebar
deduktion. Deduktion kannetecknas av att man jobbar utifran allménna och befintliga teorier
och principer och utifran dem drar slutsatser om enskilda foreteelser. (Patel & Davidson,
2011) Samtidigt har litteraturstudier och data som insamlat fran intervjuer haft en induktiv
ansats. Det kannetecknas av att man foljer upptackandet vag och utifran den insamlade teorin,
empirin formulerar en teori. (Patel & Davidson, 2011) Darmed kan man konstatera att den
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har uppsatsen har anvant sig av en kombination av de bada metoderna och darfér benamns

uppsatsen ha haft en abduktiv ansats.

3.3 Datainsamling

Den har uppsatsen bygger pa kvalitativa intervjuer da fragestallningen i uppsatsen syftar till
att redogora for respondenternas installning till ett visst fenomen, i det hér fallet Eco-
bonussystemet. For att uppna det har intervjuer valts som metod for att samla in kvalitativ
data. Kvalitativ data bestar av beskrivningar och ord dar insamlingen ofta sker genom
intervjuer, fokusgrupper eller fallstudier. (Patel & Davidson, 2011) Metoden intervjuer valdes
framfor bade fokusgrupper och fallstudier for att undvika att respondenternas svar fargades
av andra svarandes asikter vilket ar en risk med fokusgrupper. Syftet var ocksa att belysa
flera olika rederiers asikter, inte bara ett specifikt fallféretags som en fallstudie kréaver.
Ytterligare ett argument mot anvandandet av fokusgrupper var att forfattaren till uppsatsen
ville na de ansvariga/berérda som ar delaktiga for besluten om Eco-bonussystemet och for att
Oka chanserna for att tid avsattes for intervjuer genomférdes dem en och en for att maximera

flexibilitet for respondenten angaende bade tid och plats.

Pa grund av att fenomenet av sin natur inte tilltalar en valdigt stor mangd aktorer valde dven
forfattaren bort kvantitativ data. Detta eftersom majligheten till mer djupgaende svar ansags
finnas hos den kvalitativa data. Kvantitativ data bestar ofta av data som kan uttryckas i siffror
eller kategorier och samlas ofta in genom enkaéter eller experiment. Fordelarna ar att
generaliserbarhet kan uppnas men pa bekostnad att det &r svart att fa till en diskussion kring
respondenternas svar eller fa dem att utveckla sitt resonemang. (Patel & Davidson, 2011) Pa

grunderna av detta valde darfor forfattaren att samla in kvalitativ data framfor kvantitativ.

3.3.1 Litteraturstudie

Vid starten av uppsatsen gjordes en grundladggande litteraturdversikt 6ver amnet med syfte att
fordjupa forfattarens befintliga kunskaper inom det valda omradet. Genom
litteraturdversikten gavs ocksa insikt kring vad som redan var kant kring uppsatsens
fragestallning och bakgrund till hur forslaget tillkommit. | borjan av processen hamtades
information och data fran manga olika databaser i syfte att bilda sig en allman uppfattning om
tillstandet men utgangspunkten i den teoretiska referensramen avsmalnande successivt.

Bakgrundsinformation har framst kommit att besta av uppdraget fran regeringen och
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utredningen gjord av Trafikanalys samt kompletterande rapporteringar om sjofarten och
nuvarande situation fran bland annat Sjofartsverket, Trafikanalys och EU-kommissionen.
Dartill har ocksa litteratur fran bade tidigare kandidatkurser inom Logistik programmet
anvants samt faktabocker rorande dmnet. Vetenskapliga artiklar framtagna ur Géteborgs

Universitets databaser har ocksa anvants for att bidra till god forstaelse av amnet.

Forfattaren har i arbetet med den har uppsatsen framst l&st rapporter som skildrar intermodala
overgangar fran vag till jarnvag. Forfattaren till den har uppsatsen anser att det kan vara
rimligt att anta att faktorerna bakom ett sadant transportskifte ar likartat faktorerna som &r
viktiga att ta hansyn till vid ett transportskifte fran vag till sjo. Darfor anser forfattaren att
aven litteratur som exemplifierar ett transportskifte mellan vég till jarnvag kan anses vara av

varde i syfte att svara pa den har uppsatsens forskningsfragor.

3.3.2 Intervjuer

Alla intervjuer som gjort i samband med den har uppsatsen ar av kvalitativt slag. Kvalitativa
intervjuer har ofta en lagre grad av strukturering for att ge utrymme at intervjupersonen att
svara med egna ord (Patel och Davidson, 2011) vilket har ansetts vara motiverande i det har
fallet. FOr att anda skapa struktur sa har i processen en intervjuguide tagits fram i samrad med
handledaren vilket har gjort att intervjuerna kan anses vara semistrukturerade. Syftet har i och
med intervjuguiden varit att hdja standardiseringen av intervjuerna, och med hjalp av

intervjuguiden skapa ett ramverk men som gett utrymme till foljdfragor.

| och med att en intervjuguide togs fram kunde intervjupersonerna forberedas pa vad
intervjun skulle beréra innan sjalva intervjutillfallet. Det gav respondenten tid att forbereda
sig pa amnet och pa ett mer eftertanksamt satt svara pa fragorna som sedan stalldes vid sjélva
intervjutillfallet. Vid tva av intervjuerna frangicks intervjuguiden i relativt stor grad. Det
gallde intervjuerna med Bjorn Garberg pa Trafikverket och Stefan Andersson pa
Naringsdepartementet. Det motiverades med att syftet for dessa intervjuer inte var detsamma
som for de resterande sex intervjuerna. | deras fall var syftet att tydliggdra processen kring
forslaget, hur man resonerat kring tagna beslut och vad som ligger framat i tiden for forslaget
i fraga. De har haft andra perspektiv pa det aktuella fenomenet och darfor behovde fragorna
justeras. Mer person- och syftesspecifika fragor anvandes istallet for att pa basta mojliga satt

aterspegla deras kunskaper och asikter gallande Eco-bonussystemet.

22



3.3.3 Urval av respondenter

Vid val av respondenter applicerade forfattaren konceptet av “tillgénglig grupp” i
urvalsprocessen for vilka som skulle intervjuas. Genom samtal med personer som dr aktiva i
branschen och en egen avvégning valdes ett antal rederier ut for en forsta kontakt. Under
arbetets gang blev det aven tydligt att det aktuella fenomenet som undersoktes inte var
fardigstallt. Det gjorde att under processens gang blev det aven intressant att intervjua de som
arbetar med att ta fram forslaget i syfte att klargora vart i processen forslaget for tillfallet
befinner sig och hur arbetet med forslaget ser ut. Att anvanda en tillganglig grupp gjordes av
bade tidsmassiga och ekonomiska skal och forfattaren har haft i atanke att i och med att en
tillganglig grupp anvants kan resultaten inte pastas gélla for andra grupper &n den undersokta.
(Patel & Davidson, 2011) Samtidigt sa kan ett forsok att bedoma generaliserbarheten i
resultaten goras om argumenten presenteras i samband med redovisningen av
undersdkningen. (Patel & Davidson, 2011)

3.3.4 Beskrivning av utforandet

Vid barjan av arbetsprocessen lades stort fokus pa teoriinsamling och problemformulering for
att forsoka specificera vad uppsatsen skulle handla om. Genom en dialog med handledaren
Ove Krafft och fristaende sjofartskonsulten Alf Brodin konkretiserades sa smaningom bade
syfte och fragestallning. Efter det togs kontakt med rederier och branschfolk for forfragan om
intervjuer som skulle utgéra underlaget i uppsatsen. | samtliga fall togs den forsta kontakten
via mail. En intervjuguide togs sedan fram i samarbete med handledaren och den anvands
som riktlinjer vid de sex intervjuerna med rederierna. Pa grund av att tva av intervjuerna inte
riktade sig mot rederier/branschfolk utan mot myndigheter som jobbar med att ta fram
forslaget frangick intervjuguiden i viss man i dessa tva fall eftersom fragorna anpassades till
deras specifika position och perspektiv. Eftersom syftet med deras intervjuer i forsta hand var
att kartlagga processen kring forslaget framstod det som sjalvklart for forfattaren att andra
fragorna till att passa syftet med intervjun. | de 6vriga sex fallen mailades intervjuguiden ut
till samtliga respondenter i forvag. Till de tva respondenterna som inte intervjuades i
egenskap av att representera ett rederi/branschfolk gavs en forsta presentation av vad
intervjun skulle galla nar kontakt togs och sedan en fordjupad presentation vid sjélva
intervjutillfallet. 1 mojligaste man forsokte forfattaren fa till ett personligt mote vilket var
mojligt i tre fall av atta, tva med rederierna/branschrepresentanter och en med en myndighet.

De tre intervjuerna som skedde genom ett personligt méte tog alla plats pa respektive
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respondents foretag/kontor vilket var beléget i Géteborg. Flera av de resterande fem erbjdd
ett fysiskt mdte men pa grund av geografisk distans mellan forfattaren och respondenten
ansags en telefonintervju vara det mer fordelaktiga sattet for intervjun. De resterande
intervjuerna skedde darfor over telefon. Alla intervjuer varade mellan 45 min till 80 min
forutom intervjun med Stefan Andersson pa Naringsdepartementet som varade i cirka 20 min.
Eftersom forfattaren ensamt har genomfor intervjuerna har forfragan om att banda samtalen
gatt ut till alla respondenter. Detta gjordes bade med syfte att kunna ga tillbaka i materialet
och styrka vad som sagts samt dven gora att forfattaren kunde lagga mer fokus pa
genomforandet av intervjun pa plats och kunna addera foljdfragor i den man det var aktuellt.
Men for att underlatta efterarbetet togs anda enkla anteckningar under intervjuns gang som
sedan utvecklades till sammanfattningar av respektive intervju med hjalp av det bandade
materialet. I analysen har sedan det insamlat material fran bade intervjuerna och
litteraturstudien stallts mot den insamlad teori och féranlett slutdiskussionen. Pa forfragan av
de intervjuade respondenterna kommer den féardigstallda uppsatsen mailas ut till de

medverkande respondenterna.

