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Styrelsemoéte 20220610 Handlaggare: Erik Ahrén

Arende: Beslut — faststélla lokala attestanvisningar
2022

Forslag till beslut
I styrelsen for Goteborgs Hamn AB;

Styrelsen beslutar att faststélla lokala attestanvisningar for 2022.

Arendet

Foretagets attestinstruktion har uppdaterats med aktuella titlar och ett fortydligande har
lagts till avseende forsdljningsavtal i punkt 8.

Fordndringar markerade 1 rott.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Erik Ahrén, Handldggare
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Inledning

Syftet med denna anvisning

Kommunfullméktige har faststdllt "Regler for attest i Goteborgs Stad” som géller
for Goteborgs Stads forvaltningar och heligda kommunala bolag. Med
utgangspunkt fran dessa regler ér syftet med detta dokument att klarldgga
restriktioner och specificera vem som gor vad inom olika ansvarsomraden pa
Goteborgs Hamn AB. Syftet dr att tydliggdra omfattning, befogenhets- och
beloppsnivaer pa detaljerad niva for olika omraden.

Vem omfattas av anvisningen

Denna anvisning géller tillsvidare for Goteborgs Hamn AB

Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB
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Anvisning

1 Inledning

Styrelsen har delegerat till VD att utse beslutsattestanter. VD:s delegering framgér
av dokumentet Attestrattigheter”. Rétten att foretrdda foretaget via attest baseras
pa en stillningsfullmakt, vilken dr knuten till ett visst eller vissa ansvarsomraden,
vilket framgar av dokumentet ”Attestrattigheter” samt delegeringar i detta
dokument. Denna fullmakt medfor en behorighet for fullmaktshavaren att inom
det givna ansvarsomradet agera for foretagets rakning.

2 Ansvar och uppdateringar

Attestinstruktionerna dr godkdnda av Goteborg Hamn AB:s styrelse och géller tills
vidare. Reglerna skall &rligen uppdateras och godkénnas av styrelsen. CEO (VD)
och CFO (Ekonomichef) dr ansvariga for upprittande, inforande och uppdatering
av attestinstruktionerna. Det dr en Omsesidig skyldighet dels for foretaget att
informera om, dels for dess anstéllda att halla sig uppdaterad om géllande
attestregler.

Avvikelse fran attestreglerna kréaver godkdnnande av Géteborgs Hamn AB:s CEO
(VD).

3 Styrande dokument och underskrift av handlingar

3.1 Faststillande av Underhdllsplan

En érlig underhéllsplan for underhallsatgérder for infrastruktur, faststills av
foretagsledningen infor kommande ar.

3.2 Faststillande av Investeringsplan

En arlig investeringsbudget inom ramen for Affarsplanen avseende ny- och
reinvesteringar faststills av styrelsen for kommande ar. Varje investeringsbeslut
provas dock enskilt genom upprittande av investeringsbeslut/projektdirektiv,
vilken godkdnns av aktuell affarsomrades-chef, VD eller styrelse, se vidare avsnitt
10.

3.3 Faststillande av budget

Budget avseende intékter och kostnader faststills av styrelsen for kommande ar.
Prognoser for aret tas fram per maj, per augusti och oktober och faststélls av
styrelsen.

3.4 Brevunderskrifter

For underskrift av brev och andra handlingar géller att underskrift ska ske med
bolagets namn och avdelning eller titel, jamte namnfortydligande. Uteldmnande av
avdelning eller titel kan ske vid underskrift av firmatecknare.

Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB

3 (10)



4 Allméint

4.1 Oversiktstabell Allmiint

Slag av handling

Underskrift (stillforetriadare ér alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Anmailningar och dndringar till Bolagsverket | CEO (VD)
Inkomstdeklaration CEO (VD)
Skattedeklaration CEO (VD)

Betalningsforeldgganden och Inkassouppdrag

Finance Systems Process Efficiency Manager
Head of Accounting

Attest manuella bokforingsordrar (far inte
undertecknas av samma person som upprittat
bokforingsordern)

Head of Accounting
Finance Systems Process Efficiency Manager
Accountant med rollen Payroll Admin

Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB
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5 Finans

Finansverksamheten regleras av stadens finanspolicy och lokala anvisningar
faststdllda av styrelsen. Styrelsen beslutar om maximal l&nevolym i enlighet med
arbetsordning/VD-instruktion. CFO (Ekonomichef) agerar front office, d.v.s.
genomfor affdarerna mot koncernbanken. CEO (VD) ska dérfor underteckna
dokumenten fran koncernbanken som binder oss till affaren.

5.1 Oversiktstabell - Finans

Slag av handling Underskrift (stillforetridare ér alltid
overordnad chef om inget annat anges nedan)

Borgensforbindelser CEO (VD)

Laneavtal alt ram for kontoldsning hos CEO (VD)

koncernbanken

Placeringar endast undantagsvis Enligt sarskilda fullmakter

Réntor, amorteringar och leasingavgifter CFO (Ekonomichef)

Bank- och plusgiroutbetalningar, viardepost Enligt sarskilda fullmakter

Manuella utanordningar (betalningsanmodan)

Derivatinstrument (valutaterminer och CEO (VD)
ranteswapar)

6  Forsikringar
Goteborgs Hamns koncernen forsékras av stadens forsékringsbolag Gota Lejon.
Styrelsen godkénner drligen forsdkringsprogrammet som tas fram av Gota Lejon i

samrad med bolaget.

6.1 Oversiktstabell - Forsiikringar

Slag av handling Underskrift (stillforetridare ér alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Claims och skadereglering < 1 MSEK Deputy CEO, Vice President Strategy &
Innovation

Claims och skadereglering > 1 MSEK CEO (VD)

7 Inkop

Kopeavtal/Uppdragsavtal

Generellt giller att kopeavtal skall undertecknas av respektive funktionsansvarig for
verksamhetsinnehéllet, samt signeras av den inkdpare som varit involverad i
upphandlingen/avtalet. Dock har man inte rétt att gora bestidllningar som overskrider
beslutad/attesterad beloppsram. Viktigt att tdnka pa att vid berdkning av vérdet ska dven
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eventuella optioner inkluderas. Giller det ett leasingavtal skall hela leasingperioden
raknas in. Vid avrop frdn ramavtal behover inte inkdpsrepresentant vara involverad.

Ramavtal

Generellt giller att undertecknande av ramavtal skall goras av respektive
funktionsansvarig for verksamhetsinnehallet, samt signeras av den inkdpare som varit

involverad i upphandlingen/avtalet. Om ramavtalet 4r ett resultat av en annonserad
upphandling kan avtalet i stdllet undertecknas av Inkopschefen. Beslut om utnyttjande av

eventuella optionsforldngningar i ramavtal ska tas av Funktionsansvarig i samrad med
inkopsfunktionen. Sjdlva underskriften av forlangningen kan funktionsansvarig och/eller

Inkdpschefen skriva under. Vid avrop frén ramavtal behover inte inkdps representant vara

involverad.

7.1 Oversiktstabell — képeavtal/uppdragsavtal

Slag av handling

Underskrift (stallforetridare ir alltid
overord chef om inget annat anges nedan)

Drift och skoétsel for infrastruktur 1 enlighet
med faststilld budget

Vice President Infrastructure
(Anliggningschef)

Underhall for infrastruktur i enlighet med
faststdlld underhéllsplan

Vice President Infrastructure

Investeringar i enlighet med godkéant
projektdirektiv/beslut.

Vice President Infrastructure

Offerter/avtal avseende inhyrning av mark
fran extern part

Head of Business Area Real Estate
(Marké&Fastighetschef)

7.2 Oversiktstabell - leverantorsfakturor

Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ir alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Drift och skotsel for infrastruktur i enlighet
med faststélld budget

Vice President Infrastructure
(Anldggningschef)

Underhall for infrastruktur i enlighet med
faststilld underhallsplan

Vice President Infrastructure

Investeringar i enlighet med godként
projektdirektiv/beslut i styrelsen

Vice President Infrastructure

7.3 Ovrig delegering Inkép

Det finns en generell delegering for inkdp av varor och tjanster med specifikation
om belopp, se ”Attestrittigheter FL-Direktrapportering VD”.

Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB

6 (10)




Attestberidttigad chef dger rétt att delegera ritten att besluta om inkdp.
Inkopsbeloppen far inte 6verstiga delegerande chefs eget tillatna belopp. Den som
gjort bestillningen far inte attestera fakturan d&ven om personen generellt har
attestritten. Det innebdr att vid varje inkdp/faktura ska tva personer involveras,
dels genom godkénnande av den person som gjort inkdpet, dels genom attest av
ndrmast overordnad chef alt chef 1 ndsta led om attestgrénsen overskrids.

8 Forsiljningsavtal

Forsdljningsavtal skall undertecknas av respektive affairsomradeschef samt CEO
(VD) om prognostiserade intdkter dverstiger 10 MSEK. Den som forhandlat
forsdljningsavtalet skall inte ensam underteckna det (segregation of duties). Det
innebér att om ndgon av nedanstaende affirsomradeschefer/funktionsansvariga
gjort uppgorelsen med kunden sé ska avtalet attesteras av Gverordnad chef.

Koncessionsavtal, inkl. fordndringar av koncessionsavtalen, kan endast beslutas av
styrelsen.

Hamntaxan beslutas av styrelsen.

Varje kundavtal handhas av en avtalsforvaltare som har rétt att lamna underlag for
fakturering av befintliga avtal.

8.1 Oversiktstabell — Kundavtal samt kundfakturor

Slag av handling Underskrift (stallforetridare ir alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Offerter/avtal och kundfakturor avseende Head of Business Area Real Estate

externa markupplételser (Mark&Fastighetschef)

Forséljningsavtal, offerter och kundfakturor

avseende
Business Area Real Estate Head of Business Area Real Estate
Business Area Energy Head of Business Area Energy

Business Area Cargo Head of Business Area Cargo

Business Area Cruise ) ) )
Vice President Business Areas

8.2 Kreditfakturor

Generellt géller att attest av kreditfaktura skall goras av 6verordnad chef eller
avtalsansvarig, d.v.s. den som gjort uppgorelsen med kunden ska inte sjélv
attestera kreditfakturan. Det innebir att om nagon av nedanstdende
affarsomradeschefer/funktionsansvariga gjort uppgorelsen med kunden sé ska
kreditfakturan attesteras av 6verordnad chef.
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Slag av handling

Underskrift (stillforetradare ér alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Kreditfakturor avseende avtal och priser:

Avser kreditering inom hamntaxa och
koncession pga. avtalsforandringar inom
respektive affirsomrade

Business Area Cargo
Business Area Real Estate
Business Area Cruise
Business Area Energy

Externa markupplételser t ex arrende

Head of Business Area Cargo
Head of Business Area Real Estate
Vice President Business Areas
Head of Business Area Energy

Head of Business Area Real Estate

Krediteringar p.g.a. rittelser (da faktura ej
gatt till kund)

Finance Systems Process Efficiency
Manager
Head of Accounting

Krediteringar p.g.a. administrativa fel

Finance Systems Process Efficiency
Manager
Head of Accounting

Krediteringar p.g.a felaktig information i
anlopssystemet Portit

Dep Harbour Master & Manager Port
Control

9 Human Resources

Huvudregeln ir att berdrd chef har ansvar for operationella beslut avseende
personalfragor for sina medarbetare. Det 6vergripande ansvaret for riktlinjer inom
personalomradet har HR.

9.1 Loner

Aktuella 16ner och anstéllningsvillkor faststélls av CEO (VD) alt Head of Human
Resources beroende pd medarbetarniva (se nedan).

Tidrapport attesteras av ndrmast 6verordnad chef. Om tidrapport avser néra
anhorig ar det Vice President/Head of (avdelningschef/affirsomradeschef) beroende pa
omrade eller CEO (VD) som attesterar tidrapport.

Utbetalning av 16ner f6ljer fullmakter for utbetalning via 16nekontot. HR
Specialist och/eller Accountant med rollen Payroll Admin kontrollerar I6nelista pa
individniva i anslutning till I6neutbetalning
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9.2 Utligg

CEO:s (VDs) och styrelsemedlemmars kostnader sammanfattas i en rapport och
attesteras 1 efterskott, ca fyra gdnger per ér, av styrelsens ordférande.
Styrelseordforandens egna utlagg skall attesteras av annan person i styrelsen.

Alla resor for styrelsemedlemmar dverstigande 15.000 kr ska redovisas for

styrelsen tva ganger/ar.

9.3 Oversiktstabell — Human Resources Support

Slag av handling

Underskrift (stallforetradare ir alltid
overordnad chef om inget annat anges
nedan)

Kollektivavtal for GHAB

Head of Human Resources

Medbestammandeprotokoll

Chefer enligt forhandlingsordning eller annan
delegering enligt forhandlingsordning

Avtal med forsikringsbolag om
tjdnstepensioner och andra forsékringar inom
personalomradet

Head of Human Resources, HR Specialist (HR
specialist) eller CFO (Ekonomichef)

Avgifter till Collectum, FORA, KPA,
Pensionsvalet och andra forsikringsbolag
avseende kollektivavtalade forsdkringar och
pensioner

Head of Human Resources

Avgifter alternativ ITP samt individuella
pensions- och forsékringsldsningar inom
personalomradet

Head of Human Resources

Avgifter till Svenskt Naringsliv,
Transportgruppen och Sveriges Hamnar

Head of Human Resources

Godkénnande av avrdkning 16ner

Head of Human Resources / HR Specialist alt
Accountant med rollen Payroll Admin

Anstillningsavtal/loneséttning 1)
e Foretagsledning
e Ovriga chefsbefattningar

e Ovriga medarbetare

CEO (VD)
Head of Human Resources eller ansvarig chef

Head of Human Resources eller ansvarig chef

Tjédnstgoringsintyg

HR Specialist

Betyg i anstéllning

Ansvarig chef

Uppségning/avsked

Head of Human Resources

Attestanvisningar for Géteborgs Hamn AB
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Avtal om forménsbilar CEO (VD)

Fakturor avseende forménsbilar CEO (VD) eller Vice President/Head of
(Avdelningschef/affirsomradeschef) beroende pa
omrade

Beslut och ans6kan om betalkort Office Services Manager (chef

kontorsadministration)

1)Vid I6nesattning maste samrad alltid ske med Head of Human Resources eller HR specialist.
Undantag fran denna delegering géller vid kollektivavtalade uppgorelser lokalt eller centralt. Da
giller delegering enligt bolagets férhandlingsordning.

10 Investeringsbeslut

10.1 Beloppsgrinser for godkinnande av investeringsbeslut

Investeringar/avyttringar inom ramen for av styrelsen godkénd affarsplan och mal
samt av styrelsen beslutad investeringsbudget enligt foljande:

Specificerade investeringar/avyttringar
Upp till 3 MSEK  beslutas av aktuell affairsomradeschef
Upp till 7 MSEK  beslutas av Vice President Business Areas

Upp till 3 MSEK  beslutas av Vice President Business Areas
(utanfor budget totalt belopp arsvis)

Upp till 20 MSEK  beslutas av CEO (VD)
Over 20 MSEK beslutas av styrelsen
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GOTEBORGS
HAMN

Styrelsemote 2022-06-10 Handlaggare: Joachim Gunmalm
Telefon: 031-368 7661
E-post: joachim.gunmalm@portgot.se

Arende: Aterrapportering av uppféljning av agardialog
avseende Framtidens Energihamn

Forslag till beslut
I styrelsen for Goteborgs Hamn AB:

Styrelsen beslutar att godkénna nedanstdende skriftliga rapport rérande bolagets analys
och bedomning om sambhillets energiomstéllning och dess paverkan pa Energihamnen,
samt innehallande scenarier for tankbar utveckling, kommersiella méjligheter,
infrastrukturbehov och framtida aftarsmodeller.

Sammanfattning

Utvecklingen av Energihamnen och mdjligheten att bidra till omstéllning av
energisystemet &r strategiskt viktig bade ur ett affarsméssigt perspektiv for bolaget och i
stadens arbete med att bidra till klimatomstéllningen. Bolaget arbetar darfor i tét
samverkan med industriaktorer och akademin i syfte att tydliggdra samhéllets och
industrins framtida energibehov och energibérare for att skapa lang- och kortsiktig
vigledning for Energihamnens utveckling. Detta arbete redovisas i1 bifogad rapport som i
korthet innehaller foljande:

Goteborgs hamns mission 4r att vara naringslivets garant for access till omvérlden och
hér skiljer sig inte Energihamnen frén 6vriga delar av hamnen. I tillagg till den
traditionella hamnrollen att vara néringslivets 1dnk mellan land och hav har
Energihamnen dock ocksé rollen som nav i en mycket omfattande lagrings- och
distributionsverksambhet for energi till regionen. Goteborgs hamn har en betydande roll
i att forse det svenska och nordiska energisystemet fraimst med flytande brénslen till
transportsektorn. Omkring 40 % av flytande brénslen som konsumeras i Sverige
passerar Goteborgs hamn. Sammanfattningsvis kan sigas att Géteborgs energihamn
idag har tre viktiga roller:

1. Vararaffinaderiernas garant for access till omvéarlden

2. Forse transportsektorn i Norden, framfor allt végtrafik och utrikes sjofart, med
flytande branslen.

3. Utgora navet i Nordens viktigaste bunkringshubb

Energiomstillningen i samhéllet har tagit fart och drivande é&r transportsektorn. De flesta
langtidsscenarios pekar pa en nedgéng av raffinerade flytande brénslen i Europa fran
2025 och framéat som en foljd av klimatomstéllningen. Detta kommer att fé stora effekter
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pa fléden fran energihamnen. Framfor allt dr det raffinaderiernas konkurrenskraft,
produktionsniva och omstéllning till produktion av biobrénslen som paverkar volymerna i
Energihamnen.

Kajinfrastrukturen i Energihamnen gammal och stér infor stora reinvesteringsbehov fran
senare delen av 20-talet och framét for att upprétthélla nuvarande kapacitet och funktion.
Det innebiér att beslut om kommande anvéndning av kajerna behdver tas inom 5-10 ér.
Som stdd till dessa beslut har scenarier tagits fram for langsiktig volymutveckling i
Energihamnen. Risken for Overinvesteringar maste balanseras mot risken att inte kunna
tillhandahélla den kapacitet som efterfragas for befintliga afférer och for den grona
omstéllningen.

De scenarier som tagits fram pekar pé att volymerna befintliga affarer i Energihamnen
minskar med 50-80 % fram till 2050 samtidigt som andelen fossila brénslen minskar med
upp till 90 %. Samtidigt kommer omstéllningen att innebédra mdjligheter for
Energihamnen att vara aktiv i nya eller fordndrade ekosystem inom energisystemet. Ett av
dessa ekosystem kommer att vara transporter av infangad koldioxid for inlagring eller
som révara till nya bréanslen.

Ekosystemet kring bunkring kommer sannolikt att férandras avsevért under kommande
decennier genom en omfattande dekarbonisering av sjofartssektorn och dér kan och bor
Goteborgs hamn vara drivande for att tillgdngliggora nya bunkerbranslen genom tillstdnd
och lokal lagring. Lokal tillgédnglighet av alternativa bunkerbrédnslen ar i den pabdrjade
omstdllningen ocksa en konkurrensfordel for att attrahera klimatneutral sjofart till
Goteborg, vilket krévs for att nd mélet om 70 % reduktion av sjofartens klimatutslépp till
2030. Goteborgs hamn bor darfor ha som ambition att innan 2030 sékerstélla lokal
lagring av metanol, ammoniak och véte som brénslen for sjofarten.

Aven energiimport, -lagring och -distribution kommer att forindras som en foljd av
elektrifieringen och samhéllets eventuella omstillning till en vitgasekonomi. Dér bor
Goteborgs hamn tidigt vara aktiva for att etablera Goteborg som en framtida gron
vitgashubb. Slutligen kommer Energihamnen &dven fortséittningsvis vara aktiv inom
energiindustrins ekosystem, dels fortsatt som en oumbdérlig del i raffinaderiernas
logistikkedja, men ocksé dels som en del i logistikkedjan for "nya” energibéarare som
metanol och ammoniak och for nya energirdvaror frin skogsindustrin.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Affarsomrade Energi omsitter idag ca 270-280 mkr, och star for bolagets storsta
intéktsstrom. Samhéllets energiomstillning och vig mot klimatnutralitet med f6ljande
framtida utveckling av Energihamnen kommer att ha omfattande ekonomiska
konsekvenser pa Energihamnens och GHAB:s verksambhet.

Dels foreligger ett stort reinvesteringsbehov i Energihamnens anldggningar,
investeringsplanen for kommande tiodrsperiod indikerar en 6kning av anldggningsvérdet
for affairsomradet pa drygt en miljard. Dels &r hela energibranschen i fordandring med
sannolik langsiktig kraftig fordndring av det fléde av raolja och raffinerade produkter som
legat till grund for Energihamnens existens sedan mycket ldnge. Det innebar att risken for
Overinvesteringar maste balanseras mot risken att inte kunna tillhandahalla den kapacitet
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som efterfragas for befintliga affarer och for de mojligheter som den grona omstallningen
ger.

Arbetet med att sékra affdrsomrédets ldngsiktiga lonsamhet genom nya affarsmojligheter
och forandrade affarsmodeller redovisas i bifogad rapport.

Bedomning ur ekologisk dimension

Energihamnen har en mycket viktig roll i Sveriges och Nordens energisystem som
produktions- och distributionscenter for flytande brénslen till framfor allt végtransporter
och sjofart. Genom att aktivt arbeta med att sékra att nya klimatneutrala energibarare
tillgéngliggors for dessa och nya sektorer kan bolaget aktivt bidra till Sveriges
klimatomstillning. Detta arbete har paborjats genom etablering av vatgasproduktion och -
distribution i hamnen.

Att minska sjofartens klimatavtryck lokalt &r ett viktigt mal f6r Goteborgs Hamn for att
kunna na mélet med 70 % reducerade klimatutslépp fran hamnen till 2030. En av de
framsta metoderna for att uppna det ar att aktivt arbeta med omstédllning av bunkerklustret
mot klimatneutrala brianslen. Genom att sikerstélla tillgdng pa nya brinslen végar
rederierna stdlla om, vilket pa sikt kommer att ge stora effekter pa klimatutsldppen fran
sjofarten inte bara i Goteborgs hamn utan i hela Nordeuropa. For att det ska en reell
klimateffekt ar det viktigt att de alternativa brénslena inte &r framstéllda av fossila
ravaror. Detta dr nagot Goteborgs hamn behdver vara vaksamma pa.

Den klimatpolitiska vagvalsutredning som presenterades 2020 (SOU 2020:4) pekade
tydligt ut infingning och lagring av biogen koldioxid som en kompletterande atgérd
nddviandig for att Sverige skall nd mélet att inte bara vara helt klimatneutralt 2045 utan
dven bli klimatpositivt dédrefter. Det finns stora mdjligheter for Goteborgs hamn att bidra
till detta mal.

Inom ett realistiskt upptagningsomrade for Goteborgs hamn skulle potentiellt minst tio
miljoner ton koldioxid kunna samlas in. En del av denna biogena koldioxid skulle i sa fall
samlas in och forvitskas vid utsléppskéllan for att sedan transporteras med tag till
Goteborgs hamn dir den mellanlagras i vintan pa omlastning till fartyg for vidare
transport till lagringsplatser i exempelvis Nordsjon.

Beddmning ur social dimension
Bolaget har inte funnit nagra sérskilda aspekter pa fragan utifran denna dimension.

Samverkan
Ingen samverkan har skett i detta skede

Bilagor
1. Redovisning av dgardialog med Goteborgs hamn AB
2. Rapport angéende framtidens energihamn
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Arendet

Styrelsen skall ha kinnedom och ges mdjlighet att yttra sig om bolagets beskrivning av
och slutsatser i arbetet med framtidens Energihamn.

Beskrivning av arendet

Utvecklingen av och mojligheten att bidra till omstédllning av energisystemet &r strategiskt
viktig bade ur ett affarsméssigt perspektiv for bolaget och i stadens arbete med att bidra
till klimatomstéllningen. For att hantera de mojligheter och risker som omstéllningen ger
arbetar bolaget for att langsiktigt sdkra framtidens Energihamn. Arbetet med framtidens
energihamn har pégatt under cirka ett &r med utgdngspunkt i en forskningsstudie som
gjordes i samarbete med Chalmers, Scenarier for framtidens globala energiomstdllning
och potentiella konsekvenser for Géteborgs energihamn, och syftar till att besvara ett
antal fragor:

1. Hur fordelar sig energiférbrukning inom samhéllet och industrisektorer idag?
2. Vilka energikillor anvidnder ovan sektorer?
3. Var/hur produceras energi, distribueras och lagras energi och konsumeras energi

4. Vilken roll spelar Géteborgs Hamn for den nationella/regionala/internationella
energiforsdrjningen idag?

5. Vilken roll spelar Goteborgs Hamn for godsnavets energiforsorjning idag?
6. Hur forvantas F1, F2 och F3 utvecklas 6ver tiden 2030 — 2050

7. Vilken roll kan/skall Géteborgs Hamn spela {for den nationella/regionala
energiforsdrjningen imorgon

8. Hur skall Goéteborgs Hamn sikra godsnavets energiférsorjning
9. Vilka energikéllor/produkter bor hanteras i Géteborgs hamn?
10. Hur skall Géteborgs hamnbolag agera for att mota behov?

Som en uppf6ljning av dgardialogen har dgaren begért in en skriftlig redogorelse for
resultatet av arbetet med framtidens Energihamn.

Risker

Den pagédende energi- och klimatomstillnigen innebér en risk for mycket stor paverkan
pa Energihamnens verksamhet som idag i huvudsak gér ut pé att vara del i en
logistikkedja for fossil energi. Syftet med arbetet med framtidens Energihamn &r att
minska dessa risker genom ett aktivt arbete med scenarier for utveckling och omstéllning
av befintlig verksamhet samt nya mojligheter och afférsmodeller.
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Bolagets bedomning

Goteborgs hamn har forutsattningar for att fortsatt ha en avgorande roll i Sveriges och
Nordens energisystem. Framtidens energihamn skall vara Nordens ledande hubb for
klimatneutrala branslen till sjofart, flyg och landtransport. Raffinaderierna ar basen i
bransleproduktionen och vi ska stodja deras fornybara omstéallning. Vi skall ocksa vara
drivande 1 Sveriges resa mot klimatneutralitet genom att skapa en logistikkedja for
lagring av biogen koldioxid och genom att utveckla ett centrum for gron vétgas,
metanol och ammoniak. Framtidens energihamn kréver att vi sdkrar omfattande
elproduktion och eleffekt.