3.4 Analys av insamlad data och slutsats

| processen med den insamlade data var det forsta steget att sammanstélla respektive intervju
var for sig. | det andra steget analyserades empirin genom att respondenternas svar stalldes
mot varandra och sedan mot den teori som presenteras i teoriavsnittet. Forst jamfordes
respondenternas svar med varandra for att urskilja om det fanns likheter eller skillnader i
svaren om deras instéllning till Eco-bonussystemet. Efter att likheter och skillnader i
respondenternas svar studerats jamfordes deras svar med remissvaren som inkommit fran
utskicket av forordningen. Avslutningsvis stalldes den insamlade empirin mot den teori som
presenterats innan vilket slutligen mynnade ut i en diskussion och slutsats dar uppsatsens
syfte och fragestallning besvarades.

3.5 Validitet och tillforlitlighet

Avseende den hér uppsatsens validitet, det vill séga i hur stor bemérkelse det tilltankt
fenomenet studerats inkluderas hela forskningsprocessen. (Patel & Davidson, 2011) Enligt
Patel och Davidsson (2011) kan validiteten starkas genom god teoriunderbyggnad, bra
instrument och noggrannhet vid sjalva matningarna. Genom att ta del av bade ny och gammal

teori och inkludera rapporter angaende den aktuella situationen har forfattaren forsokt uppna

24



en god teoriunderbyggnad. Genom att forfattaren studerat hur tidigare uppsatsforfattare byggt
sina intervjuinstrument och med utgangspunkt i metodboken skapat den intervjuguide som
anvants har ett sa bra instrument som mojligt forsokt skapas. Géllande noggrannheten vid
sjdlva matningarna har forfattaren, som varit ensam vid alla intervjuer bade spelat in alla
intervjuer samt i realtid tagit anteckningar. Anteckningarna har sedan direkt efter intervjun
gatts igenom och bearbetats for att i sa stor man aterspegla vad som framkommit vid

intervjuerna.

For att validera resultatet i uppsatsen har dven triangulering anvants. Triangulering kan ske pa
flera olika sédtt men har i den har uppsatsen inneburit att forfattaren validerat fenomenet
genom bade en annan datakalla samt annan datainsamlingsmetod. Resultaten fran
intervjuerna har jamforts med de inkomna remissvaren till Naringsdepartementet, dar en
annan teknik har anvants for att undersoka samma sak. (Patel & Davidsson, 2011)
Datainsamlingsmetoden som anvants har dar varit en inbjudan till att uttrycka sina asikter
genom remiss som gatt ut till olika instanser. Men aven olika datakallor i form av bade fler
personer/organisationers asikter har pa sa satt kunnat inkluderas i arbetet. Pa sa satt jamfors
utfallet pa intervjuerna med de inkomna svaren till Naringsdepartementet for att styrka

uppsatsen validitet.

| den hér uppsatsen har forfattaren valt att inte transkribera alla intervjuer utan enbart
sammanfatta vad respondenterna har sagt. Men dven i denna process ar det viktigt att vara
medveten om att det ofta sker en mer eller mindre medveten paverkan pa underlaget. (Patel &
Davidsson, 2011) Forfattaren har varit medveten om detta men anser att eftersom asikterna
som uttryckts i intervjuerna i stora drag ocksa finns uttryckta i andra sammanhang som inte

forfattaren ar delaktig har risken for grova feltolkningar reducerats.

3.6 Forskningsetik

Under uppsatsens gang har de fyra 6vergripande etikreglerna informationskravet,
samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet forsokts foljas i storsta mojliga
man. (Patel & Davidson, 2011) Eftersom uppsatsen bygger pa intervjuer har det varit viktigt
att informationskravet har tillgodosetts. Det innebér att de berdrda ska informeras om
forskningsuppgiftens syfte. Det har gjorts genom att syftet bade presenterats i samband med

att den forsta kontakten tog och sedan ytterligare vid det aktuella intervjutillfallet. Efter det
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har de intervjuade fatt stalla fragor om nagot varit oklart for dem med syfte att minimera
risken att syftet med intervjuerna misstolkats. Pa sa satt har individerna som lamnat
information informerats om undersokningens syfte och vad deras medverkan kommer att

innebéra.

Samtyckeskravet anser forfattaren har uppfyllts genom att alla intervjuer genomforts pa
frivillig basis. Deltagarna har sjalva fatt bestdimma angaende sin medverkan och eftersom alla
som intervjuats suttit pa relativt hoga positioner inom organisationerna har deras medverkan
avgjorts av dem personligen. Eftersom undersokningen ocksa inriktat sig pa deras subjektiva
instélIning, en installning som i flera fall &ven uttrycks i de offentliga remissvaren anser
forfattaren att deras asikter pa annat satt hade kunnat offentliggdras och darfor inte ar av
kénslig karaktar. Att deltagarna sjélva gjort ett aktivt val att delta och sjalva valt att bidra med
sin tid och kunskap nar forfragan natt dem talar for att det gjorts pa frivillig basis. Mot

bakgrund av detta anser forfattaren att samtyckeskravet har tagits i beaktning och uppnatts.

Konfidentialitetskravet har tagits i beaktning genom att alla medverkande har fatt forfragan
och godként deras deltagande i uppsatsen. FOr att méta kravet om att personer som deltar i en
undersokning ska fa storsta méjliga konfidentialitet har informationen om de medverkande
generaliserats till viss del. Forfattaren har forsokt att hitta en balans mellan storsta mojligt
konfidentialitet samtidigt som lasaren far en sa tydlig bild som mojligt av vilka det &r som
star for asikterna som uttryckts i uppsatsen. Amnet som berors ar inte heller av speciellt
kanslig karaktar utan mycket av den informationen som den har uppsatsen fatt genom
intervjuerna har dessa personer pa andra satt redan gett uttryck for och med eget namn statt
bakom vilket forfattaren tolkar som att kansligheten pa informationen inte &r av avsevart hog

karaktar.

Sista kravet ar nyttjandekravet och det handlar om att det insamlade uppgifterna om enskilda
personer endast far anvandas for forskningsandamal. Det tillgodoses genom att de inspelade
intervjuerna inte ges ut till obehdriga och pa sa satt kan inte de personliga uppgifter som
respondenterna lamnat spridas vidare utanfor sammanhanget av forskning dar de nu

presenteras.
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3.7 Metodkritik

Endast en representant for varje foretag eller branschorganisation har intervjuats i samband
med den hér uppsatsen. Darfor har inte svaren som respondenterna gett kunnat verifieras och
darmed styrkt att deras asikter representerat foretaget/branschen. Darfor kan inte nagon
slutsats om att deras svar representerar branschen som helhet goras.

Intervjuerna har dven genomforts i enbart egenskap av forfattaren samt den svarande
respondenten. Det har gjort att ingen tredje part har funnits som kunnat styrka eller motséatta
sig den subjektiva uppfattning forfattaren fatt av respondenten och dess svar. Eftersom
forfattaren varit medveten om detta har darfor intervjuerna spelats in for att battre kunna
styrka vad som sagts. Det har dven gjort det mojligt for forfattaren att aterkomma till

intervjun och pa sa satt slippa begréansas till minnet av vad som sagts.

For att uppnd en annu bredare bild av hur installningen till forslaget om Eco-bonusen ser ut
hos de berdrda redarna skulle mer tid kunnat dgnas at remissvaren och utifran dem skapa en
annu djupare analys med fler asikter kring forslaget. Pa grund av uppsatsens omfattning har
detta bortprioriterats for att kunna sakerstalla att uppsatsen blir klar inom den planerade
tidsramen och satta kriterierna. Forfattaren har inte heller inkluderat varuagarna och
undersokt om efterfrdgan som pastas finnas kan bekraftas. Det hade dven varit intressant att
intervjua fler rederier med andra inriktningar eller geografiska lokaliseringar for att kunna dra
mer generella slutsatser kring hur rederierna ser pa forslaget. Men det har inte heller gjorts

motiverat utifran ovanstaende resonemang.
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4. Resultat

| det har avsnittet presenteras intervjuresultatet som framkommit fran de atta intervjuer som
genomforts i syfte att besvara fragestallningen. Resultatet redovisas genom en kort presentation av
varje respondent och sedan utifran de olika omradena som respondenterna har fatt svara pa fragor

kring. Som bilaga aterfinns den intervjuguide som anvants vid intervjuerna.

4.1 Fakta och bakgrund

Av de atta personer som intervjuades representerar sex av dem redare eller rederibranschen
medan tva av dem representerar ndgon form av myndighet, i det har fallet Trafikverket och
Néaringsdepartementet. For att forenkla for lasaren presenteras forst de sex intervjuerna som
gjordes med rederier/branschpersoner och sist kommer de tva intervjuerna med
representanterna for myndigheterna. | varje stycke redogors det kort om foretaget i fraga och

for vem som intervjuats.

4.1.1 Intervju med Ragnar Johansson, VD pa Svenska Orient Linien

Svenska Orient Linien har funnits i 6ver 100 ar och har idag verksamhet inom flera olika
affarsomraden. Bland deras affarsomraden finns bade linjetrafik, transporter av projektlast
och styckegods samt agentverksamhet och management uppdrag. Ragnar Johansson &r VD pa
Svenska Orient Linien och har varit i foretaget i nastan 10 ar. Han sitter idag dven som
ordforande i Svensk Sjofart och ar pa sa satt berord av Eco-bonusen bade genom sin roll pa
Svenska Orient Linien och som ordférande inom branschorganisationen Svensk Sjofart. Hans

asikter speglar Svenska Orient Linien.

4.1.2 Intervju med Jorgen Kock, operativ chef pa Ahlmark Lines AB

Ahlmark Lines AB ar ett rederi som funnits i 6ver 170 ar med huvudkontoret i Karlstad.
Foretaget bedriver verksamhet bade i Sverige men ocksa runt om i Europa. Jorgen Kock ar
sedan ett ar operativ chef pa Ahlmark Lines AB men har varit inom féretaget sedan 2004.
Han har arbetat inom branschen i 20 ar och hans arbetsuppgifter bestar bland annat av
hantering av den dagliga trafiken och hamnarna, planering av resor samt inkdp. Kocks asikter
speglar Ahlmark Lines AB.
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4.1.3 Intervju med Johan Lantz, VD pa Avatar Logistics AB

Avatar Logistics ar ett relativt nystartat foretag som funnits sedan 2015 och som bildades som
ett joint-venture mellan tre rederier. Idag har Ahlmarks Lines AB gatt ur samarbetet och
foretaget dgs idag enbart av Erik Thun AB och det hollandska tankrederiet VT Group Ltd.
Avatar Logistics ar ett rederi- och logistikforetag som specialiserar sig pa inlandssjofart och
har ett specifikt intresse av att etablera pramtrafik pa de svenska vattenvagarna. Johan Lantz
ar VD for foretaget och har varit med sedan det grundades och har lang erfarenhet av
branschen. Hans asikter speglar Avatar Logistics.

4.1.4 Intervju med Johnny Ask, kapten och tidigare &gare av Mode Shipping

Johnny Ask har arbetat inom sjofart i dver 40 ar och borjade tidigt som jungman for att sedan
bli befalhavare och kapten. Under en period var han deldgare av fartyget Tor Gothia och har
under sin arbetskarridr varit agare av rederiet Mode Shipping. Idag &r han pensionerad men
med ett starkt intresse for sjofartens fortsatta utveckling och har bidragit med insikt i hur

diskussionerna kring dverforing av gods sett ut under de ar han sjalv varit aktiv.

4.1.5 Intervju med Johan Axio, konsult pa Ivar Lundh & Co

Ivar Lundh & Co grundades 1912 och specialiserar sig pa frakt av olika handelsvaror sa som
bland annat petroleumprodukter, bréansleprodukter, biobrénsleprodukter och olika sorters
torrbulk. Johan Axio ar utbildad sjokapten men har tidigare jobbat pa bade Sjofartsverket och
Trafikverket. For tillfallet jobbar han som konsult pa Ivar Lundh dar han ar delaktig i flertalet

olika projekt. Hans asikter speglar Ivar Lundh & Co.

4.1.6 Intervju med Rickard Engstrom, VD pa Svensk Sjofart

Branschorganisationen Svensk Sjofart har i dagslaget runt 55 stycken medlemmar och har sitt
huvudkontor i Goteborg. De arbetar med att 6ka kunskapen om den svenska sjofarten och
driva branschens fragor saval nationellt som internationellt. Rickard Engstrom &ar sedan i juni
2017 VD pa Svensk Sjofart. Han har tidigare bland annat arbetat pa Trafikverket men har
under de senaste tva aren arbetat inom foreningen Svensk Sjofart. Rollen som VD for

foreningen gor att hans arbetsuppgifter kan variera. Hans asikter speglar Svensk Sjofarts.
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4.1.7 Intervju med Bjorn Garberg pa Trafikverket

Trafikverket ar en myndighet under Naringsdepartementet som ansvarar for den langsiktiga
planeringen av transportsystemet for alla trafikslag. Myndigheten ansvarar ocksa for
byggande, drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar. Bjorn Garberg arbetar for
Trafikverket och i hans arbetsuppgifter ingar det att ta fram detaljerna kring Eco-
bonussystemet. Garberg var tidigare projektledare for uppdraget som Sjofartsverket ar 2016
fick av regeringen angaende att analysera potentialen hos den svenska kust- och
inlandssjofarten.

4.1.8 Intervju med Stefan Andersson pa Néringsdepartementet

Stefan Andersson jobbar som opolitisk tjansteman inom marknad och regelverk pa
transportomradet pa Naringsdepartementet. Bland arbetsuppdragen ingar transport- och
miljorelaterade fragor och regler och daribland forslaget om Eco-bonussystemet. Andersson
jobbar aktivt med Eco-bonussystemet som nu star infor att notifieras och bli godkéand av EU-

kommissionen.

4.2 Installning

Pa fragan vad deras instéllning till Eco-bonusen ar svarade samtliga sex rederier att de var
positivt instéallda till forslaget men hade olika forhoppningar om hur stor paverkan skulle bli.
Johansson péa Svenska Orient Linien tillsammans med Ask, tidigare dgare av Mode Shipping,
trodde att paverkan skulle kunna bli stor. Ask instamde i att paverkan skulle kunna bli stor
men med forbehallet om det skots pa ratt satt. Axié pa Ivar Lundh & Co och Lantz pa Avatar
Logistics satte en 2:a pa den 5-gradiga skalan vilket indikerar att det tror bonusen kommer ge
en liten paverkan pa att fa 6ver gods fran vag till sjo. Kock pa Ahlmark Lines var den enda
som trodde paverkan fran bonusen skulle bli mycket liten, han satte en 1:a nér tillfragad.
Engstrom pa Svensk Sjofart sdger angaende Eco-bonusen att: “Den r jittebra. Jag tror att det
ar helt ratt. Ur ett mer transportpolitiskt perspektiv sa ar det helt ratt. Man maste se till att

man provar de har olika delarna for att se hur vi ska kunna na de transportpolitiska malen”.

Pa fragan om de for tillfallet planerar nagot projekt som skulle kunna kvalificera for att

ansoka om bonusen svarade tva av rederierna att de hade planer pa projekt som skulle kunna
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passa for Eco-bonusen. Den ena var Johansson pa Svenska Orient Linien med
transportupplagget Vanern - Goteborg. Den andra var Lantz pa Avatar Logistics med linjen
Goteborg - Trollhattan. Engstrom som representerar Svensk Sjofart séger att vissa av deras
medlemmar &r intresserade av att anséka om bonusen men att bonusen skulle kunna ha
potential att beréra manga. De andra séger sig inte ha nagra aktuella planer pa att ansoka om

Eco-bonusen i dagslaget.

Pa fragan om iden att starta de berérda linjerna funnits fore férslaget om Eco-bonusen kom
pé tal svarade bade Johansson och Lantz som bada har tilltankta linjer att s var fallet. Aven
Engstrom, som representerar vissa rederier som ligger i startgroparna for liknande
transportupplégg holl med om att iden fanns bland deras medlemmar innan forslaget om Eco-
bonusen blev aktuellt. Ask tror ocksa att idén till transportupplaggen maste ha funnits innan
bidraget blev aktuellt eftersom det tar tid att planera ett nytt transportupplégg. Garberg pa
Trafikverket som jobbar med att ta fram forslaget sager att Eco-bonusen inte ar till for
oetablerade aktorer, det ar den for liten for, utan att iden redan fran tidigare maste ha funnits
hos de som kommer ans6ka om bidraget. Han sager att de som redan ligger i planeringen av
nagot sadan kommer kunna anvanda bonusen som en knuff framat. Garberg uttrycker det som
en mojlighet for foretagen att inte bloda sa mycket i borjan. Engstrom uttrycker dven han att
bonusen ar tankt att vara det som gor att man tippar over fran bara lite roda siffror till lite

svarta siffror.

Kock sager att for Ahlmark Lines del finns det inga planer att i dagslaget anvénda sig av Eco-
bonusen. Anledningen sdger han &r att Eco-bonusen i botten ett tillfalligt system vilket inte
passar for deras foretag. Han séager att iden bakom deras foretag ar att driva verksamhet pa
kommersiella grunder och de ar darfor inte intresserade av att ga in i upplagg som kréaver
bidrag. Han sager att behdver en linje bidrag for att vara barkraftigt &r chansen liten att det
overlever nagon langre tid. Han sager ocksa att de inte raknar pa nagot som de inte ser

genererar en vinst inom nartid.

Instéllning till om den anslagna summan pengar anses vara stor eller liten skiljer sig at mellan
de intervjuade. Engstrom pa Svensk Sjofart och Lantz pa Avatar Logistics anser bada att det i
sammanhanget inte ar sa mycket pengar det handlar om medan Johansson pa Svenska Orient

Linien uttryckte sig om att det ar relativt mycket pengar det ar fragan om. Engstrom sager att
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eftersom det inte &r gigantiska summor det handlar om menar han att redare redan maste vara

i branschen for att kdnna att det skulle 16na sig att satsa.

Pa fragan om de kanner sig delaktiga i framtagningsprocessen av forslaget om Eco-
bonussystemet uttrycker Johansson att de kanner sig delaktiga. Det sager dven Engstrom
samtidigt som han framhaller att politikerna véljer att lyssna mer pa vissa saker an pa andra
saker. Kock pa Ahlmark Lines och Lantz pa Avatar Logistics sager bada att de inte varit
séarskilt delaktiga i processen men att det dven varit deras val att inte vara det.

4.3 Risker och hinder

Pa fragan vad de se for risker med forslaget svarar Johansson att han ser risker som
konkurrenssnedvridning, lyckostkare och prisdumpning som potentiella risker. Kock sager
att det finns en risk att linjerna inte ar barkraftiga i sig sjdlva och han séger att eftersom Eco-
bonusen inte dndrar det som &r skevt i det stora hela kommer det inte heller 16sa problemet.
Ask sager att sjofarten inte har prioriterats under lang tid och det har bidragit till att det idag
inte finns nagot samarbetet mellan myndigheter, redare och transportkdpare. ~’Det har
resulterat i att vi har manga olika system som inte jobbar ihop” sager Ask. Kock namner &ven
han att dagens situation &r att man &ar inblandad i flera olika transportsystem som motverkar
varandra. Han namner ett exempel pa att istéllet for att dra gods till narmaste hamn uppe i
Norrland finns det exempelvis transportbidrag som gynnar att man fraktar det séderut med
hjélp av lasthil. Han menar pa att hade inte transportstodet funnits hade det inte l6nat sig

ekonomiskt men att som det ar nu sa ar det verklig suboptimering.

Johansson namner ocksa att man inte far glomma att sjofarten har nackdelen att allt gods
maste lastas om nagon gang under transporten och syftar pa de konkurrensnackdelar det for
med sig. Kock pa Ahlmark Lines sager att lastbilen ar en stark konkurrent som ofta vinner
striden pa grund av att man spar in pa omlastningskostnaderna. Sjofarten, sager han, ar
konkurrenskraftig om man ser till enbart fraktningen men sedan tillkommer

omlastningskostnaderna.

AXxi6 pa Ivar Lundh & Co sager att bidragande till att situationen ser ut som den gor idag i
Sverige ar att det saknas en sammanhallande politik. Han menar pa att det gors utredningar

men sen h&nder ingenting mer. Kunskapen finns men inte den politiska viljan menar han.
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AXio0 tillagger att det saknas nagon med ett dvergripande ansvar och staller sig fragande till
vem som ansvaret ligger pa idag att driva sjofartens utveckling. Det finns exempelvis ingen

som sdger “Den hér atgiarden leder inte mot vart dvergripande mal” sdger han.