For att nd malet med framtidens energihamn kommer det att krdva nya tankesétt, nya
samverkansformer med nya aktorer och stora investeringar. Vi maste vara modiga och
véaga ta ledningen, men ocksa att omprdova riktningen nér omvérlden fordndras. Vara
ambitioner och strategi har redan framdrift men kréver 6kat fokus pa verkstéllande och
framtida intdkter. Genom att fortsatt vara ett Ionsamt affairsomrade kommer
Energihamnen att kunna genomfora nédvéndiga atgirder for att utvecklas och méta ett
nytt energilandskap.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Joachim Gunmalm,

Senior Manager Renewable Energy

5(5)



Document Version Date Page
4 1.0 2022-05-31
d>
hadl Part of Valid from
PORT OF
GOTHENBURG
The Port of Scandinavia Administrator Dep. Responsible Dep.

J.Gunmalm/L.Lilienberg BS/BA

Framtidens Energihamn

Forord

Utvecklingen av Energihamnen och mojligheten att bidra till omstallning av energisystemet ar stra-
tegiskt viktig bade ur ett affarsmassigt perspektiv for bolaget och i stadens arbete med att bidra till
klimatomstallningen. Bolaget arbetar darfor i tat samverkan med industriaktorer och akademin i
syfte att tydliggora samhallets och industrins framtida energibehov och energibarare for att skapa
Iang- och kortsiktig vagledning for Energihamnens utveckling. Denna rapport ger en 6versiktlig sam-
manfattning av nuvarande kunskapslage angdende detta omrade kompletterat med en nulidgesbe-
skrivning av Energihamnen och dess roll i energisystemet. Energiomstéllningen &r ett omrade med
mycket snabb teknisk och politisk utveckling och det ar darfor viktigt att [6pande félja upp och ut-
veckla kunskaper och strategier for att kunna moéta framtiden.

Goteborgs hamn har forutsattningar for att fortsatt ha en avgérande roll i Sveriges och Nordens
energisystem. Framtidens energihamn skall vara Nordens ledande hubb for klimatneutrala branslen
till sjofart, flyg och landtransport. Raffinaderierna ar basen i bransleproduktionen och vi ska stodja
deras fornybara omstallning. Vi skall ocksa vara drivande i Sveriges resa mot klimatneutralitet ge-
nom att skapa en logistikkedja for lagring av biogen koldioxid och genom att utveckla ett centrum
for gron vatgas, metanol och ammoniak. Framtidens energihamn kraver att vi sdkrar omfattande
elproduktion och eleffekt.

For att nd malet med framtidens energihamn kommer det att krdva nya tankesatt, nya samverkans-
former med nya aktorer och stora investeringar. Vi maste vara modiga och vaga ta ledningen, men
ocksa att omprova riktningen nar omvarlden férandras. Vara ambitioner och strategi har redan
framdrift men kraver 6kat fokus pa verkstallande och framtida intdkter. Genom att fortsatt vara ett
[6nsamt affarsomrade kommer Energihamnen att kunna genomféra nodvandiga atgarder for att
utvecklas och mota ett nytt energilandskap.
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Sammanfattning

Goteborgs hamns mission ar att vara naringslivets garant for access till omvarlden och har skiljer
sig inte Energihamnen fran évriga delar av hamnen. | tillagg till den traditionella hamnrollen att vara
naringslivets lank mellan land och hav har Energihamnen dock ocksa rollen som nav i en mycket
omfattande lagrings- och distributionsverksamhet for energi till regionen. Géteborgs hamn har en
betydande roll i att férse det svenska och nordiska energisystemet fraimst med flytande branslen
till transportsektorn. Omkring 40 % av flytande branslen som konsumeras i Sverige passerar Gote-
borgs hamn. Sammanfattningsvis kan sdgas att Géteborgs energihamn idag har tre viktiga roller:

1. Vara raffinaderiernas garant foér access till omvarlden

2. Forse transportsektorn i Norden, framfor allt vagtrafik och utrikes sjofart, med flytande
branslen.

3. Utgora navet i Nordens viktigaste bunkringshubb

Energiomstallningen i samhallet har tagit fart och drivande &r transportsektorn. De flesta langtids-
scenarios pekar pa en nedgang av raffinerade flytande branslen i Europa fran 2025 och framat som
en foljd av klimatomstallningen. Detta kommer att fa stora effekter pa floden fran energihamnen.
Framfor allt ar det raffinaderiernas konkurrenskraft, produktionsniva och omstalining till produkt-
ion av biobranslen som paverkar volymerna i Energihamnen. Bada de stora raffinaderierna har pa-
borjat en omstallning.

Kajinfrastrukturen i Energihamnen dr gammal och star infor stora reinvesteringsbehov fran senare
delen av 20-talet och framat for att uppratthalla nuvarande kapacitet och funktion. Det innebar att
beslut om kommande anvdndning av kajerna behdver tas inom 5-10 ar. Som stdd till dessa beslut
har scenarier tagits fram for langsiktig volymutveckling i Energihamnen. Beroende pa vilket scenario
som utvecklingen féljer kommer infrastrukturbehovet att skilja sig at. Ratt anvanda och regelbun-
det uppdaterade kan dessa scenarier ge stod till framfoér allt infrastrukturutvecklingen i Energiham-
nen. Risken for 6verinvesteringar maste balanseras mot risken att inte kunna tillhandahalla den
kapacitet som efterfragas for befintliga affarer och for den grona omstéllningen. De scenarier som
tagits fram pekar pa att volymerna befintliga affarer i Energihamnen minskar med 50-80 % fram till
2050 samtidigt som andelen fossila branslen minskar med upp till 90 %.

Samtidigt kommer omstallningen att innebdra mojligheter foér Energihamnen att vara aktiv i nya
eller forandrade ekosystem inom energisystemet. Ett av dessa ekosystem kommer att vara trans-
porter av infangad koldioxid for inlagring eller som ravara till nya branslen. Projektet Cinfracap
skapar forutsattningar for potentiellt mycket stora floden av koldioxid, som dock kraver investe-
ringar i jarnvagsinfrastruktur for att kunna realiseras. Ekosystemet kring bunkring kommer sanno-
likt att forandras avsevart under kommande decennier genom en omfattande dekarbonisering av
sjofartssektorn och dar kan och bor Goteborgs hamn vara drivande for att tillgdngliggéra nya bun-
kerbranslen genom tillstand och lokal lagring. Lokal tillganglighet av alternativa bunkerbranslen &r
i den paborjade omstéllningen ocksa en konkurrensférdel for att attrahera klimatneutral sjofart till
Goteborg, vilket kravs for att nd malet om 70 % reduktion av sjofartens klimatutslapp till 2030.
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Goteborgs hamn bor darfér ha som ambition att innan 2030 sdkerstalla lokal lagring av metanol,
ammoniak och vate som branslen for sjofarten.

Aven energiimport, -lagring och -distribution kommer att fériandras som en féljd av elektrifieringen
och samhallets eventuella omstallning till en vatgasekonomi. Dar bér Goteborgs hamn tidigt vara
aktiva for att etablera Goteborg som en framtida gron vatgashubb. Slutligen kommer Energiham-
nen dven fortsattningsvis vara aktiv inom energiindustrins ekosystem, dels fortsatt som en oum-
barlig del i raffinaderiernas logistikkedja, men ocksa dels som en del i logistikkedjan fér “nya” ener-
gibdrare som metanol och ammoniak och for nya energiravaror fran skogsindustrin. Ratt hanterad
kommer rorinfrastrukturen i Energihamnen att fortsatt vara en konkurrensfordel som kan stédja
en snabb overgang till fossilfria produkter.

Affarsomrade Energi omséatter ca 270-280 mkr, och star for bolagets storsta intdktsstrém. Principen
for dagens affarsmodell &r satt for att gynna volymtillvaxt av vara over kaj, dar sarskilt raoljan star
for en oproportionerligt stor del av intdkterna. | takt med att raoljan ersatts med fornybar ravara,
maste detta kompenseras for.

Affarsmodellen har fram till idag varit gynnsam for bolaget. Affarsomrade Energi har totalt sett haft
en positiv utveckling av totala intdkter under manga ar, trots att totala volymer 6ver kaj minskat
nagot sedan 2016 ars toppnotering.

| Energihamnen ager Goteborgs hamn en storre del av infrastrukturen @n i 6vriga terminaler. Detta
innebar en stoérre kostnadsmassa for drift, underhall och investeringar, vilket innebar att [6nsam-
heten for affarsomradet ar begransad trots hoga intakter. Avkastningen pa anlaggningstillgangar
har ar 2015-2021 legat pa i snitt 6 %. FOr att fortsatt ha en sund verksamhet och |[6nsamt affarsom-
rade kravs anpassning av var anlaggningskostym i forhallande till volymutvecklingen over tid, samt
justeringar i var affairsmodell. De viktigaste atgarderna i en ny affairsmodell for att sékra affarsom-
radets langsiktiga I6nsamhet ar att:

e Okad andel fasta intakter for att minska var affarsrisk vid volymminskning. Bland annat bér
vi teckna separata avtal for att finansiera nyinvesteringar sa att vi inte ar helt beroende av
rorliga intakter for dess lonsamhet. Vi behover ocksa teckna langre arrendeavtal for att
sakra intakter for framtida reinvesteringar.

e Fortsatt justera varuhamnsavgifter (VHA) med 1-2 arsintervall for att kunna vara féljsamma
med kommande utveckling, reinvesteringskrav och hastigheten i energiomstallningen. VHA
ar ett viktigt styrmedel for oss for att bland annat kunna stédja den férnybara omstall-
ningen.

e Utvardera mojligheten att ta betalt for bunkerfloden som idag ar avgiftsfria, utan att tappa
volymer till andra bunkerhubbar.

e Partnering och langsiktiga samarbeten for gynnsam utveckling av Energihamnen och vara
kunder & partners.
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Bakgrund

Goteborgs hamn har en betydande roll i att forse det svenska och nordiska energisystemet med
framst fossila flytande branslen till transportsektorn. Basen i detta ar raffinaderierna som etablera-
des har 1947, 1956 respektive 1968. Energihamnen ar ocksa en viktig del av Goteborgs hamns verk-
samhet, med cirka en tredjedel av bade omséttningen och kajanlépen. Vi star nu infor en trolig
omfattande omvandling av energisystemet i vart ndromrade som, om och nar den sker, kommer
att fa stora konsekvenser pa produktion, handel och konsumtion av flytande branslen. For att sta
beredda infér denna omstallning driver hamnen ett arbete med att skapa beredskap for forandring
och omstallning dven av Energihamnen for att sdkra dess roll dven i ett nytt, klimatvanligare ener-
gisystem. Detta arbete kommer att intensifieras for att moéta en allt snabbare utveckling i samhillet.

Nuldgesbeskrivning

Goteborgs hamns mission ar att vara naringslivets garant for access till omvarlden och har skiljer
sig inte Energihamnen fran évriga delar av hamnen. | tillagg till den traditionella hamnrollen att vara
naringslivets lank mellan land och hav har Energihamnen dock ocksa rollen som nav i en mycket
omfattande lagrings- och distributionsverksamhet for energi till regionen.

Energihamnen i Goteborg har under de senaste 5 aren hanterat i genomsnitt drygt 21,5 miljoner
ton flytande energiprodukter over kaj tillsammans med 1,5 — 2 miljoner ton ytterligare som bun-
kers. Den storsta delen av flodet ar raolja (43%) foljt av diesel (25%) och tunga eldningsoljor (16%).
Over 80% av produkterna transporteras till Norden eller Visteuropa.

Godset som hanteras i Energihamnen kan kopplas till tre huvudsakliga verksamhetstyper; raffina-
derier, lagring och bunkring. Den storsta delen, éver 80%, av flédet ar direkt kopplat till raffinade-
rierna i form av import av raolja, komponenter och produkter och féljande export och distribution
av raffinerade produkter. Utover det som hanteras over kaj sa distribueras cirka tva miljoner ton
bransle med lastbil och tag lokalt till Vastsverige fran depan i Skarvikshamnen.