4.3.1 Otydligheter med forlaget

Manga av respondenterna uttrycker att det finns otydligheter i férslaget som bidrar till
forvirring. Bade Johansson, Engstrom, Lantz och Axio kommer med flertalet synpunkter.
Johansson stéller sig undrande till vad som héander om pengarna tar slut. Kommer man kunna
ansOka om pengarna retroaktivt och hur tanker man kring uppfoljning av systemet. Lantz
lyfter ocksa fragan kring om det kommer ga att ansoka retroaktivt men dven funderingar
kring nar man kommer kunna borja anséka om bidraget. Han lyfter dven fragor sa som vad
hander med pengarna som anslagits nar 2018 i stort sett redan ar forbi men det gar dnnu inte
att ansoka om pengarna och hur kommer fordelningen av bonusen se ut om det & manga som
ansoker. Kvarstar det som utkastet av forordningen beskrev, det vill séga att bonusen kommer

sankas procentuellt lika for alla i det fall att manga ansoker undrar Lantz.

Axio anser likt Lantz att det finns en oklarheten kring vad som hander om man inte far klart
forslaget innan 2018 &r slut. Han séger ocksa att fragetecken finns kring varfér man inte har
en stigande budget under de tre ar som bidraget ar tankt att galla. Han forklarar det narmare
genom att sdga att han har svart att se hur ndgra nya transportupplagg kommer kunna ta del
av pengarna om de forsta foretagen som ansoker under forsta aret anvander upp hela det
budgeterade beloppet. Han undrar ocksa hur man exakt tankt sig att féretagen ska kunna visa
pa nyttan av overflyttningen for att kunna motivera ansokningen av bidraget. Hur ska nyttan

berdknas och vagas i jamforelse med annat undrar han.

Garberg pa Trafikverket svarade i sin tur att mycket av forutséattningarna for forordningen
finns i EU:s riktlinjer for statsstod. Han forklarar att for att fa férordningen godkéand i EU
maste forslaget folja riktlinjerna. Han tar upp exempel sa som att kriterierna om att stodet
maste ga till redaren och att det inte far vara langre an tre ar kommer fran dessa riktlinjer.
Garberg séager att man i manga avseenden tagit inspiration av hur Norge utformat sitt
bonussystem. Man kommer troligtvis ha en ansékningsperiod likt Norge dar nya aktorer varje
ar erbjuds en chans att anstka om bidraget. Han sager att man kommer forséka kopiera sa
mycket som majligt men att det for det svenska systemets del behdvs en ny

berdkningsmodell.
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Aven Garberg ser att det kan bli svart att hinna fa fram allt som ar nodvandigt for att redarna
ska kunna anséka om pengarna innan aret (2018) ar slut. Den slutsatsen drar han efter en
overslagsrakning dar han jamfor med hur Iang tid samma process tagit i Norge. Det kommer
vara svart att korta ner vissa delar i processen sager han. Om processen med férordningen
inte hinner bli klar under ar 2018 sager Garberg att det kommer behdovs ett nytt
regeringsbeslut men uppstar en sadan situation ar det fortfarande oklart hur den kommer I6sas
menar han. Garberg sager att de for tillfallet jobbar pa med forslaget men att det man borde

gjort var att pabdrja processen tidigare.

Lantz pa Avatar Logistics sager att samtidigt som han ser positivt pa att politikerna faktiskt
agerar sa ser han problematiskt pa att man samtidigt som man skapar majligheter for en Eco-
bonus hojer avgifterna for sjofarten. Engstrom sager att han ser en risk i att de héjda
avgifterna kanske kommer ta bort effekten av Eco-bonusen da man hojt dem drastiskt.
Samtidigt sa sager han att avgifterna i frdga och Eco-bonusen drabbar olika men att det finns
en risk att man pa totalen inte ser den utvecklingen man vill se med Eco-bonussystemet.
Aven Johansson uttrycker frustration kring de héjda avgifterna, speciellt de hojda farleds-
avgifterna och menar pa att det &r en kontraproduktiv atgard som gar emot de dvergripande
malen. Aven Ask instammer i att hojningen av avgifterna troligtvis kommer motverka det
man forsoker astadkomma med bonusen. Aven Axié menar att det man gor nu, det vill siga
hojer farledsavgifterna samtidigt som man framfor ett forslag pa en Eco-bonus ar som att ge
med den ena handen samtidigt som man tar med den andra. ’Vill man ha mer sjofart kan man

inte gora den dyrare” menar han.

4.4 Maluppfyllelse av overflyttning fran vag till sjo

Kock pa Ahlmark Lines sager att han tror att bonusen kan vara berattigad for helt nystartade
verksamheter men for befintliga verksamheter kommer den inte innebéra nagon forandring.
Samtidigt sager bade Engstrom pa Svensk Sjofart och Garberg pa Trafikverket att det snarare
troligtvis kommer vara redan etablerade aktorer som kommer vara intresserade av att soka
pengarna. Johansson pa Svenska Orient Linien kommenterar angaende syftet med bonusen
att: ”Det dr bra pa sa sitt att det dr en vitamininjektion for att fa igdng nagonting. Och det &r

ju ocksa syftet med det.”
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Med en tillbakablick i tiden menar bade Ask som tidigare arbetat pa Mode Shipping och
Johansson pa Svensk Sjofart att det skett en forandring inom sjofarten den senaste tiden.
Engstrom pa Svensk Sjofart anser att forandringen ar mot att sjofarten idag har fatt battre
villkor an tidigare. Aven Garberg sager sig uppleva en annan aktivitet fran bade myndigheter,
redare och hamnar jamfort med tidigare och aven om det annu inte lett till ndgot konkret
sager han sig se att manga projekt och upplégg ar pa gang. Bland annat sager Garberg har ett
Short Sea Promotion Centre just startat med mal att framja narsjofarten vilket ar ett resultat ur
ett samarbete med Maritimt Forum. Garberg namner ocksa att en gemensam plan med mal

och ramar ar pa vag mellan Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen.

Engstrom pa Svensk Sjofart sager i intervjun att “vi star infor enorma utmaning med de hogt
satta transportmalen som finns idag.” Han namner bade den férvantade 50 % 6kning av
transportbehovet for gods fram till &r 2050 och malet om en 50 % overflyttning av
vagtransporter éver 300 km innan 2050. Utmaningarna tror han kommer kréva att man
arbetar med bade mor6tter som ekonomiska incitament men aven piskor och det galler for
alla att bli battre om malen ska kunna uppnas. Han séger ocksa att om han tillats tanka helt
fritt sa hade han hellre sett att man forsokt justera “problemet vid roten” och jobbat med
forutsattningarna for att fa ett konkurrenskraftigt system totalt satt i stallet. Som exempel tar
han upp effektiviseringen i hamnarna. Detta instammer bade Kock pa Ahlmark Lines och
Johansson pa Svenska Orient Linien in med. Kock tar dven upp att en annan atgard hade
kunnat vara att harmonisera villkoren for alla de olika transportslagen. Att Sjofartsverket ar
affarsdrivande medan de andra verken inte ar vinstdrivande skapar en ojamn utgangspunkt
menar han. Lantz pa Avatar Logistics menar pa att det inte racker med en bonus utan att det
maste till mer jamlika villkor pa avgift sidan for att mer sj6transporter ska skapas.

4.5 Remissvar

Under arbetet med uppsatsen skickade Naringsdepartementet ut en remiss med ett forslag pa
utkast till férordningen om Eco-bonussystemet till 38 instanser. Av de 38 instanser som
remissen gick ut till svarade 19 stycken. Det tillkom dven fyra svar utéver de som tillfragats.
Av de totalt 23 stycken remissvaren ansag sig fyra stycken inte vara berorda av forslaget
medan 16 stycken stallde sig positiva till férslaget om an med forslag pa andringar, tillagg

eller fortydliganden. Tre stycken stallde sig negativa till forslaget.
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5. Analys och diskussion
I det har avsnittet analyseras empirin i relation till den teoretiska referensramen. Strukturen foljer
samma rubrikindelning som foregaende kapitel men med skillnaden att nagra nya underrubriker lagts

till mot bakgrund till vad som framkommit.

5.1 Instéllning

Utifran resultatet av intervjuerna kan man se att det rader en positiv instéallning till forslaget
om ett Eco-bonussystem bland de redare som tillfragats i samband med den har uppsatsen.
Som Monios & Bergqvist (2014) lyfter fram &r det viktigt att myndigheter ser sitt ansvar i att
motivera foretag mot ett mer miljovanligt agerande och val av transporter genom olika sorters
incitament, nagot som redarna bade uppmarksammat och ser positivt pa. | det studerade
fallet har myndigheterna valt att anvanda sig av ett ekonomiskt incitament, i form av en
subvention (Trafikanalys, 2017b) vilket ett antal av redarna ifragasatter eftersom de anser att
andra atgarder troligtvis hade haft storre paverkan pa att fora 6ver gods fran vag till sjo.
Samtidigt som redarna uttrycker sig positivt kring forslaget sa skiljer sig darfor asikterna
bland redarna at angaende hur stor paverkan de tror bonussystemet kommer fa. De har dven
skilda asikter om hur attraktivt bidraget kommer vara och hur manga som kan tankas komma
att ansoka om det, dar vissa tror pa stor genomslagskraft om det sker pa ratt satt medan andra
ser en liten genomslagskraft som mest troligt. Redarna ar dock eniga om att
planeringshorisonten for nya upplagg ar lang inom branschen vilket gor att iden bakom den

tilltdnkta typen av transportupplagg troligtvis funnits innan Eco-bonusen presenterades.

5.1.1 Positiva effekter med 6verflyttning

Som bade Lépez-Navarro (2014) och Monios & Bergqvist (2014) tar upp finns det manga
positiva effekter med att transportera gods med sjéfart och med hjalp av intermodala
transportlésningar. Utifran publicerade rapporter och undersékningar samt intervjuerna
verkar bade redare liksom myndigheterna ha identifierat flertalet av dessa potentiella effekter
som skulle kunna komma utav ett svenskt motsvarande Eco-bonussystem. Att bade redare
och myndigheter har identifierat flertalet positiva effekter som skulle komma med en
overflyttning borde kunna anses som bra grund for att forslaget om Eco-bonusen skulle
kunna mottas val. Bade redare men dven myndigheter namner att genom att fa 6ver mer gods
till sjofart kan ledig kapacitet i form av bland annat 6ppna farvatten och det hdga antalet

hamnar langst Sveriges kust nyttjas. Det &r ett steg i ratt riktning for att uppfylla
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klimatmalen, nagot som bade myndigheterna genom sina rapporter och redarna genom
intervjuerna gett uttryck for ar viktigt. (EU-kommisionen, 2009; Sjofartsverket, 2016;
Né&ringsdepartementet, 2015) Lopez-Navarro lyfter fram att intermodala transporter
uppmuntrar till ett mer rationellt nyttjande av befintlig infrastruktur vilket &ven de
landbaserade transportslagen skulle vinna pa, nagot som aven redarna poangterar i
intervjuerna. | ett scenario med ett valfungerande Eco-bonussystem skulle belastningen pa de
landbaserade transporterna kunna minska om mer gods Overgick till att transporterades med
hjalp av sjofart. Utifran intervjuerna verkar redarna insatta i dessa potentiella positiva effekter
som myndigheter och utredningar presenterat. (Regeringen, 2017; Trafikanalys, 2017a) Det
styrks ocksa ifran rapporterna om att Eco-bonusen haft positiva effekter i andra lander i
Europa déar det implementerats (Trafikanalys, 2017a) och lagger grunden till att det finns en
grundlaggande positiv syn pa forslaget fran transportorernas/redarnas sida i och med att en

overflyttning har positiva effekter.

5.1.2 Regeringens roll

Som Lopez-Navarro (2014) namner &r en av de viktigaste atgarderna for att uppna
klimatmalen att intermodala losningar lyfts fram vilket den svenska regeringen gér genom
forslaget om Eco-bonussystemet. Rederiernas installning till forslaget &r att det bade en bra
tanke och ett bra initiativ men som Monios och Bergqvist (2017) tar upp behdver foretag ofta
incitament som gor att miljo- och hallbarhet prioriteras. Det kan Eco-bonussystemet sagas
go6ra genom att det erbjuder en ekonomisk erséttning i samband med nya eller forbattrade
intermodala transportupplédgg. Genom ett ekonomiskt incitament &r det storre chans att
foretagen prioriterar att investera i mer miljo- och hallbarhetsinriktade transportupplagg
menar Monios och Bergqvist. Engstrom pa Svensk Sjofart framhaller i intervjun ocksa vikten
av att det maste l10na sig for rederierna och transportkOparna “att gora ritt” och for det ar Eco-
bonusen ett steg i ratt riktning menar han vilket dven far stéd av Monios och Bergqvist (2017)

teori om att foretag maste motiveras for att géra mer miljovénliga val.

5.1.3 Potentialen i sjofart

Bade EU, myndigheterna i Sverige och rederierna ar eniga om potentialen som finns hos
sjofarten. EU gor det tydligt med de mal som satts upp och dar man framhaller att
intermodala transportldsningar och sjofart ar en del av 16sningen for ett hallbart samhalle.

Likasa namns intermodala transportlésningar i de motsvarande malen som Sverige har satt
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upp. Rederierna ser ocksa som konstaterat férdelarna med sjéfarten och som Johansson pa
Svenska Orient Linien sdger att ”’ska vi nd vara transportpolitiska mal sa maste en
overflyttning till”. Bade Sjofartsverket (2016) och Trafikanalys rapporter (2017a, 2017b)
visar pa att den svenska sjofarten har ledig kapacitet, befintlig infrastruktur som gar att nyttja
och tillgangliga godsfloden, vilket alla talar for att sjofarten skulle kunna avlasta
landtransporternas belastning bade i dagslaget och hjélpa till att mota framtidens behov. Det
ar ingen tvekan om att de ndmna aktorerna ser potentialen i sjofart och ser man till de positiva
effekterna som Eco-bonusen haft i bade Italien och Storbritannien (Trafikanalys, 2017a)
tillsammans med att, som Monios & Bergqvist menar, att transportcrer far ett allt okat miljo-
och hallbarhetsfokus finns det troligtvis forutsattningarna teoretiskt sett for att ett svenskt

Eco-bonussystem skulle kunna fa lyckade resultat dven i Sverige.

5.2 Risker och hinder

Men det &r inte utan att redarna nar de tillfragas aven ser risker och hinder i och med forslaget
om Eco-bonussystemet. Trots att de representerar olika verksamheter sammanfaller vissa av
deras funderingar bade vad galler forslaget i sig men aven vilka andra hinder som ar i vagen
for att Sverige pa sikt ska kunna fa mer sjofartstrafik och utvecklas mot i en mer hallbar
riktning.

5.2.1 Otydligheter med forslaget

En av riskerna som redarna namner nar de intervjuats ar att det fortfarande ar manga detaljer
géllande forslaget som i dagslaget inte ar faststéllda eller beslutade om. Det géllde
exempelvis hur beloppet for bidraget ska réknas ut, hur ansokningsprocessen kommer se ut
och om beloppet kommer sittas ner lika mycket for alla i scenariot av manga sékande. Detta
ar i dagslaget inte presenterat i det forslag som regeringen offentliggjort under varen 2018
(Regeringskansliet 2018a). | och med oron att férordningen och implementeringen av
bonussystemet inte skulle hinna klart under 2018 lyfte flera ocksa fragan ifall bidraget
kommer kunna sokas retroaktivt. Detta géller speciellt for de rederier som ligger i
startgroparna for potentiellt nya linjer/transportupplagg, framst Svenska Orient Linien och
Avatar Logistics. Som Monios och Bergqvist (2017) argumenterar motiveras olika
intressenter av olika faktorer. De poédngterar att for transportkdparen ar pris, kundservice och
tillforlitligheten till leveranserna nagra av de hogsta prioriteringarna och darfor ligger det

aven i redarnas intresse att kunna formedla detta till sina kunder. Darfor bli &ven samma
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faktorer viktiga for redarna. Eftersom den naringsdrivande verksamheten &r beroende av
framforhallning for att kunna gora investeringar gor osakerheten som kommer fran att
detaljer om bidraget &nnu inte ar fardigstallda att féretagen sjélva tvekar pa om de vagar satsa
pa nya linjer och transportuppléagg som ar i behov av stod, vilket far stéd i intervjuresultaten.
De foretag som ligger narmast att starta en ny eller upprustad transportlinje framhaller att det
snabbt behdver komma besked om hur det slutgiltiga bonussystemet kommer se ut for att
man ska kunna fortsatta i sin planering angaende de nya transportupplaggen. Att manga
detaljer dnnu inte ar klara gor att man inte fullt ut kan ta stéllning till systemet &nnu eller om
man kommer ansoka om bidraget. Den osékerhet som beror de ekonomiska fragorna verkar i

det har fallet starkt paverka rederiernas installning gentemot forslaget.

5.2.2 Ofardigt forslag

Att Eco-bonussystemet dnnu inte ar helt fardigstéallt nar den har uppsatsen skrivs ar av stor
vikt for de tillfragade rederierna. Hur ansokningsforfarandet kommer se ut &r annu inte
presenterat men som Lantz pa Avatar Logistics sager maste det vara enkla
ansokningsforfaranden for att deras verksamhet ska kunna ansoka om bidraget och det vet
man dannu inte om man kommer fa. Genom enkla ansokningsforanden kan kostnaderna hallas
nere vilket Monios och Bergqvist (2017) menar ligger i transportérens intresse bade for deras
egen del men ocksa for att i forlangningen kunna erbjuda kunderna ett attraktivt pris. Men det
ar annu ovist hur ansékningsforfarandet i detalj kommer se ut. For att forslaget ska fungera
sager dven Johansson pa Svenska Orient Linien att forutsagbarhet maste finnas. Det ar svart
att uppna eftersom det for tillfallet inte finns nagot fardigstallt ansokningsforfarandet eller
berdkningsmodellen for bidraget annu vilket gor att forutsagbarheten kring exempelvis
storleken pa bidraget som rederierna kan anhalla ar osakert. Aven Vierth et al (2012) tar upp
att priset ar en av de viktigaste faktorerna for transportkdparen vid val av transportslag vilket
gor det till en viktig faktor for rederierna att kanna till. Eftersom rederierna for tillféallet inte
har en berakningsmodell att utga ifran uppstar osakerhet kring hur stort bidrag man kommer
kunna anstka om. Redarna &r medvetna om detta och poangterar att det ar bradskande att 16sa

eftersom det ar svart for rederierna att fa klarhet i prisbilden annars.
Bade de ofardiga detaljerna och otydligheterna i formuleringarna i forslaget gallande Eco-
bonusen leder allts4 till osakerhet for redarna. Det skulle i férlangningen kunna paverka

tillforlitligheten transportkdparna kanner gentemot redarna om de inte kan presentera en
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tydlig och valmotiverad samt &ven attraktiv prisbild. Tillforlitlighet som Bektas (2017) tar
upp ar en viktig komponent for transportképaren men kanske édnnu viktigare om man vill att
transportkoparen ska ga over fran enbart lastbilstransporter och ett troligtvis unimodalt
transportarbete till ett intermodalt transportarbete dar sjofart &r ett av transportslagen.

5.2.3 Overgripande ansvar

Som Trafikanalys (2016b) konstaterar i sin rapport dr en utmaning for sjéfarten avsaknaden
av en dvergripande plan for utvecklingen av transporter, nagot manga av de tillfragade
rederierna ocksa ser som en utmaning. Av Ask beskrivs dagens situation som att det & manga
olika transportsystem som inte samarbetar medan Axio pa Ivar Lundh & Co lyfter
avsaknaden av en évergripande sammanhallen politik som starkt bidragande till dagens
situation rdrande sjofartens andel av godstrafiken. Har lyfter teorin (Monis & Bergqvist
2017) fram att det & myndigheterna som har det 6vergripande samhéllsperspektivet och &ven
myndigheterna sjalva i form av Naringsdepartementets rapport (2015) som anser att
myndigheterna och lagstiftarna ar de som &r ansvariga for att skapa tydliga riktlinjer som
mojliggor langsikta investeringar. Har framkommer det i intervjun med Garberg att en plan
med gemensamma mal fran Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen ar pa vag
vilket i sadana fall skulle vara ett steg pa vag mot en mer sammanhallen politik.

Avsaknaden av en gemensam plan och menar Ask och Axi6 gor att sjofarten har svart att
konkurrera med de landburna lastbilarna bland annat pa grund av de olika bidrag som finns i
dagslaget vilket skapar ojamna forhallanden dar sj6farten har svart att konkurrera. Kock pa
Ahlmark Lines AB anser att det hade varit lattare att ta bort redan flertalet av de redan
existerade bidrag istallet for att lagga till ett nytt och darigenom inte yterliggare bidra till
olika system som inte jobbar tillsammans. | en liknande riktning pekar Trafikanalys
intresseundersokning (2016b) som visar pa att det finns brister pa ett évergripande plan
angaende mal och strategier samt regler och avgiftsstrukturer. Utan en évergripande och
sammanhallen plan ar det svart att fa alla olika delar som samspelar inom transportnatverket

att samverka och skapa ett effektivt transportnatverk.