Lagring star for knappt 20% av flodet, varav en stor del idag ar kopplat till raffinaderiernas produkt-
ion. Det finns tre aktiva lagringsbolag i Goteborgs hamn med lite olika profil och verksamhet. Inne
i Skarviks- och Ryahamnen lagras framst eldningsoljor, diesel och bensin medan bergrummen i Syr-
hala anvands till lagring av rdolja. Lagring av olja sker av olika skél, exempelvis som en del i en lo-
gistikkedja for att samla eller dela upp stérre laster, som strategisk lagring for att sakra tillgang till
energi eller affarsmassig lagring for att invanta hogre priser, sa kallad contangolagring. Lagringsbo-
lagen kan ocksa erbjuda foradlingstjanster som blandning av produkter for att uppna 6nskad speci-
fikation. Delar av lagringen ar transitvolymer, dvs att produkten lastas in och ut fran hamnen utan
nagon koppling till produktion eller konsumtion i regionen. Denna typ av lagring ar sarskilt konkur-
rensutsatt da Goteborgs hamn i detta fall konkurrerar med hamnar i hela Nordeuropa eller i vissa
fall till och med hamnar i stora delar av varlden. Volymen i lagringssegmentet har i det ndrmaste
halverats de senaste fem aren mycket pa grund av minskade floden av tunga eldningsoljor fran
Ostersjbhamnar.
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Bunkring star endast for cirka 2% av flodet 6ver kaj enligt officiella siffror, motsvarande drygt
400 000 ton. Detta ar de mangder som tas in utifran for bunkring. Utéver det sa lastas det ut mellan
1,5 — 2 miljoner ton 6ver kaj men detta redovisas inte i siffrorna for Energihamnen eftersom ham-
nen inte tar betalt for bunkerbranslen som lastas ut for direkt bunkring till fartyg. Goteborg-Skagen
ar det viktigaste bunkeromradet i Skandinavien. Narmare tva tredjedelar av Sveriges totala bunk-
ring for internationell sjofart lastas ut 6ver kaj i Goteborgs hamn.

Infrastruktur

Kajer

Energihamnen bestar i dag av tre omraden, Torshamnen, Skarvik och Rya, med kajkonstruktioner
byggda under 1950 och 60-talet. Konstruktionerna bestar i huvudsak av betongdack pa palar och
kassuner som star fritt i havsvattnet och ar grundlagda i lera och i vissa fall i lera till berg. Konstrukt-
ionerna ar berdknade och utformade enligt den tidens normer vad géller tex betong-, armerings-
kvalité och utformning som ger en berdkningsteknisk livslangd pa 50 ar. Den faktiska livstiden for
konstruktioner Overstiger i de flesta fall den berdkningstekniska beroende pa hur konstruktionen
har belastats och i viken takt nedbrytningsmekanismer som tex armeringskorrosion utvecklats.

For att sakerstalla att konstruktionerna klarar av den verksamhet vi har i dag, samt planera in rein-
vesteringar och ombyggnader i tid, har GHAB i manga ar fokuserat pa ett systematiskt forvaltnings-
arbete som omfattar aterkommande inspektionsprogram (éver och under vatten), kontrollpro-
gram, armerings- och betonganalys samt tillstandsbedémning. Utifran konstruktionernas alder och
konstaterade status satts frekvens for inspektioner och kontrollprogram och bedémningar gérs om
begrdnsningar behéver genomféras i avvaktan pa atgéard. | dag finns begransningar pa en kaj i Skar-
vik, Kustkajen. Ovriga kajer kan anvidndas och belastas enligt verksamhetens krav.

| Torshamnen har ett reinvesteringsprogram for kajdackets konstruktioner pagatt i drygt 10 ars tid.
Programmet omfattar atgarder som gors under pagaende produktion for att sdkerstalla konstrukt-
ionen i minst ytterligare 20 ar. Programmet bedéms paga under stora delar av resterande livslangd.
Utredningar pagar hur och om det ar mojligt att reparera grundlaggningen nar det blir aktuellt.
Beddmningen ar att reparation av grundlaggning skulle kunna behdvas startas om ca 10-15 ar be-
roende pa val av metod och om arbetena skall genomféras under pagaende produktion eller ej.

| Skarvikshamnen ar utredningar om mojligheter att genomfdra reparationer och reinvesteringar
paborjade for samtliga kajer och bedoms slutféras kommande 5 ar. Reinvesteringar finns med i 10-
arsplanen men omfattning ar mycket osaker tills fordjupade utredningar har genomférts. Dessa ar
inplanerade i kommande ars verksamhet. For tex Kustkajen har utredningar om majliga metoder
och framtida anvdndning genomforts och inriktningsbeslut fran styrelsen finns att starta upp for-
studie for genomforande av tva nya kajlagen.

For kajlagena i Skarvik ar bedomningen i dag att stérre reparationsarbeten eller nybyggnation be-
héver paborjas for samtliga kajlagen inom kommande 10-15 ar férutsatt att man inte dndrar an-
vandning eller att verksamheten pa respektive kaj flyttas eller avvecklas. Det innebar att beslut om
kommande anvandning behoéver tas inom 5-10 ar. Som stdd till dessa beslut har scenarier tagits
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fram for langsiktig volymutveckling i Energihamnen. Beroende pa vilket scenario som utvecklingen
kommer infrastrukturbehovet att skilja sig at.

For kajkonstruktionen i Ryahamnen har reinvesteringar genomforts i omgangar och slutférs under
2022. Inga storre reinvesteringar finns inplanerade i kommande 10-arsplan. Inom 15 ar behover
inriktningsbeslut tas for framtida anvandning.

Rorinfrastruktur

Goteborgs hamn ager och forvaltar ett rorledningssystem vars syfte ar att kunna pumpa produkter
mellan depaer, raffinaderier, och kajer/fartyg. Detta tillfor ett stort varde for kunderna som kan
dela pa gemensam infrastruktur istallet for att ha separata ror. Systemet har en total langd pa c:a
20 km och ar i dagslaget uppdelat i tre delsystem; ett system for tunga eldningsoljor ett system for
bensin och ett system for diesel och latta eldningsoljor. Anvandning av systemet av kunderna re-
gleras av ett avtal dar ansvar fér pumpningar tas av anvandarna och dar avgifter baseras pa sjalv-
kostnadspris. Goteborgs hamn har darfor relativt fa ekonomiska risker kopplade till systemet. Ut-
maningen handlar i stillet om att balansera ekonomin och utvecklingsbehovet pa systemet sa att
kostnaden fér pumpning halls pa en konkurrenskraftig niva. Systemet ar efter underhallsinsatser
och utbyggnader det senaste decenniet fér nuvarande funktion i gott tekniskt skick. Rérsystemet
ar till stor del byggt pa 50- och 60-talet. Delar av systemet riskerar darmed alltid att behdva bytas
ut pa grund av slitage. Vart sjatte ar gors inspektioner och det finns ett pagaende program for att
sakra tillracklig standard.

Den pagaende omstallningen fran fossila oljor till biobaserade produkter kommer sannolikt att in-
nebara en storre spridning av specifikationer pa produkterna samtidigt som storlekarna pa partier
minskar. Rorsystemet ar flexibelt uppbyggt och star val rustat for att mota en omstallning till forny-
elsebara branslen genom konvertering av befintliga ror i takt med att 6verkapacitet uppstar nar ett
fossilt segment fasas ut. Rorsystemet behéver utvecklas genom 6kad digitalisering och automatise-
ring for att mojliggora effektiv hantering av mindre partier och olika atgarder for att sdkerstalla att
temperatur och kontamineringsgrad pa produkter som pumpas pa ledningarna halls inom snava
toleranser.

Energianvandningen i Sverige och hamnens roll

Energianvandningen i Sverige sag 2019 ut enligt Figur 1. Varden inom parentes anger flédet 6ver
Goteborgs hamn. Energianvandningen i Sverige har legat pa en relativt jamn niva sedan mitten pa
80-talet trots stadig befolkningsokning, tack vare energieffektiviseringar. Anvandningen av flytande
branslen ar till stor del koncentrerad till transportsektorn, medan Industrin évervagande anvander
fasta biobranslen eller el. Industrins anvandning av fossila branslen utgors framst av jarn- och stal-
industrins och cementindustrins anvandning av kol, koks och tunga eldningsoljor.
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Figur 1: Sveriges energisystem 2019 (Kdlla: Energimyndigheten, Energildget 2021, samt Géteborgs hamn)
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Transportsektorn domineras stort av vagtrafiken, dar personbilar och latta lastbilar i sin tur star for
den storsta delen av energiforbrukningen. Energiférbrukningen i transportsektorn har minskat na-
got de senaste 15 aren trots befolkningsokning och ekonomisk tillvaxt. Detta kan framst tillskrivas
minskad bransleférbrukning i fordonen och en bred 6vergang pa personbilssidan fran bensinmoto-
rer till mer effektiva dieselmotorer.

Slutlig energianvandning i transportsektorn per trafikslag, inrikes, fr.o.m. 1970, TWh
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Figur 2: Transportsektorns energianvdndning i Sverige
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Genom o&kade krav pa inblandning av biokompo- . ...,
nenter i branslen och mer energieffektiva fordon

har ocksa bensin- och dieselforbrukning i Sverige 20000000
minskat med en fjardedel de senaste 15 aren och

ersatts med biobranslen. Ser man till ett langre per- 15000000
spektiv har samhallets férbrukning av petroleum-
produkter halverats sedan 80-talet. Den svenska
raffinaderibranschen har historiskt moétt denna
minskning av hemmamarknaden med 6kad export,
framst till Norden och Nordvasteuropa. De svenska
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raffinaderierna ar lénsamma och har ocksa fatt stod 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
i denna utveckling av att raffinaderier i ndromradet e EXDOI, N e Konsumtion Sverige, ton
lagts ned pa grund av bristande |I6nsamhet, nu sen- Figur 3: Svensk export och konsumtion av petroleum-
ast Nantaali i Finland och Slagen i Norge under 2021.  Produkter (kdlla: SCB)

Mycket tack vare koncentrationen av raffinaderier i Goteborg passerar en stor andel, cirka 40%, av
de flytande branslen som tillférs det svenska energisystemet Goteborgs hamn. Totalt motsvarar
detta cirka 8% av den totalt tillférda energin i Sverige. Sammanfattningsvis kan sagas att Goteborgs
energihamn idag har tre viktiga roller:

1. Vara raffinaderiernas garant for access till omvarlden

2. Forse transportsektorn i Norden, framfor allt vagtrafik och utrikes sjofart, med flytande
branslen.

3. Utgora navet i Nordens viktigaste bunkringshubb

Energiomstdllningen och Goteborgs hamn

Klimatférandringarna och nu dven Ukrainakriget driver pa en omstallning av Sveriges och Vasteu-
ropas energisystem mot minskat fossilberoende bade av klimatskal och av sakerhetsméssiga skal.
Hur snabb och omfattande denna omstéllning prognosticeras att bli skiljer sig mycket at i olika pro-
gnoser. Generellt kan sdgas att ju senare en prognos gjorts, desto snabbare forutspar den att om-
stallningen kommer att ga. Detta ar dels en effekt av att omstéllningen faktiskt har gatt snabbare i
vissa delar av samhallet dn vad tidigare antagits, dels en effekt av att klimatlagstiftning skarpts pa
senare tid samtidigt som skarpa l6ften fran stater och naringsliv om utslappsminskningar 6kat. Ett
exempel pa detta ar EU:s foreslagna “Fit for 55” paket som kraftigt hojer ambitionerna pa reduktion
av vaxthusgaser och som sannolikt kommer att skynda pa omstallning inom exempelvis vagtrafik
och sjofart om det blir lagstiftning. Ett annat viktigt exempel ar 16ftena fran fordonstillverkare att
helt sluta silja fordon med enbart férbranningsmotor i Europa, dar artalet for detta varierar fran
2025 till 2035 eller senare. Just fordonsindustrins tydliga omsvangning ar talande eftersom den ar
baserad pa foretagsekonomiska faktorer. Sannolikt har de sett vart utvecklingen &r pa vag och po-
sitionerar sig nu for den framtiden. For Energihamnens del ar det framfor allt raffinaderiernas kon-
kurrenskraft, produktionsniva och eventuella omstallning till produktion av biobranslen som paver-
kar volymerna i Energihamnen. Viktigast for detta ar férandringar inom transportsektorn i Norden
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som paverkar efterfragan pa flytande branslen eftersom det direkt paverkar floden 6ver kaj i Gote-
borg. Generellt kan sdgas att Norden gar fore i omstallningen jamfort med resten av Europa och
véarlden, och i Norden gar Sverige och Finland fére med 16ften om klimatneutralitet 2045 respektive
2035.

Energiomstallningen i transportsektorn

Transportsektorn ar en av de stora utslapparna av vaxthusgaser; i Sverige star inrikes transporter
for en tredjedel av utsldappen och i EU knappt en fjardedel. Den storsta andelen av transport-sek-
torns utslapp ar personbilar och latta lastbilar som tillsammans star fér 70% av utslappen och dar-
med ocksa branslekonsumtionen. Transportsektorn ar ocksa en sektor dar tekniken for dekarboni-
sering till stor del redan finns pa plats. Allting talar for att personbilar kommer att vara batterielekt-
riska i allt storre utstrackning medan tunga fordon har nagra fler alternativ, exempelvis branslecel-
ler, biometan och biodiesel. Prisutvecklingen pa laddbara bilar i relation till férbranningsmotorbilar
tillsammans med statliga incitamentsprogram har drivit upp de laddbara bilarnas andel av nyfor-
sdljningen. Den senaste tiden har andelen laddbara bilar varit mangdubbelt hogre &n vad som pro-
gnosticerats. | december 2021 stod laddbara bilar for 60 % av nyregistreringarna, vilket exempelvis
IVL ar 2020 i en studie for Trafikanalys bedomde skulle ske férst 2030. Teknikutvecklingen, framfor
allt nar det galler batterikostnader har gatt mycket snabbare dn prognosticerat och statliga stodsy-
stem for att styra konsumenter har haft stor effekt. | Norge har denna utveckling gatt annu fortare
med over 90% laddbara bilar i nyregistreringarna 2021 och en andel laddbara personbilars andel av
fordonsparken som narmar sig 20%. Konsumtionen av bensin och diesel i transportsektorn har
ocksd minskat med 16% pa tio ar i Norge trots 0kat antal fordon.