5.2.4 Farleds- och lotsavgifterna

Tillh6rande bristen pa ett 6vergripande ansvar finns ocksa problematiken med att redarna ser
det som motverkande att bade farleds- och lotsavgifterna nyligen hojts (Svensk Sjofart
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2017a) Manga av de tillfragade rederierna instammer i oférstaelsen i varfér man a ena sidan
hojer avgifterna samtidigt som man skapar ett bonussystem som ska gynna sjofarten. Som
Lopéz-Navarro framhaller ar det en viktig del i att fa intermodala transportlésningar att
fungera att samarbete mellan olika aktorer starks och lyfts fram. Potentiell misstro mellan
aktorer maste 6vervinnas vilket i det har fallet inte & misstron mellan transportképare och
transportor utan mellan transportér och myndighet nagot forfattaren till den hér uppsatsen tror
ar minst lika viktigt. Upplever transportorerna/rederierna en oforstaelse kring myndigheternas
agerande, samtidigt som det saknas en tydlig 6vergripande plan for utvecklingen av
transporter &r inte utgangslaget gynnsamt for att rederierna ska kanna att de, tillsammans med
myndigheterna jobbar tillsammans mot ett mer hallbart transportsystem. Detta trots att ett

forslag om en kommande Eco-bonus nu har framforts.

5.2.5 Hamneffektiviteten

Ett annat hinder som rederierna ser ar att hamneffektiviteten maste forbattras for att mer
sjofart ska kunna vara mojligt. Hamnarna ar en viktig del nar det kommer till intermodala
transportldsningar med sjofart (Lumsden, 2011) och utgdr ofta den terminal dér hanteringen
mellan olika transportslag sker. Eftersom transporter med sjofart néstan alltid kraver
omlastning (Trafikanalys, 2016b; Lumsden, 2012) &r det viktigt for redarna att terminal- och
hamneffektiviteten ar hog for att bidra till lagre kostnader for dem vilket i forlangningen gor
dem konkurrenskraftigare. Johansson pa Svenska Orient Linien &r av asikten att det storsta
hindret for att skapa nationell trafik i forsta hand &r effektiviteten i hamnarna. Trafikanalys
(2016b) konstaterar att sjofartens styrka ligger i laga undervéagskostnader och I6nsamheten
for intermodala I6sningar ligger i att omlastningskostnaderna sétt i relation till
undervagskostnaderna som da far béara en del av omlastningkostnaden. Om omlastningen kan
ske i effektiva terminaler vilket ger en minskad kostnad for hanteringen behdvs inte lika
langa transportstrackor for att intermodala I6sningar ska anses gynnsamma. Detta &r
rederierna val medvetna om och menar att subventionen i form av Eco-bonusen riskerar att
inte fa onskad effekt pa grund av andra flaskhalsar i systemet, sa som bland annat lag

hamneffektivitet ligger i vagen.

5.3 Maluppfyllelse av éverflyttning fran vag till sjo

Som Monios och Bergqvist (2017) tar upp motiveras myndigheter, redare och
transportkopare utifran olika faktorer vilket innebar motsattningar da transportorerna har ett
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starkt ekonomiskt fokus som prioritet och enbart miljo- och hallbarhetsargument ofta inte &r
ett tillrackligt starkt motiv for att initiera nya transportupplagg. | uppdraget som gavs at
Trafikanalys (Regeringen, 2017) motiverar myndigheterna syftet med Overflyttningen med
forhoppningen om minskade utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar. Det
bakomliggande malet for 6verflyttningen kan anses vara av miljomassig karaktar och
stammer saledes in med teorin om att myndigheterna har ett helhetsperspektiv dar
miljoforbattringar utgor ett motiv till forandring (Monios & Bergqvist, 2017). Aven om
rederierna som intervjuats uttrycker sig a sin sida vara generellt positiva till forslaget sker en
krock da transportorerna ar beroende av att vara lonsamma i sin verksamhet och darfor har
det som sin framsta prioritet. For dem &r grunden oftast som Kock pa Ahlmark Lines
uttrycker sig att “bedriva verksamhet pd kommersiella grunder”. Genom att konstatera att
miljo- och hallbarhet oftast inte ensamt kan motivera rederierna till nya kostsamma
investeringar blir myndigheternas roll darfér annu viktigare for att styra utvecklingen av
transportsystem i en hallbar riktning. (Monios & Bergqvist 2017; Sjofartsverket 2016;
Né&ringsdepartementet 2015). Det ar genom att skapa ett ekonomiskt incitament som den
svenska regeringen hoppas kunna locka naringslivet mot att utvecklas at ett mer miljo - och
hallbart hall med malbilden om att na dverflyttning fran vag till sjo. Teoretiskt sett kan darfor
Eco-bonussystemet anses vara i linje med vad som behdvs da myndigheter och redare
motiveras utifran olika faktorer. Engstrom pa Svensk Sjofart sager att det behdvs bade piska
och morotter for att en dverflyttning ska lyckas och anser darfor att det myndigheterna gor ar
av betydelse. Fér som Lumsden (2012) lyfter fram finns det stor potential i att nyttja varje
transportslag mest effektivt med avseende péa bade kundnytta och resursutnyttjande genom att
anvanda sig av en kombinerad transportkedja vilket d&ven myndigheternas mal initierar. (EU-
kommissionen, 2011, Sjofartsverket. 2016)

5.3.1 Kostnadskonkurrens och avgifter

Ett annat hinder mot dverflyttningen som lyfts fram ar kostnadskonkurrensen fran vag och
jarnvdg (Vierth et al., 2012). Som tidigare konstaterat sa slar den senaste rapporten fran
Trafikanalys (2017c) fast att trafikslagen fortfarande betalar olika mycket for sig och det &r
nagot de intervjuade redarna lyfter fram. Aven om Eco-bonusen innebar en subvention &r det
manga bidrag och ojamnt fordelade avgifter som gor att det ar svart for sjofarten att
konkurrera med landburen trafik, i synnerhet lastbilen menar de. Aven EU-kommissionen

(2006) menar att sjofarten har svart att konkurrera med de mer konstadseffektiva och
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flexiblare transportslagen men samtidigt menar Vierth et al (2012) att en av ldsningarna
skulle kunna vara en omstrukturering av avgifterna sa att alla trafikslag betalar for sina
externaliteter. Detta far starkt medhall fran de intervjuade redarna som menar pa att
forutsattningarna for mer sjofart troligtvis da hade okat i Sverige och likasa forutséttningarna

for 6verflyttningen fran vag till sjo.

5.3.2 Miljo

De okade kraven pa att minska miljopaverkan fran transportsektorn kommer hela tiden, bade
nationellt som internationellt (Trafikverket 2015) vilket sagts leder till nya utmaningar for
redare och naringsverksamheten. Samtidigt som Sverige vill minska utslappen fran inrikes
transporter med minst 70 procent till 2030 sa forutspas Sveriges transportbehov 6ka med

50 % fram till ar 2050. (Trafikanalys, 2017¢) Det innebér gigantiska utmaningar som
Engstrom pa Svensk Sjofart uttrycker det. Eftersom regeringen och riksdagen ska ge
forutsattningar for langsiktiga investeringsbeslut och innovationer genom exempelvis
styrmedel som stddjer naringarnas utveckling och bidrar till bland annat miljo- och klimatmal
(Néaringsdepartementet, 2015) kan det foreslagna Eco-bonussystemet ses fran regeringens
sida som ett styrmedel i linje med vad den Maritima Strategi foreslar. Men samtidigt som
sjotransporter framhalls som mer miljévénliga i1 jimforelse mot vagtransporter (EU-
kommissionen, 2006, Trafikanalys, 2015) bor det som Lopez-Navarro patalar, att nya studier
borjar ifrdgasitta detta sjdlvklara antagande, tas 1 beaktning. Det &r inte ldngre sjdlvklart att
sjotransporter dr mer miljovanliga dn vigtransporter enbart baserat pa att det r sjotransporter
utan det dr en individuell bedomning som maste ske baserat pa den aktuella rutten som avgor
vilket trafikslag som &r mest miljovénligt. Samtidigt s& konstaterar bdde EU och Trafikanalys
(2016b) att 16sningen ligger i1 det intermodala transportnitverket dar de olika transportslagen 1
storre utstrickning kompletterar varandra dn konkurrera mot varandra vilket stimmer in med
strivan om Okad svensk sjofart dd den skulle vara ett steg mot ett storre intermodalt

transportnétverk som i den bista av virldar nyttjar varje trafikslag dér det &r som bast.

5.3.3 Skeptiska redare

Det pavisade problemet att godstransporter pa sjo ar missgynnade har pekats ut tidigare men
kvarstar an idag enligt Trafikanalys (2017c). Frustration éver att “kunskapen finns men inte
den politiska viljan” uttrycker rederi-respondenten Axi6 och d&ven om processen med

forslaget om Eco-bonussystemet ar igang, nagot som kan tolkas som handlingskraft fran
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politikernas hall sa upplever anda rederiernas att sjéfarten under manga ar bortprioriteras. Nar
ett stodsystem nu presenteras tas det emot med en positiv attityd men med viss skeptisk tro pa
paverkan den kommer innebéra eftersom de ser bade andra hinder men dven att storleken pa
det foreslagna system &r for litet. Har kan Lopéz-Navarros (2014) teori om att ett intermodal
transportsystem behdver att misstro 6vervinnas aterigen kannas aktuellt. Ett trearigt
bonussystem verkar inte helt hjalpa mot den upplevt langa negligeringen som rederierna
upplever att sjofarten har fatt utstd. Aven om bonusen ifrdgasatts angaende hur stor betydelse
den kommer fa pa éverflyttningen av gods fran véag till sjo och frustrationen 6ver att sjofarten
inte prioriterats finns anda en viss optimism hos rederierna. Bade Engstrom, Johansson och
Ask delar uppfattningen att sjofarten pa senare ar har fatt battre villkor vilket dven rapporter
tycks antyda. (Trafikanalys, 2016b) Aven Garberg pa Trafikverket sager sig uppleva en

annan aktivitet fran olika aktorer.