Lagstiftning och I6ften kring klimatutslapp har skérpts patagligt runt om i varlden de senaste aren.
Framfor allt EU har med forslaget ”Fit for 55” stallt in siktet mot klimatutslapp i transportsektorn.
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Figur 4: Laddbara personbilar i Sverige 2010 - 2021
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De viktigaste malen och atgarderna i detta och tidigare lagforslag ar:

e CO2 reduktion for nya personbilar med 15% fran 2025, 55% fran 2030 och 100% fran 2035.
Basar ar 2021 och malet for 2035 innebar i praktiken ett forbud for férbranningsmotorer
for kolbaserade brédnslen i personbilar. Det som rdknas ar utsldppen fran avgasroret oavsett
kalla till branslet, dvs ingen avrdkning far goras fér anvandning av biobranslen.

e CO2 reduktion for nya tunga lastbilar med 15% fran 2025 och 30% fran 2030 relativt nivan
juli 2019-juni 2020. Detta krav kommer att krdva en omfattande forsaljning av tunga noll-
utslappsfordon fran 2030.

e Direktiv angdende skapandet av en laddinfrastruktur i medlemsléanderna for att paskynda
elektrifieringen av fordonsflottan. Kraven rér bade antal laddstéllen per registrerat laddbart
fordon och hur tatt de ska ligga inom TEN-T natverken.

e Minimikrav pa infrastruktur fér vatgastankning

e Krav pa minimiandel biobranslen i branslen for transportsektorn. Direktivet staller dven
krav pa ursprunget till brénslena dar bidraget fran branslen gjorda av mat eller matgrodor
max far uppga till 2020 ars niva + 1%. Det finns ocksa miniminivaer for andelen avancerade
biobranslen och e-branslen.

e Krav pa biobranslen i flygsektorn med kraftigt 6kade nivaer fran 2035

e Krav pa minskade klimatutslapp fran sjofarten. | denna sektor ar det dock till skillnad fran
pa land tilldtet att tillgodorakna sig reduktioner genom att anvdanda biobranslen, dock ej
branslen som gors av mat eller matgrédor.

Dessa lagforslag kommer, om det blir verklighet, sannolikt att kraftigt 6ka elektrifieringstakten i
transportsektorn. Det underlattar ocksa for fordonsindustrin att stdlla om genom att det i praktiken
infor ett slutdatum for férbranningsmotorer i EU. Det ar dyrt och komplicerat for fordonstillverkare
att ha parallell tillverkning av tva helt skilda drivlinor och fler och fler tillkdnnager nu datum nér de
skall sluta salja bilar med forbranningsmotor.

Nar det galler klimatambitionerna vill EU nu reducera utslappen av vaxthusgaser med 55% till 2030
(jamfort med 1990) och vara helt klimatneutrala 2050. Flera ldnder i vart ndaromrade gar langre an
sa, exempelvis Danmark som vill reducera utslapp med 70% till 2030 och Finland och Sverige som
skall vara helt klimatneutrala 2035 respektive 2045.

| Sverige drivs dekarboniseringen av transportsektorn fraimst genom reduktionsplikten som genom
varldens hogsta krav pa bioinblandning av branslen har gjort Sverige till storkonsument av framfor
allt HVO. Mellan en fjardedel och en tredjedel av varldsproduktionen av HVO gar till Sverige. Efter-
fragan pa biodrivmedel har drivit upp priset pa bioravaror kraftigt det senaste aret, vilket ocksa
reflekteras i drivmedelspriserna. Genom Bonus-Malus systemet forséker Sverige ocksa stimulera
elektrifiering av personbilsflottan, vilket verkar ge effekt. Sverige ligger i topp i varlden nar det géller
nyregistreringar av laddbara bilar, endast slagna av Norge som har mycket kraftiga subventioner av
elbilar. Sammanfattningsvis ar det tydligt att personbilarna, den absolut storsta forbrukaren av fly-
tande brédnslen, kommer att elektrifieras. Omstallningstakten ar vasentligt hégre dn vad som forut-
spatts, framfor allt i de nordiska ldnderna dit huvuddelen av volymerna fran Géteborgs hamn dis-
tribueras. Utvecklingen gar langsammare for tunga fordon vilka star for 20% av férbrukningen, men
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under 2022 och 2023 kommer de ledande tillverkarna alla komma med elektriska alternativ och
utvecklingen bor accelerera under senare delen av 20-talet.

Raffinaderierna

Raffinaderierna i Goteborg kommer att paverkas av samhallets energiomstallning och deras ut-
veckling ar i sin tur avgorande for Goteborgs hamns volymer 6ver kaj och darmed infrastrukturbe-
hovet i Energihamnen. Bada de stora raffinaderierna har pabdrjat en omstéllning, dér Preem var
pionjarer inom produktion av HVO av ravaror fran skogsindustrin. St investerar just nu stort i mot-
svarande produktion vilket kommer att innebéra en total produktionskapacitet pa biobaserad HVO
i GOteborg pa cirka 600 000 ton. Samtidigt pagar en beslutsprocess inom Preem att bygga ut
biobranslekapaciteten pa Goéteborgsraffinaderiet med ytterligare en miljon ton.

De flesta langtidsscenarios pekar pa en nedgang av raffinerade flytande brénslen i Europa fran 2025
och framat som en foljd av klimatomstallningen. Drivande i nedgangen ar 6kande elektrifiering av
framfor allt Iatta fordon. Parallellt med minskningen av flytande branslen sker ett skifte fran fossila
till fornyelsebara branslen vilket innebar att forbrukningen av fossila branslen minskar snabbt. Ett
lokalt raffinaderi raknar exempelvis med en minskning av den totala konsumtionen av flytande fos-
sila branslen pa cirka 80% i Sverige och 25% i Nordvasteuropa till 2030. Till 2050 varierar scenarios
fran olika kallor mellan 80% och 50% minskning av flytande branslen i Europa.

Den stora spridningen i scenarios och prognoser beror pa den stora osdkerheten kring hur snabbt
en energiomstallning kan ga. For det forsta ar det generella marknadslaget osakert for raffinaderier
och intresset fran kapitalmarknaden begransat pa grund av en ovilja att investera i fossil energi. Det
finns redan idag en viss 6verkapacitet inom raffinaderiindustrin i Europa nar det galler vissa pro-
dukter. Denna 6verkapacitet forvantas vaxa i takt med den accelererade elektrifieringen av for-
donsflottan samtidigt som en andrad fordelning av efterfragan pa raffinerade produkter sannolikt
kommer att pressa ner marginalerna pa tidigare Idnsamma produkter som bensin. En utslagning av
mindre konkurrenskraftiga raffinaderier ar darfor vantad. Finansmarknadens snabbt 6kade fokus
pa hallbara investeringar innebar att investeringsviljan i bolag med 6vervéagande fossil produktion
ar hogst begransat, daven om de direkta affarsriskerna bedéms som hanterbara.

For det andra dr de mer specifika riskerna kopplade till omstéallningen stora. Bade efterfragan och
de framtida marginalerna pa marknaden for biodrivmedel ar svara att forutse vilket ytterligare dam-
par investeringsviljan. Har finns en rad osakerheter som samspelar pa ett utmanade satt:

e Det regulatoriska laget ar osakert, vilket ar problematiskt da betalningsviljan for och efter-
fragan pa biodrivmedel till 6vervdagande del drivs av politiska beslut;

e Viktiga men svarférutsagbara teknikval kommer géras inom transportsektorns olika delar,
sa som tunga fordon, flyg och fartyg, med stor mojlig paverkan pa framtida efterfragan pa
biodrivmedel;

e En snabbt 6kad konkurrens pa bioravara ar vantad, bade fran andra producenter av bio-
drivmedel och fran material- och petrokemiindustrin, vilket i sin tur riskerar att erodera
marginalerna pa marknaden for biobranslen;

12
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e Betydande tekniska osdkerheter rader kring nya framvaxande produktionsmetoder for
framstallning och féradling av olika sorters ravara;

e En storre omvardering pagar kring skogs- och pappersindustrins utveckling, drivet bade av
politiska skal och av den pagaende strukturomvandlingen inom industrin, vilket samman-
taget kan tédnkas fa stor paverkan pa tillgdngen och priset pa reststrommar fran skogs- och
pappers/massaindustrin.

For det tredje finns riskfaktorer kopplade till Goteborgs geografiska lage. Det ar inte sjalvklart att
Goteborg kan konkurrera om nya kapitalinvesteringar med andra mer centralt beldagna platser dar
storre industrikluster inom bransleindustrin redan finns pa plats. | osdkra tider soker sig garna ka-
pitalet till mer sdkra kort, vilket inom energibranschen handlar om ARA-omradet (Amsterdam-Rot-
terdam-Antwerpen). Neste valde till exempel nyligen att stédnga sin mindre produktionsanlaggning
i Finland for att istallet gora stora nyinvesteringar i Rotterdam eftersom de dar kan uppna kostnads-
fordelar, delvis som en konsekvens av redan utbyggd infrastruktur for produktion av vatgas. Preems
bada raffinaderier tillhér dock den mest [onsamma kvartilen i Europa, bland annat tack vare kopp-
lingen till fjarrvarmesystemet, nagot som ger stod till potentiella investeringar. Samtidigt finns fak-
torer kopplade till Sveriges och Vastsveriges geografiska lage som ocksa kan utgora fordelar. Till
exempel kan den relativa narheten till stora pappers- och massabruk utgéra en fordel, da detta
skulle kunna skapa en konkurrensférdel kring en ny ravarustrom.

Industrin

Svensk industri dr ingen storkonsument av fossila branslen, med tva undantag; cementindustrin och
jarn- och stalindustrin. Ingen av dessa forses i hagon stérre omfattning med bréanslen fran Gote-
borgs hamn och potentialen for framtida forsérjning via Goteborgs hamn ar liten.

Svensk skogsindustri ddremot har en stor potential for 6kad produktion av avancerade biodrivme-
del dér logistikkedjorna potentiellt kan ga over Goteborgs hamn. Exempelvis levererar S6dra idag
ratallolja till SunPine i Pited som efter férbehandling gar in som ravara till biodiesel i Preems raffi-
naderii Goteborg. Stl investerar tillsammans med SCA for att skapa motsvarande produktion i Stl:s
raffinaderi, men tillgdngen pa dessa ravaror ar begransad. Teknikutvecklingen géllande nasta gene-
rations biobranslen fran skogen dar tillgdngen pa ravara ar stérre, exempelvis pyrolysoljor fran sag-
span eller grenar och toppar gar dock fort. Ravara produceras nu i sma volymer, ofta i samriskpro-
jekt mellan skogsindustrin och bransleforetag, och planer finns pa storskalig produktion. Dessa pro-
dukter kan anvandas av raffinaderier for inblandning i fossila strommar vilket testas av Preem i
Lysekil eller for framstallning av helt gron bensin, diesel eller flygbransle. Avgorande for mojligheten
att dessa produkter skulle transporteras via Goteborg ar framfor allt storleken pa flodet och val av
logistiklosning. Mindre produktionsenheter med en produktion pa 25 — 50 000 ton/ar skulle kunna
kopplas samman med Goéteborg via jarnvag for vidare transport ut i varlden, medan stérre produkt-
ionsenheter mer sannolikt placeras vid en existerande hamn nara kallan till skogsravara.
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Elektrifieringen av samhallet

Omfattningen av den utdkade elektrifiering som kravs av framfoér allt transport- och industrisektorn
for att mota klimatutmaningarna liknar den ursprungliga elektrifieringen av Sverige under 1900-
talet da vattenkraft och karnkraft byggdes ut tillsammans med transmissionsnatet. Denna andra
elektrifieringsvag maste dock genomfdras i en mer komplex omvarld med mangder av privata ak-
térer som ska samarbeta med elndtsmonopol, mer stringenta miljoprovningskrav och stora over-
klagandemadijligheter. Totalt kan elbehovet enligt elektrifieringsstrategin komma att férdubblas till
2045. Under samma period nar mycket av dagens elproducerande enheter sin berdknade livslangd.
Detta ar en mycket stor utmaning for samhallet som ska motas med en kraftfull utbyggnad av bade
elproduktion och eléverforingskapacitet.

Regeringens ambition i den nationella elektrifieringsstrategin ar att stabil eltillgang med lag miljo-
paverkan och till konkurrenskraftiga priser dven fortsatt skall vara en konkurrensférdel for svensk
industri. Samtidigt skall Sverige bidra till klimatomstallning utanfér de nationella granserna genom
att fortsatt vara en nettoexportor av fossilfri el, och dven genom omstallning och utveckling av in-
dustrin kunna exportera exempelvis fossilfritt jarn, stal, batterier och vatgas. Den framsta moijlig-
heten for utbyggnad av elproduktionen i Sverige ar enligt de flesta bedémare vindkraft, bade land-
och havsbaserad.

Denna utveckling moéter dock ett antal utmaningar. Redan idag drabbas omraden i Sverige av ef-
fektbrist och marginalerna for att uppratthalla kraftbalansen pa elnatet krymper. Samtidigt ar net-
toexporten av el pa rekordnivaer. Detta ar en logisk foljd av att planerbar produktion som vatten-
och karnkraft ersatts med oplanerbar produktion som vind- och solkraft utan tillgang till storskalig
energilagring. Dessutom stoter utbyggnaden av elproduktionen pa stort motstand, exempelvis
stoppades 78 % av planerade vindkraftsprojekt av kommunala veton under 2021.

Véte skulle kunna ta rollen bade som energilager for att utjdmna obalanser i produktion och kon-
sumtion av el och som export-/importmedium fér el. Om utvecklingen skulle ga at det hallet finns
det potential i Goteborgs hamn bade till lagring och till import/export av vate i nagon form, framfor
allt i Torshamnen.

Scenarier over tankbar utveckling

Utifran den pagaende energiomstallningen i samhallet har tre scenarier tagits fram over ténkbar
framtida volymutveckling for befintliga affarer i Energihamnen. Fokus i scenarierna ligger naturligt
pa raffinaderiernas konkurrenskraft och utveckling da de star for éver 80 % av volymen i Energi-
hamnen. Syftet med dessa scenarier ar inte att de ska ses som prognoser, utan som hypoteser att
utga ifran vid exempelvis berdkning av Idnsamhet eller planering av infrastrukturbehov. Scenarierna
ar inte heller statiska utan kommer att uppdateras I6pande utifran férandringar i omvéarlden som
kan antas paverka utvecklingen i Goteborgs hamn. Ett exempel pa sadana forandringar ar investe-
ringsbeslut fran raffinaderierna om utékad produktion av biobrénsle, ett annat kan vara politiska
beslut om takten i utfasningen av fossila branslen.
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Ratt anvanda och regelbundet uppdaterade kan dessa scenarier ge stdd till framfor allt infrastruk-
turutvecklingen i Energihamnen. Utgaende fran scenarierna kan exempelvis anlépsmonster tas
fram baserat pa volymer, marknader och forvantad fartygsstorlek. Dessa anlépsmonster kan sedan
anvandas till att uppskatta anldggningsutnyttjande och infrastukturbehov sa att risken for 6verin-
vesteringar balanseras mot risken att inte kunna tillhandahalla den kapacitet som efterfragas for
befintliga affarer och for den grona omstallningen.

Scenario "Bioraffinaderier Goteborg”

Bada de stora raffinaderierna ar aktiva i omstéllningen till biobranslen och investerar kraftigt for att
Oka kapaciteten for framstallning av biodiesel, -bensin och -flygbransle fran olika ravaror under 20-
talet. Produktionen av biobranslen ar fullt utbyggd till 4 Mton 2035. Ett raffinaderi blir klimatne-
utralt 2035 och fokuserar produktionen av biobranslen i Goteborg. Fran 2040 och framat minskar
produktionen av biobranslen pa grund av minskad ldnsamhet som en féljd av 6kad konkurrens om
ravaror, viaxande produktion i omvéarlden och minskande efterfragan pa flytande branslen i reg-
ionen.

Det andra raffinaderiet fortsatter med det fossila sa lange som det gar, men minskar gradvis impor-
ten av produkter och tacker mer av sitt behov med egen produktion. Efterhand minskar den fossila
produktionen i takt med att omvarldsvolymerna dalar. Under 40-talet lagger bada raffinaderierna
ner den fossila delen helt utan ersattning. Nynas stannar kvar med i princip oférandrad produktion
under perioden.

Lagringsbolagens transitvolymer skiftar 6ver mot fornybart, framfér allt inom befintliga tankparker
och segmentet lyckas bibehalla nivan pa hanterade volymer over tid.

Ingen inlagring av raolja sker i bergrummen efter 2035.

Bunkermarknaden féljer EU:s krav pa omstallning till klimatneutrala brénslen som metanol och am-
moniak. Hanterade volymer i Géteborg bibehalls 6ver tid genom insatser for att framja nya branslen
bade inom lagring och bunkring.

Scenario ”Balanserad utveckling”

Raffinaderierna satsar pa biobransle begrénsat till de satsningar som redan kommunicerats, samt
ett begransat ytterligare tillskott. Total produktionskapacitet for biobranslen i Goteborg ar fullt ut-
byggd till 1,8 Mton/ar 2035.

Ett raffinaderi blir klimatneutralt 2035 medan det andra fortsatter med den fossila produktionen sa
lange som den ar Idnsam, men minskar gradvis importen av produkter och tacker mer av sitt behov
med egen produktion. Efterhand minskar den fossila produktionen i takt med att omvarldsvoly-
merna dalar. Under 40-talet lagger bada raffinaderierna ner den fossila delen helt utan ersattning.
Nynas stannar kvar med i princip oférandrad produktion under perioden.
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Lagringsbolagen tappar volymer pa grund av att minskad produktion i raffinaderierna séanker Gote-
borgs attraktivitet som transithub, samtidigt som konkurrens fran lagring pa kontinenten ékar nar
investeringar i storre utstrackning hamnar dar.

Ingen inlagring av raolja sker i bergrummen efter 2035

Bunkermarknaden tappar nagot i samband med 6vergangen till andra branslen eftersom den na-
turliga kalla till premiumbranslen som raffinaderierna utgor idag minskar. Omstallningen av bun-
kermarknaden gar langsammare an vad EU kraver i fit for 55.

Scenario ”Snabb elektrifiering och omstallning till elektrobranslen”

En snabb elektrifiering och politik som gynnar eldrift och elektrobranslen innebar att ytterligare
satsningar pa biodrivmedel anses vara for riskfyllda, Inga ytterligare satsningar utover de redan pa-
borjade sker pa kapacitet for biobrdnslen i Goteborg. Det ena raffinaderiet staller om till klimatne-
utralitet 2035 med endast sma volymer fossila branslen i Goteborg och helt fossilfritt fran 2040. Det
andra raffinaderiet fortsatter med det fossila sa lange som det gar, men minskar gradvis importen
av produkter och tacker mer av sitt behov med egen produktion. Ett raffinaderi stanger under tidigt
40-tal nar totala europeiska volymer bdrjar narma sig 50% av 2020. Nasta stanger under andra hal-
van av 40-talet. Nynas stannar kvar med i princip oférandrad produktion under perioden.

Lagringsbolagen tappar volymer pa grund av minskad attraktivitet ndr konsumtionen i regionen da-
lar och i takt med minskad raffinaderiproduktion.

Ingen inlagring av raolja sker i bergrummen efter 2035.

Bunkermarknaden tappar nagot i samband med 6vergangen till nya branslen pa grund av 6kad kon-
kurrens nér raffinaderierna tappar marknad. Omstéllningen av bunkermarknaden gar snabbare &n
EU:s krav.

Volymutveckling 2022-2050: tiodarsplan och scenarios

Miljoner ton
—_
Ul
°

2022 2026 2030 2034 2038 2042 2046 2050

== Tjodrsplan medelldg inkl. bunker ut === Scenario: Bioraffinaderier

Scenario: Balanserad utveckling ~ === Scenario: Snabb elektrifiering

Figur 5: Volymutveckling i Energihamnen vid olika scenarier
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Figur 5 visar hur utvecklingen skulle kunna bli for mangden hanterat gods inom befintliga affarer i
Energihamnen utgaende fran de tre scenarier som tagits fram. Samtliga scenarier pekar pa en
minskning av volymerna i framtiden, dar storleken pa minskningen till stérsta delen beror pa hur
stora investeringar som gors i raffinaderierna for att stalla om produktionen till biobaserade pro-
dukter. Till dessa volymer kommer ocksa de nya affarsmajligheter som energiomstéllningen ger,
vilka behandlas i avsnittet Mojligheter.

Lonsamhet och affiarsmodell

Dagens Affarsmodell

Affarsomrade Energi omsatter ca 270-280 mkr, och star for bolagets storsta intaktsstrom.
Affarsomradets intdktsstrommar idag ar

¢ Arrendeavgift, baserad pa arrenderad yta.
e Varuhamnsavgift fér volymer som lossas/lastas over kaj, kr/ton
e Fartygshamnsavgift for anldpande fartyg baserat pa fartygets storlek, kr/GT

Av ovan tre intdktsstrommar ar arrendeavgiften fast, medan fartygshamnsavgift och varu-
hamnsavgift ar rorliga och baseras pa volymfloden till/fran Energihamnen.

Principen for dagens affarsmodell ar satt for att gynna volymtillvaxt av vara éver kaj. Varuhamns-
avgiften for bolagets olika kunder speglar deras volym 6ver kaj. Det finns idag en rabattrappa for
kunder med stora volymfléden. Foér att minska hamnens kanslighet om raffinaderierna stdller om
sin produktion mellan olika produkter ar varuhamnsavgiften for raolja ar betydligt hogre an avgiften
for de olika produkterna som lastas ut. Dessutom gar viss andel av produkterna ut via bil och tag,
vilket idag inte genererar nagon varuhamnsavgift. Hogre varuhamnsavgift pa raolja in kompenserar
detta till viss del.

Idag star varuhamnsintakterna fran raolja for 70-75% medan raoljevolymerna ar 50-55% av totala
volymer. | takt med att rdoljan ersatts med fornybar ravara, maste detta kompenseras for.

Affarsmodellen har fram till idag varit gynnsam for bolaget da volymerna 6ver lang tid har okat.
Affarsomrade Energi har totalt sett haft en

positiv utveckling av totala intakter under Affarsomrade Energis intdkt VHA & FHA mot volym
manga ar. Genom avgiftshojningar har in-
takterna pa senare tid kunnat hallas stabila
trots att totala volymer 6ver kaj minskat na- .
got sedan 2016 ars toppnotering. 175

MSEK

Tittar man pa de intdkter som &r direkt
kopplade till volym (VHA, FHA, sludge, 20
waste och miljérabatter) ser vi att trots att
volymerna gatt ner knappt 9 % mellan 2016 150 200

2016 m7 2018 m9 2000 exkl 200

och 2020, sa har intakterna inte minskat lika  Figur 6: Intéikter och Insamhet afférsomréde Energi
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mycket utan med cirka 2 %. Det innebar att prisjusteringen av framst VHA, har kompenserat
for volymminskningen.

Affarsomrade Energis lonsamhet
| Energihamnen ager Goteborgs hamn en storre del av infrastrukturen @n i 6vriga terminaler. Detta
innebar en stoérre kostnadsmassa for drift, underhall och investeringar, vilket innebar att [6nsam-

heten for affarsomradet ar begrénsad trots hoga intakter. Avkastningen pa anlaggningstillgangar
har ar 2015-2021 legat pa i snitt 6 %.

Affarsomrade Energi Intakter och avkastning Anléggningsvarde, Mkr
10,0% 300 || 80
9,0% 2%
8,0% 280 800
7,0% 270
6,0% 260
750
5,0% 250
2,0% 240
700
3,0% 230
2,0% 220
1,0% 210 | | 650
0,0% 200
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Budget
600
e AVKQSINING e ntdkter 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Budget
Figur 7: Afférsomrdde Energis intdkter och avkastning Figur 8: Anldggningsviérde affdrsomrdde Energi

Anlaggningsvardet har okat fran knappt 700 mkr 2015 till 800 mkr 2020, men kommande 10 ars
plan indikerar pa en 6kning av anlaggningsvardet med 1 miljard.

Anlaggningsvardet 6kar med 1 miljard kommande 10 ar enligt 10-

arsplanen
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Figur 9: Okning av anlédggningsvérde affdrsomrdde Energi, miljoner kronor
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Langsiktig Ilonsamhet

For att fortsatt ha en sund verksamhet och I6nsamt affarsomrade kravs anpassning av var anlagg-
ningskostym i forhallande till volymutvecklingen éver tid, samt justeringar i var affarsmodell.

Affarsomrade Energis langsiktiga utmaning ar att mota en framtid med minskade volymer 6ver kaj
samtidigt som behovet av stora re- och nyinvesteringar kraftigt 6kar. Avkastningen pa anlaggnings-
vardet minskar kraftigt. Se Figur 10 nedan.

2000 10,0%
9,0%
1 800 8.0%
1 600 7.0%
6,0%
1400 5,0%
4,0%
1200 3,0%
1000 I 2,0%
1,0%
goo M I 0,0%

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

N Anlaggningsvarde — s Aykastning — e Avkastningskrav

Figur 10: Berdknad framtida avkastning affdrsomréde Energi

For att uppna lonsamhetskravet pa 5-6 % for affarsomradet behover vi darfor

Prisjustera bade VHA/FHA

Vara kostnadseffektiva

e Begradnsa 6kningen av anldggningsvardet

Nyttja den infrastruktur och de tillgangar vi har sa effektivt som mojligt, vilket ocksa moj-
liggdr energiomstallningen.

e Fa stod till klimatatgarder som inte genererar I6nsamhet pa vdagen mot vart klimatmal

Framtida affarsmodell

For att mota en framtid med minskande volymer 6ver kaj behdver vi justera delar i var affarsmodell.
Da stora reinvesteringar i vara kajer kravs pga deras alder, och nyinvesteringar i infrastrukturen pga
energiomstallningen behover ett antal atgarder genomforas.