5.3.4 Transportkoparnas vilja

Men ytterligare en osaker faktor kring om Eco-bonussystemet kommer bli lyckat ar angaende
transportkoparnas vilja att anvéanda sig av sjofart. Aven om Maritim Forums rapport (2017)
som redogor for transportkdpare installning angaende godssjotransporter ger en bild av att
transportkoparna far ett allt storre miljé- och hallbarhets intresse och darfér gar mot att vara
mer villiga att valja mer miljovénliga transporter &r det troligtvis riskabelt for rederierna att
lita pd dessa prognoser. Fran ett positivt perspektiv sa skulle transportkparnas vilja att
anvanda sjotransporter istallet for landburna vagtransporter i forlangningen innebadr att det
finns en efterfragan som rederierna kan arbeta emot vilket talar for att en lyckad éverflyttning
ska kunna uppsta. Men finns inte efterfragan fran transportkdparna ar det svart for redarna att
generera kunder. Det kan vara for tidigt att siga om denna efterfraga endast existerar i
undersokningarna eller om den finns i verkligenheten och kan skapa en efterfraga som
rederierna kan bygga upp en vinstgenererande verksamhet ifran. For att intermodala
transporter ska fungera &r det som sagt viktigt eventuell misstro mellan olika aktorer
évervinns (Lopéz-Navarro (2014). Genom att transportkopare bade ar positivt installda till
Okade sj6transporter vilket Maritim Forums rapport (2017) antyder, och att de ser den
bidragande effekten sjotransporter kan ha pa flertalet problem minskar risken att stor misstro
mellan aktorer ska ligga i vagen for 6kad sjofart. Det talar positivt for att det ska finnas en

efterfraga pa sjotransporter men det utgor en osakerhet for redarna att inte veta.
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5.4 Remissvar

Att 16 av 27 remissvar stallde sig positiva till forslaget om Eco-bonus kan bade indikera att
forslaget ligger ratt i tiden och att flertalet ser ett potentiellt lyckat resultat i och med
forslaget. Men flertalet av de 16 som svarade hade forslag pa andringar, tillagg eller
onskemal om fortydligande vilket stammer 6verens med hur rederierna ocksa ser pa forslaget.

5.5 Vad aterstar att géra med forslaget

Manga detaljer kring forslaget ar annu inte fardigstallda eller presenterade for allmanheten.
Sett till maj 2018 arbetade fortfarande bade Trafikverket och Naringsdepartementet med att ta
fram det slutgiltiga forslaget till férordningen. Enligt Garberg pa Trafikverket kvarstar det att
ga igenom remissvaren som inkommit och att fa fram en berakningsprocess for hur man ska
kunna rakna ut storleken pa bidraget. Dessa tva uppgifter aligger Trafikverket att ga igenom
och ta fram. Sedan ska forordningen notifieras till EU-kommissionen vilket enligt Garberg
kan ta mellan 6-12 manader. Men eftersom liknande system finns i andra EU-lander och det
svenska forslaget replikerat stora delar av de andra l&ndernas forslag forvantar sig Garberg att
det kommer kunna ga snabbare. Blir forslaget godként maste det sedan inforas foreskrifter
innan det kan verkstallas eftersom férordningen i sig mest &r ett ramverk sager Garberg. Det
ar Trafikverket som bade ska utforma modellen och sedan administrera det enligt Garberg.
Foreskrifterna kommer jobbas fram internt utifran férordningen och ska sedan pa remiss
vilket normalt brukar ta 6 veckor. Darefter ska inkomna synpunkter behandlas och innan

forordningen sedan trader i kraft ska den slutligen kungoras.
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6. Slutsats och fortsatt forskning

| det har kapitlet presenteras de slutsatser som framkommit i det féregaende analys- och
diskussionskapitlet tydligare. Forfattaren vill dven i det har kapitlet aterknyta till de forskningsfragor
som uppsatsen &mnat besvara och sammanfatta vad som framkommit under processens gang. Efter

slutsatserna foljer rekommendationer fran forfattaren om fortsatt forskning.

6.1 Slutsats

6.1.1 Vad finns det for huvudsakliga synpunkter i rederiernas instéllning till

Eco-bonussystemet?

Utifran de intervjuresultat som presenterats i den har uppsatsen ar majoriteten av rederierna
positiva till forslaget om Eco-bonussystemet. Redarna som intervjuats sager sig tror att
forslaget kommer fa positiva effekter men omfattningen av paverkan skiljer sig at mellan
respondenterna. Majoriteten av redarna framhaller att paverkan kommer ske i realistiska
forhallanden till hur mycket pengar som satsat men ocksa att det finns andra hinder i och med

forslaget.

Rederierna delar synen pa att avgifterna som sjofarten idag ar belagda med motarbetar
forslaget om Eco-bonussystemet. Det instammer bade Engstrom, Johansson, Axio, Lantz,
Ask och Kock i. Flera av redarna menar pa att samtidigt som ett ekonomiskt bidrag erbjuds sa
hojs avgifterna vilket de upplever troligtvis kommer bort effekten av bonusen. Rederierna
enas ocksa i att det finns andra forslag pa atgarder som de hade sett att myndigheterna hade
prioriterat fore en ekonomisk subvention. De motiverar det med att transportuppldggen som
efterfragas i grunden maste kunna bara sig sjalv och att projekt och transportupplagg som éar i
behov av stod inte kommer dverleva i det langa perspektivet. Med tanke pa att sjofarten ofta
planerar och investerar med ett langt perspektiv framat upplevde vissa redare att den aktuella
trearsperioden ar for kort for att syftet med bonusen ska kunna uppfyllas. Géllande konkreta
forslag skiljer sig forslagen mellan rederierna at men bade hamneffektiviteten och jamnare

villkor mellan olika transportslag namns som alternativa atgarder.

Trots att stora delar redan av forslaget ar presenterade finns det kvarstaende obesvarade

fragorna som é&r viktiga att fa besvarade menar dven redarna. For marknaden &r de
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ekonomiska faktorerna viktiga vilket bade redare och teori (Monios & Bergqvist 2017:
Bektas 2017) framhaller. For tillfallet omges forslaget av mycket osékerhet bade angaende
ansokningsprocess, bidragsstorlek och mojlighet till retroaktiv ansékning. Eftersom
rederierna efterstravar en ekonomisk lIénsamhet &r tvungna att prioritera ekonomiska faktorer

motverkar osakerheten kring forslaget instéllningen till forslaget negativt.

6.1.2 Tror rederierna att de kommer anstka om Eco-bonusen?

Utav de tillfragade rederierna ar det tva som har planer pa eventuella transportupplagg som
kan vara aktuella for Eco-bonusen i dagslaget (Johansson och Lantz) och Engstrom som
representerar en branschorganisation som potentiellt har medlemmar som kommer anstka.
Men sett utifran att myndigheter och rederier motiveras utifran olika faktorer &r det tveksamt
om de faktorer som myndigheter idag presenterar i dagslaget kommer racka for att motiverar
rederierna till att etablera nya transportuppldagg med syfte att bidra i 6verflyttningen av gods
fran vag till sjo i en stor omfattning. Transportdrerna som i det har fallet ar rederierna
motiveras framst utifran ekonomisk I6nsamhet vilket skiljer sig fran myndigheterna som
drivs av ett samhallsekonomiskt och mer évergripande perspektiv dar transporternas
paverkan pa miljon inkluderas. Men dven om miljé- och hallbarhets faktorer haller pa att bli
allt viktigare for transportorerna, vilket bade teorin framhaller och som sammanfaller med
rederiernas asikter vid intervjuerna, sa ar det tveksamt om det racker som incitament for nya

investeringar i dagslaget.

Samtidigt &r Eco-bonussystemet ett ekonomiskt incitament som syftar till att ge ekonomiskt
stod till nya eller uppgraderade transportupplagg vilket borde tala till bonussystemets fordel.
Men pé grund av att det i dagslaget rader stor oklarhet kring flertalet ekonomiskt relaterade
fragor finns det en ekonomisk otrygghet som paverkar rederiernas installning negativt. Bade
bidragets storlek och de aktuella avgifterna som sjofarten idag ar belagd med gor att
rederierna inte sékert vet om man kommer anséka om bidraget eller inte eftersom det inte ar
sakert att det ar lonsamt. Samtidigt sa verkade den avgorande faktorn angaende om rederierna
tankt ansoka om bidraget vara ifall man redan hade planer pa en likartad satsning och att det
mer var sammantraffandet att Ecobonussystemet presenteras nu som avgjort om man tanker

ansOka om den kommande bonusen eller inte.
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6.2 Fortsatt forskning

Under arbetets gang har forfattaren stott pa flertalet perspektiv och ytterligare fragor som
beror det aktuella &mnet och som hade varit intressant att undersoka. Pa grund av
tidsbegrénsningar avgransades uppsatsen for att kunna fardigstallas inom avsatt tidsram.
Dérfor vore det intressant att vid tillfalle eventuellt forska vidare om:

« Hur det faktiska mottagandet av Eco-bonusen sag ut efter fardigstallandet av
bonussystemet. Vad blev det faktiska utfallet av férordningen, hur manga rederier
ansOka om bonusen och ledde det i forlangningen till nagon méarkbar éverflyttning av

gods fran vag till sjo.

« Vilken paverkan har farledsavgifterna pa sjofarten och vilka konsekvenserna kan dras
utifran hojningen av dem. For tillfallet har inte majoriteten av EU:s lander statliga

farledsavgifter medan Sverige har det, vad kan de ses ha for effekter pa svensk sjofart.

« Det hade ocksa varit intressant att géra en jamforelse mellan de olika Eco-
bonussystemen som redan etablerats i Europa och titta pa likheter och skillnader dem
emellan i syfte att konkretisera vad som fungerat bra respektive mindre bra for de

olika systemen.
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Bilagor
Bilaga 1 - Intervjuguide

Bakgrunden till uppsatsen jag skriver &r att den svenska regeringen har lagt fram ett férslag om att
Sverige ska ha ett 3-arigt ECO-bonussystem som ska syfta till att flytta dver gods fran land till
sjotransporter. ECO-bonusen &r tankt att i ett tidigt skede stddja nya intermodala transportlésningar
ekonomiskt. Politiker ser att med hjalp av bonusen kan hogt satta klimatmal potentiellt nas och
varudgare/transportkdpare sdger sig vara positivt installda till att frakta mer gods med hjalp av
sjotransporter. Med bakgrund mot detta ar min fragestallning att undersoka vilka asikter som rader
kring ECO-bonusen och funktionen av den bland rederierna och de som potentiellt kommer anvanda
bonussystemet.

Nedan ser du fragestallningarna som jag kommer utga ifran samt potentiella foljdfragor.
Kortfragor:

e Vad &r din arbetsroll/dina arbetsuppgifter inom foretaget?
e Hur l&nge har du arbetat inom branschen och i detta foretag?

Bakgrund:

o Kan du kort beskriva den transport som ligger ndrmast det som berérs av ECO-bonusen?
e Vad kanner du till om det tillfalliga ECO-bonussystemet?

Installning:

I hostbudgeten 2017 anslog den svenska regeringen 150 miljoner kronor till det tillfalliga 3-ariga
ECO-bonussystemet.
e Vad &r din installning till ECO-bonussystemet?
o Ar det nagra specifika faktorer som péverkar din instillning?
¢ Vilka huvudargument anser du ar for respektive emot anvandandet av
bonussystemet?

e Vad tror du skulle behdvas for att NI skulle vilja ans6ka om bidraget (dvs uttka er
verksamhet med nya intermodala l6sningar inom ramen for bonussystemet)?

e Vad finns det for faktorer som talar for en lyckad implementering/ en misslyckad
implementering av systemet ur ett 6vergripande perspektiv?

e Hur stor paverkan tror du ECO-bonusen kommer ha pa att flytta 6ver gods fran land till sjo pa
en skala mellan 1-5? Dar 1= mycket liten paverkan, 2 = liten paverkan, 3 = kommer inte ge
nagon paverkan alls, 4 = stor paverkan, 5 = mycket stor paverkan.

Framtagningsprocessen:

e Kanner ni er delaktiga i processen som har varit i form av framtagandet av ECO-bonusen?

e Ar detta vad ni hade forvantat er?



e Eller har ni drivit ndgot annat forslag?
o Hur delaktiga i processen skulle du séga att ni varit?
Organisation:
o Rader det for narvarande nagon diskussion kring det nya bonussystemet i er organisation?

e Speglar din installning till ECO-bonusen ocksa organisationens?
e pavilket sétt stammer dessa Gverens/ stammer inte dverens?

Overflyttning:

Politikerna har implementerat bonussystemet i syfte att det ska resultera i en dverflyttning av gods
fran land till sjotransporter med syfte att uppna de antagna klimatmalen.

e Du som ar verksam inom branschen, ser du detta som ett realiserbart mal?

o Varfor &r det realiserbart/varfor inte?

e Vilka godsmangder och vilken typ av gods ser du i sa fall som mojliga att i forsta hand flytta
over?

e Enligt dig/er, finns det ndgot annat som politikerna skulle ha satsat pa for att uppna malet om
overflyttning av gods fran vag till sj6?

o Vilka faktorer tror du ar de mest avgdrande for att situationen vi har i Sverige idag ser ut som
den gor? (Mycket import/export gar med sjofart men stora delar av godset som transporteras
inom landet lastas pa lastbil)

Ovrigt:
e Har du nagra évriga tankar kring ECO-bonussystemet som du tycker jag har missat?



Bilaga 2 — Forslag till forordning av Eco-bonussystem

Gy

Svensk forfattningssamling
¥y

SFS
Forordning Utkom frin trycket
om Eko-bonussystem;

utfardad Klicka hir for att ange datum..
Regeringen foreskriver foljande.

Inledande bestimmelser

1§ For att stimulera dverflyttning av godstransporter fran vig till sjofart,
och i syfte att minska utslipp av luftfororeningar och vixthusgaser, far
Trafikverket, om det finns medel for indamalet, limna stod i form av eko-
bonus enligt denna forordning. Stéd lamnas for atgérder som leder till att gods
overflyttas fran vigtransporter till sjétransporter.

Stod far ges for nya sjotransporter eller forbittringar av befintliga
sjofartstransporter som mojliggdr att  vigtransporter  ersitts med
sjotransporter.

2§ Denna forordning dr meddelad med stod av 8 kap. 7 § regeringsformen.

3§ Stod far endast lamnas i enlighet med Gemenskapens riktlinjer for
statligt stod till sjotransport (2004/C 13/03) och nir det dr forenligt med den
inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt.

Mottagare och villkor

4§ Stod far limnas till en redare som bedriver sjéfart med fartyg som &r
registrerade i fartygsregister i ett EES-land och dir fartygens resor inkluderar
atminstone en lossning eller lastning av éverflyttat gods i svensk hamn. Stod
till genomforandet av ett projekt far beviljas redare som ér etablerade i
Europeiska unionen pa grundval av kriterier som medger insyn och som
tillimpas pa ett icke-diskriminerande sitt. Stod for ett projekt ska beviljas
efter ett sdrskilt ansokningsforfarande.

5§ Stodet ska avse genomforandet av ett detaljerat projekt med pa forhand
faststillda miljoeffekter och far inbegripa fler @n en redare. Endast ett projekt
per planerat sjotransportuppligg kan finansieras och det aktuella projektet far
inte fornyas, forlangas eller upprepas.



SFS

6§ Stod far ges for att ticka delar av driftskostnaderna for den aktuella
sjotransporten eller finansiera inkdp av utrustning for omlastning for att
tillhandahalla det planerade sjotransportuppligget.

Stod for driftskostnader ska riknas samman med annat statligt stod och far
sammantaget inte Gverstiga 30 procent av driftskostnaderna for det aktuella
sjotransportuppliagget.

Stod for inkdp av utrustning for omlastning far inte Gverstiga 10 procent av
kostnaden for sadan utrustning.

7§ Ett stod ska baseras pa den minskning i externa kostnader som en
overflyttning av gods frén vigtransport till sjétransport ger upphov till.
Beriikningen av de externa kostnaderna ska goras utifran de miljoeffekter som
en Overflyttning av godset medfor. De externa kostnaderna for transport av
gods pa vidg ska beriknas enligt den schablon per tonkilometer som
Trafikverket foreskriver.

8§ Ettstod far inte ges lingre tid dn tre ar.
9 § Stodet far inte kombineras med ersittning som ges till kollektivtrafik.

Ansokan och beslut

10 § Trafikverket provar fragor om stod enligt denna forordning. En
ansokan om stdd ska vara skriftlig och ges in till Trafikverket. Ansokan ska
undertecknas av den sokande.

11§ En ansdkan om stod ska ha kommit in till Trafikverket senast inom den
tid som Trafikverket beslutar. Nir ansokningstiden har gatt ut ska
Trafikverket prova samtliga inkomna ansdkningar.

12§ Den som ansoker om stod ska pa begiran av Trafikverket inom viss tid
som verket bestimmer limna de uppgifter som behovs for provningen. Om
sokanden inte f6ljer en sadan begiran, far ansokan provas i befintligt skick.

13§ Den som ansoker om stod ska kunna visa att gods overflyttas frian vig
till sjofart och att atgirden dr kommersiellt barkraftigt efter tre ar.

14 § Om Trafikverket beslutar att ge stod ska det anges i beslutet
1. niir den stodberiittigande atgirden senast ska vara
slutredovisad, och
2. att stddmottagaren, pa begiran av myndigheten, ska limna
de uppgifter som krivs for uppfoljning och utvirdering av
stodet.
Beslutet féar forenas med de ytterligare villkor som behovs
for att sikerstilla att kraven enligt denna forordning
uppfylls.

15§ Om tillgingliga medel understiger det stod som kan beviljas, ska
Trafikverket besluta att sitta ned stodet i lika méan for alla som ska beviljas
stod.



16 § En ansokan om stod far inte beviljas en sokande som har skulder for
svenska skatter eller avgifter hos Kronofogdemyndigheten eller som é&r i
likvidation eller forsatt i konkurs.

Slutredovisning av en atgird som ett stod avser

17 § Den slutredovisning som avses i 14 § forsta stycket 1 ska goras till
Trafikverket. Specificerade skriftliga underlag for att styrka den
stodberiittigande kostnaden och en ekonomisk redovisning ska ges in
tillsammans med slutredovisningen.

Utbetalning av stod
18 § Trafikverket betalar ut stodet.

19§ Stodet betalas ut i omgangar, dock far hogst 75 procent av stodbeloppet
betalas ut innan den atgird som stodet avser har slutredovisats. Den
avslutande omgangen stod far betalas ut endast om slutredovisningen har
gjorts senast den dag som anges i beslutet om stod.

Hinder mot utbetalning

20 § Stod far inte betalas ut till en redare som ér foremal for betalningskrav
pa grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som forklarar ett stod
olagligt och oforenligt med den inre marknaden.

21§ Trafikverket far besluta att stod helt eller delvis inte ska betalas ut, om

1. mottagaren genom oriktiga uppgifter eller pa annat sitt har orsakat att
stodet bestimts felaktigt eller med for hogt belopp,

2. stodet av nagon annan orsak har bestimts felaktigt eller med for hogt
belopp och mottagaren skiiligen borde ha insett detta,

3. villkoren for stodet inte har foljts.

Aterhetalning

22§ Den som mottagit stod dr aterbetalningsskyldig om nagon av de
grunder som anges i 21 § foreligger. Trafikverket far i dessa fall helt eller
delvis kriva tillbaka stodet.

Pa stod som krivs tillbaka ska rinta betalas fran och med den dag som
infaller en manad efter det att beslut om aterkrav har fattats och efter en
rintesats som vid varje tidpunkt overstiger statens utldningsrinta med tva
procentenheter.

Om négon ir aterbetalningsskyldig ska Trafikverket besluta att helt eller
delvis kriva tillbaka stodet jimte rinta. Om det finns sirskilda skil far
Trafikverket besluta att sitta ned rintekravet helt eller delvis.

23§ Bestimmelser om offentliggorande, rapportering och registerféring
finns i 12 a § lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens
statsstodsregler och i férordningen (2016:605) om tillimpning av Europeiska
unionens statsstodsregler.
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Bemyndigande

24 § Trafikverket far meddela foreskrifter om verkstilligheten av denna
forordning.

Overklagande

25§ 1 40 § forvaltningslagen (2017:900) finns bestimmelser om
overklagande till allmén forvaltningsdomstol. Andra beslut dn beslut enligt
15 §, 20 och 21 §§ far dock inte dverklagas.

1. Denna forordning tréder i kraft den xx 2018.
2.Stod enligt forordningen limnas dock for tid fran och med den xx 2018.

Pa regeringens vignar
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