Var inriktning for ny affarsmodell och affarsomradets langsiktiga Ionsamhet:

e Okad andel fasta intdkter fér att minska var affarsrisk vid volymminskning.
e Langre arrendeavtal for att sakra intdkter for framtida reinvesteringar.
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e Fortsatt justera VHA med 1-2 arsintervall for att kunna vara féljsamma med kommande
utveckling, reinvesteringskrav och hastigheten i energiomstallningen. VHA ar ett viktigt
styrmedel for oss.

e Teckna separata avtal for att finansiera nyinvesteringar sa att vi inte ar helt beroende av
rorliga intakter for dess ldnsamhet.

e Stddja den fornybara omstéllningen, bland annat genom prissattning.

e Utvardera mojligheten att ta betalt for bunkerfloden som idag ar avgiftsfria, utan att tappa
volymer till andra bunker-hubbar.

e Da raffinaderiernas volymer star for dver 80% av energihamnens volymer ar det viktigt att
vi fortsatter bidra till deras fortsatta konkurrenskraft och energiomstallning.

e Partnering och langsiktiga samarbeten fér gynnsam utveckling av Energihamnen och vara
kunder & partners.

e Intensifiera nya affarsmojligheter med nya flytande produkter som gron metanol och kol-
dioxid.

e Styra och balansera 6kningen av anlaggningsvardet mot affarsomradets avkastningskrav till
exempel genom att konsolidera volymer till farre kajer, om beldggningsgraderna medger
det.

e Justera intervallen fér hamntaxan inom tankersegmentet for att anpassa framtida intakter
om fartygsstorlekar for import respektive export minskar. Idag star raoljefartygen for 60%
av intdkterna trots att andelen anlop endast ar 11%

Maéjligheter

Den pagaende energiomstallningen i samhallet kommer med stor sannolikhet att innebéara att
mangderna flytande fossila branslen som konsumeras i samhallet kraftigt minskar vilket dven kom-
mer att paverka Energihamnens floden. Men samtidigt kommer omstallningen att innebara majlig-
heter for Energihamnen att vara aktiv i nya eller férandrade ekosystem inom energisystemet. Ett
av dessa ekosystem kommer att vara transporter av infangad koldioxid for inlagring eller som ravara
till nya branslen. Ekosystemet kring bunkring kommer sannolikt att forandras avsevart under kom-
mande decennier genom en omfattande dekarbonisering av sjofartssektorn. Aven energiimport
och -distribution kommer att férandras som en féljd av elektrifieringen och majligtvis samhallets
omstallning till en vatgasekonomi. Slutligen kommer Energihamnen dven fortsattningsvis vara aktiv
inom energiindustrins ekosystem, dels fortsatt som en oumbarlig del i raffinaderiernas logistikkedja
vilket finns med i scenarierna i foregaende stycke, men ocksa dels som en del i logistikkedjan for
"nya” energibdrare som metanol och ammoniak och fér nya energiravaror som pyrolysoljor fran
skogsindustrin.

Koldioxidlogistik

Goteborgs hamn ar involverat i projektet Cinfracap, dar en anlaggning for infangning och forvatsk-
ning av koldioxid fran Preem, St1, Renova och Goteborg Energi planeras sta fardig 2026. Denna
anlaggning planeras ha en kapacitet pa 4 miljoner ton varav drygt 1,3 miljoner ton harrér fran de
ingdende parterna.
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Utover Cinfracaps volymer finns det stor ytterligare potential. Den klimatpolitiska vagvalsutredning
som presenterades 2020 (SOU 2020:4) pekade tydligt ut infangning och lagring av biogen koldioxid
som en kompletterande atgard nédvandig for att Sverige skall nd malet att inte bara vara helt kli-
matneutralt 2045 utan dven bli klimatpositivt darefter. Sverige har genom sin stora anvandning av
biobransle i form av restprodukter fran skogsindustrin en mycket stor potential att samla in och
lagra eller ateranvanda koldioxid av biologiskt ursprung. Omkring 30 miljoner ton koldioxid fran
biobranslen slapps ut fran de 23 storsta massabruken och 15 storsta kraftvarmeverken i Sverige.
Att fanga in och lagra denna koldioxid skulle motsvara mer dn halften av de svenska utslappen av
vaxthusgaser.! Inom ett realistiskt upptagningsomrade fér Goteborgs hamn skulle potentiellt minst
tio miljoner ton koldioxid kunna samlas in for vidare transport till lagringsplatser i exempelvis Nord-
sjon. Denna biogena koldioxid skulle i sa fall samlas in och forvatskas vid utslappskallan for att sedan
transporteras med tag till Goteborgs hamn dar den mellanlagras i vantan pa omlastning till fartyg.

Cinfracap har relativt stor potentiell 6verskottskapacitet for omlastning och mellanlagring dven av
tredjepartsvolymer, men jarnvagsinfrastrukturen till Energihamnen kommer snabbt att bli en flask-
hals for utveckling av koldioxidhanteringen. Kapacitetsbristen existerar bade i Goteborgs hamns
anldggningar och pa Trafikverkets anldaggningar (Hamnbanan) och ett gemensamt arbete for att 6ka
kapaciteten maste startas snarast for att méta de planer som finns pa koldioxidexport fram till 2030.
Storskalig hantering 6ver 4 miljoner ton per ar skulle ocksa krava nya anlaggningar for omlastning
och mellanlagring.

Affarsmodellen for koldioxidlagring kommer att behdva utvecklas under tiden. CCS ar en ny mark-
nad med oprévad teknik och osédkra volymer. Vi ser ett behov av fasta intdkter som tacker investe-
ringarna 6ver en langre period. Pa sikt finns det en stor potential fér héga volymer 6ver kaj.

Bunkring

Goteborg ar idag Skandinaviens viktigaste bunkerhamn. Cirka tva tredjedelar av Sveriges totala
bunkring for internationell sjofart lastas ut over kaj i Goteborgs hamn. Grunderna fér denna domi-
nerande position ar flera. Givetvis dr Goteborgs formanliga geografiska lokalisering mitt emellan
Nordsjon och Ostersjén, med en av virldens mest trafikerade maritima korridorer (de danska sun-
den) alldeles pa troskeln, av stor vikt. Men dven den stabila ekonomiska och politiska situationen,
palitligheten och inte minst tillgangen pa lokalt lagrat och producerat bransle av hég kvalitet bidrar
till Goteborgs styrka som bunkerhamn.

Energihamnen bor dven fortsatt ha ambitionen att vara navet i bunkringsekosystemet i Skandina-
vien. Bunkringen tillfor ett varde till sjofarten som opererar i Goteborg da séker tillgang pa bransle
ar en viktig faktor for sjofarten. Under kommande decennier kommer sjofartens klimatpaverkan

! Svebio, Stor potential fér bio-CCS i Sverige — 38 orter med béast foérutsittningar,
https://www.svebio.
se/press/pressmeddelanden/stor-potential-for-bio-ccs-i-sverige-38-orter-med-bast-forut-
sattningar/.
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gradvis att reduceras genom byte till klimatneutrala branslen. Med mycket stor sannolikhet kom-
mer den internationella sjofarten att till storsta delen fortsatta anvanda flytande branslen aven ef-
ter 2050 vilket innebar att infrastrukturen i Energihamnen med anpassningar fortsatt ar relevant.
Det kommer i framtiden att stallas mycket hogre krav pa flexibilitet och mojlighet att segregera
olika produkter da bunkermarknaden gar fran ett fatal varianter av diesel och tunga eldningsoljor
till en storre flora av olika flytande branslen. De brédnslen som framfor allt ser ut att vara aktuella
for sjofartens omstallning ar idag LBG (flytande biogas), biodiesel och andra biobaserade flytande
branslen. Nasta steg blir introduktionen av metanol dar bland annat Maersk tar leverans av ett antal
fartyg med start 2023. Under senare delen av tjugotalet blir ocksa sannolikt ammoniak aktuellt som
bransle.

Utleveranserna av energi for utrikes sjofart har stadigt 6kat sedan lang tid och motsvarar nu cirka
halften av personbilstrafikens. | takt med elektrifieringen av transportsektorn kommer sjofarten att
bli en allt viktigare mottagare av flytande branslen.

Sjofartens energianvandning
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Figur 11: Bunkring i Sverige 1990-2020

Att minska sjofartens klimatavtryck lokalt ar ett viktigt mal for Goteborgs Hamn for att kunna na
malet med 70 % reducerade klimatutslapp fran hamnen till 2030. En av de framsta metoderna for
att uppna det ar att aktivt arbeta med omstéllning av bunkerklustret mot klimatneutrala branslen.
En viktig faktor nar rederier valjer att bestalla fartyg som drivs med alternativa brdanslen som meta-
nol eller ammoniak ar moéjligheten att bunkra branslet i de hamnar de anléper. Sarskilt viktigt blir
detta med kommande branslen som metanol och ammoniak eftersom energiinnehallet i dem &r
halften sa hogt som for traditionella branslen. For att det ska en reell klimateffekt ar det viktigt att
de alternativa brdnslena inte ar framstallda av fossila ravaror. Detta dr nagot Goteborgs hamn be-
hoéver vara vaksamma pa.
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Genom att sdkerstélla tillstand, foreskrifter och tillgang pa de branslen som efterfragas for att de
stora rederier som anloper Goteborg ska stalla om kan Goéteborgs hamn aktivt paverka klimatut-
slappen. Hamnen har som neutral part i vardekedjan fér bunkring mojlighet att ta ledarrollen i att
koordinera inférandet av nya branslen genom att koppla samman aktérer, ta fram detaljplaner och
tillstand, sdkerstalla relevant infrastruktur och bedriva lobbyverksamhet. For att paskynda omstall-
ningen kan Goteborgs hamn ocksa eventuellt behéva vara med och dela pa risken i vardekedjan
eller aktivt ta investeringar som annars inte hade blivit av. Dessa kostnader och risker maste vard-
eras mot de ekonomiska och miljomassiga nyttor de ger i form av volymer 6ver kaj, 6kad konkur-
renskraft for hamnen och minskade klimatutslapp. Géteborgs hamn tar idag inte betalt for utleve-
rans av bunkerbranslen for direkt bunkring, vilket kan behova férandras for att sdkerstalla att den
nodvandiga infrastrukturen kan skapas.

Energilogistik

Energihamnen ar idag en oumbarlig lank i raffinaderiernas produktionsflode som idag huvudsakli-
gen bestar i ett mycket stort flode av raolja fran Nordsjon som tas in via Torshamnen till raffinade-
rierna. Dar raffineras raoljan till bensin, diesel, flygbréansle och tunga eldningsoljor som efter mel-
lanlagring i Skarvikshamnen distribueras lokalt via lastbil och tag och till Norden och Vasteuropa
med fartyg.

Under kommande decennier avtar detta stora enhetliga fossila flode och ersatts av manga mindre
strommar av olika bioravaror. Storleken pa flédet &r starkt beroende av investeringsviljan hos
Preem och St1 for den mycket kostsamma omstallning av produktionen som kravs for att kunna
tillverka stora mangder biobranslen. For Goteborgs hamns del innebar denna omstallningar att an-
passningar kommer att krévas pa rér- och kajinfrastrukturen for att oka flexibiliteten och kunna
hantera en storre flora av ravaror i mindre partier. Detta skifte mot mindre partier kan innebara att
kajbeldggning och infrastrukturutnyttjande inte minskar i samma takt som den totala volymen han-
terat gods.

Nd&sta generations ravaror till biobranslen kan komma fran forvatskning av fasta skogsravaror som
grenar, toppar och sagspan. Goteborgs hamn skulle kunna bli en viktig lank i transportkedjan for
dessa produkter. Avgoérande for mojligheten att dessa produkter ska transporteras via Goteborg ar
framfor allt storleken pa flodet och val av logistiklosning. Mindre produktionsenheter med en pro-
duktion pa 25 — 50 000 ton/ar skulle kunna kopplas samman med Goteborg via jarnvag for vidare
transport ut i varlden, medan storre produktionsenheter mer sannolikt placeras vid en existerande
hamn nara kéllan till skogsravara. Potentialen for detta segment ar svar att uppskatta idag da om-
radet ar i ett mycket tidigt utvecklingsskede. Utvecklingen pa detta omrade behdéver féljas sa att
jarnvagsinfrastrukturen kan dimensioneras efter vilka mojligheter som kommer utvecklas i framti-
den och sa att Goteborgs hamn kan paverka utvecklingen och hitta ratt partners for att sakra floden
via Goteborg. Detta kan sannolikt géras samordnat med den utveckling av jarnvagsinfrastrukturen
som kravs for koldioxid.
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Lagring

Goteborgs energihamn ar och har potential att fortsatt vara en stark hubb for lagring av flytande
bulkprodukter. Sannolikt beror mycket av attraktiviteten pa narvaron av raffinaderierna och det
stora flode som de genererar. Lagringsmarknaden behdver styras 6ver fran den 6vervagande fossila
hantering som sker idag mot mer hallbara produkter. Exempelvis skulle en utveckling kunna ske
mot en hubb fér bioravara i kombination med ett inflode av nya flytande biobranslen fran skogsin-
dustrin.

Totalt finns 6ver 4 miljoner kubikmeter lagringsutrymme i hamnen, vilket till stor del &r samman-
kopplat med ett gemensamt rérledningssystem, dels mellan de olika lagringsbolagen och dels med
kajerna. Detta ar en stor tillgang, men en utveckling av systemet bade nar det géller cisterner, ror-
ledningar och kajutrustning kravs for att ga i takt med marknaden vad géller nya produkter. Sanno-
likt kommer det att vara en storre flora av produkter som kraver olika funktioner sasom segrege-
ring, varmning, blandning etc. Cisterner och rérledningar maste kunna anpassas i takt med férand-
ringarna vilket sannolikt kommer att kréva betydande investeringar, men anda ar mindre kostsamt
an nybyggnation. Huvudstrategin vad galler Skarvikshamnen och den lagring och distribution som
sker med utgangspunkt fran den ar darmed att utnyttja befintlig infrastruktur och géra de anpass-
ningar som kravs for att kunna hantera kommande produkter. Detta kraver ett tatt samarbete med
lagringsbolagen och en aktiv narvaro pa marknaden.

For att tillgangliggdra nya bunkerbranslen ar lokal lagring en avgérande faktor. Lokal tillganglighet
av alternativa bunkerbranslen ar i den pabodrjade omstallningen ocksa en konkurrensfordel for att
attrahera klimatneutral sjofart till Goteborg, vilket kravs for att nd malet om 70 % reduktion av
sjofartens klimatutslapp till 2030. Goteborgs hamn bor darfér ha som ambition att innan 2030 sa-
kerstélla lokal lagring av metanol, ammoniak och vate som branslen for sjofarten.

Elektrifiering och vatgassamhillet

Energimyndigheten har lagt fram ett forslag till nationell vatgasstrategi som lyfter Sveriges tack vare
den stora andelen fossilfri elproduktion goda mdjligheter att producera, anvdanda och pa sikt ocksa
exportera grén vatgas, metanol och ammoniak. Vate skulle ocksa kunna ta rollen bade som energi-
lager for att utjamna obalanser i produktion och konsumtion av el och som export-/importmedium
for el. Om utvecklingen skulle ga at det hallet finns det potential i Goteborgs hamn bade till lagring
och till import/export av véte i nagon form, framfor allt i Torshamnen. Bergrummen i Syrhala &r
utsprangda i en berggrund som egentligen ar olamplig for vatgaslagring. Men det finns potential till
storskalig lagring av vatgas om tekniken med inkladda bergrum (Lined Rock Cavern) for vatgaslag-
ring som nu provas ut av Hybrit i Luled visar sig vara kostnadseffektiv och saker.

Goteborgs hamn behover utreda vilka mojligheter som finns for bolaget att integreras i en vatgas-
ekonomi nar det géller lagring, produktion, distribution och import av vatgas, bland annat behover
forutsattningarna for vatgaslagring i bergrum och/eller traditionella vatgastankar utredas. For att
produktion skall vara aktuell i Goteborg behdover tillgangen pa tillrdcklig eleffekt fran fornybara kal-
lor sdkras. Dar skulle exempelvis utbyggnad av havsbaserad vindkraft utanfér Bohuskusten enligt
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nu liggande projektplaner troligen vara nédvandiga, sarskilt om anslutningen till kraftnatet sker i
Goteborg som ar ett av alternativen som utreds.

Sammantaget finns det stora osdkerheter kring Goteborgs hamns roll i vatgasekonomin, men det
finns ocksa stora majligheter. Stora investeringar kommer dock att kravas i ny eller férandrad infra-
struktur for att ta vara pa dessa mojligheter. Nar det géller produktion i Goteborg maste ocksa till-
racklig fornybar eleffekt sakras. Att lansera Goteborgs hamn som centrum i en hubb fér gron vatgas
i detta tidiga utvecklingsskede kan driva pa utvecklingen och styra etableringar hit vilket gynnar
hamnens position pa lang sikt.

Bolagets uppdrag

Den del av dgardirektivet som ar relevant for Energihamnen i detta perspektiv ar:

”Goteborgs Hamn AB har en strategisk roll ndr det gdller att aktivt pdverka och skapa férutsdtt-
ningar fér framgdngsrik godshamns- och energihamnsverksamhet.”

De atgérder, mojligheter och mal som framkommit i detta dokument ryms inom befintligt uppdrag
och inga férandringar behovs i dagslaget.
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Diarienummer: 0011/21
Handlaggare: Anders Sdderberg

Redovisning av agardialog med Goteborgs
Hamn AB

Genomford den 20 september 2021

Goteborgs Stadshus AB (Stadshus) ska enligt dgardirektivet genomfora dgardialog med
de direktunderstillda bolagen. Agardialogerna ska redovisas skriftigt till
kommunstyrelsen och kommunfullméktige. I detta dokument redovisas de generella
fragestéllningar som varit foremal {for diskussion under éarets dgardialoger, vésentliga
fragestdllningar som lyfts under dialogen och i forekommande fall kompletteras
redovisningen med vad som kommer foljas upp efter dialogen.

Dialogomraden
Infor érets dgardialog mellan Stadshus och Goteborgs Hamn AB (GHAB) har
dialogomréaden faststéllts rorande:

- GHAB:s redovisning av verksamhetens framtida utveckling och bolagets
mojlighet att uppfylla sitt kommunala d&ndamal och dgardirektiv samt utveckling
med avseende pa de kommunala befogenheter utifran perspektiven
Energiomstallning, Konkurrensposition, Trender och Digitalisering

- Ekonomiska avkastningskrav och branschjamforelse

- Styrelsens beddmning av kommande fragestillningar av principiell beskaffenhet
eller annars storre vikt dar kommunfullméktige behdver ta stdllning.

Redovisning verksamhetens utveckling

Energiomstillning

GHAB beskriver att man i samverkan med industriaktorer och akademin pébdrjat ett
arbete 1 syfte att tydliggdra samhéllets och industrins framtida energibehov i syfte att
skapa végledning for hamnen och GHAB:s utveckling. Bolaget ser framfor sig att olika
ndringslivsgrenar som hamnen betjanar eller ar beroende av relaterar till olika energislag
som kréver olika infrastruktur som kommer kriva olika affirsmodeller och innebéra fler
aktorer 1 Goteborgs Hamn. Raffinaderierna har paborjat sin omstéllning till produktion av
fornybara produkter. GHAB ser framfor sig att det dven fortsatt kommer finnas ett behov
av flytande energiprodukter dir existerande infrastruktur kan anvéndas.

GHAB betraktar sig som en viktig aktor i energiomstéllningen och gér beddmningen att
dgardirektivet mojliggor for hamnen att stoda industrins och raffinaderiernas omstéllning.

Konkurrensposition

Goteborgs Hamn har en ledande marknadsposition i Sverige med 48% av
containermarknaden 2020 samtidigt som hamnen &r mycket liten i forhéllande till de stora
containerhamnarna i norra Europa med en marknadsandel pa 2 %
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Trender
Bolaget redogdr for fyra trender som paverkar bolaget och GHAB:s verksamhet

- Konsolidering i tva perspektiv — storre aktdrer som ocksa erbjuder en bredare
logistikverksamhet vilket innebar 6kad konkurrens.

- Flytt av produktion till eller nirmare EU vilket kan innebdra 6kade kortsjo-
och 6versjo-volymer.

- Okat lagerbehov pi grund av 6kad E-handel, flytt av produktion och 6kad global
oro/storningar vilket leder till 6kat behov av byggbar mark for
logistiketableringar.

- Nya energislag och klimatomstillning vilket bade stéller krav p& GHAB:s och
Goteborgs Hamns omstillning till fossilfrihet och att fortsatt erbjuda ett relevant
utbud av energislag till angérande fartyg samt attrahera nya energiprodukter och
producenter till G6teborgs Hamn.

Bolaget gor bedomningen att vissa redovisade utmaningar kan hanteras inom nuvarande
dgardirektiv medan andra kan innebéra att bolaget aterkommer med hemstéllan om ett
forandrat dgardirektiv. Infor en eventuell hemstillan till kommunfullméiktige behdver
GHAB noga ha undersokt de kompetensenliga forutsittningarna for ett forédndrat

uppdrag.

Digitalisering

Bolaget redogdr for sitt arbete med att utveckla ett digitalt tjansteutbud som skapar virde
for godsnavets aktorer. Digitaliseringen syftar bland annat till att optimera godsfloden,
optimera anlép och bidra till en sammanstélld dataanalys.

Ekonomiska avkastningskrav och branschjamforelse

Bolaget gor bedomningen att nuvarande avkastningskrav i1 dgardirektivet star i paritet
med jdmforbara aktorer. Bolaget redovisar 16nsamhetsrisker bland annat foranledda av
risk for forseningar i investeringsprojekt, lagkonjunktur och forandrade forutsittningar
for energihamnen.

GHAB gor bedomningen att man klarar nuvarande koncernbidragskrav men att man inte
klarar hogre krav samtidigt som man ska svara upp mot utvecklingen av godsnavet samt
pagéaende och kommande investeringbehov.

Fragor av principiell beskaffenhet

Utover eventuella kommande forédndringar i GHAB:s dgardirektiv aviserar bolaget att
fragan om framtida féarjelokalisering som en kommande principiell fraga. Vidare
paminner bolaget om den kommande aterrapporten pad kommunfullméktiges
budgetuppdrag rorande stadens kajer.
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Uppfoljning av agardialog 2021 och
agardirektiv

Uppfoéljning av verksamhet och ekonomi

12020-4rs dgardialog fick GHAB 1 enlighet med sitt dgardirektiv i uppdrag att utifrén ett
antal fragestéllningar fordjupa beskrivning och analys av konkurrerande verksamheters
ekonomiska l6nsamhet i relation till de egna verksamheternas formaga att uthalligt ge en
marknadsméssig l6nsambhet.

GHAB ombeds att senast februari 2022 aterkomma med en uppdaterad analys och sérskilt
gora en fordjupad bedomning av sin langsiktiga finansiella riskniva och lamplig soliditet
givet sitt uppdrag och sin dgarsituation.

Analysen kommer att vérderas i Stadshus bidrag till stadsledningskontorets leverans
Forutséttningar for budget 2023-2025.

Framtidens Energihamn

Utvecklingen av Energihamnen och mdjligheten att bidra till omstéllning av
energisystemet &r strategiskt viktig bade ur ett affarsméssigt perspektiv for bolaget och i
stadens arbete med att bidra till klimatomstéllningen. GHAB redovisade under
dgardialogen att man i samverkan med industriakt6érer och akademin pébdrjat ett arbete 1
syfte att tydliggora samhillets och industrins framtida energibehov i syfte att skapa
vigledning for hamnen och GHAB:s utveckling. GHAB ombeds att senast under kvartal
2 2022 &terkomma med en skriftlig redogorelse av detta arbete som beskriver scenarier
for tankbar utveckling, kommersiella utveckling, investeringsbehov med mera samt
eventuell paverkan pa bolagets uppdrag.

Styrelsen i Géteborgs Stadshus AB

Goteborgs Stad Goteborgs Stadshus AB, Redovisning av dgardialog med Goéteborgs Hamn AB
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Styrelsemote 2022-06-10 Handlaggare: Julia Christensson
(GHAB2022-0172) Telefon:0725872466

E-post: julia.christensson@portgot.se

Arende: Remissvar till Trafikverket angdende Férlangd
och breddad ekobonus

Forslag till beslut
I styrelsen for Goteborgs Hamn AB;

Styrelse beslutar att godkénna Remissvar till Trafikverket angédende Forldngd och
breddad ekobonus.

Sammanfattning
Trafikverket har skickat ut ett drende géllande Forlingd och breddad ekobonus pa remiss
till Goteborgs Hamn.

Kortfattat beror remissen foljande: Forlangd och breddad ekobonus ar ett stodsystem som
syftar till att minska transporternas miljobelastning. Det ska ytterligare fraimja
overflyttning av gods fran vag till jarnvdg och sjofart och underlitta for intermodala
godstransporter. En sddan dverflyttning forvéntas ge positiva effekter pa transporternas
sammanlagda klimatpaverkan. De projekt som beviljas stdd ska bidra med en positiv
klimatnytta och stodet ska endast utga vid en betydande minskning av véxthusgaser.

Bedomning ur ekonomisk dimension

Om Forlangd och breddad ekobonus blir antagen sé innebar det att Géteborgs Hamn
kommer kunna sdka medfinansiering for projekt som bidrar till 6verflyttning fran vég till
jarnvég, sjofart eller intermodalitet.

Bedomning ur ekologisk dimension

Forlangd och breddad ekobonus kommer jamfort med den ekobonus som finns idag
uppmuntra till fler initiativ om &verflyttning av gods fran vég till jarnvag, sjéfart och
intermodalitet vilket i sin tur kommer leda till 6kad milj6 effektivitet genom reducerade
koldioxidemissioner bland annat.

Beddmning ur social dimension
Ingen direkt paverkan

Goteborgs Hamn AB — En del av Géteborgs Stad
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Bilagor

1. Remissvar till Trafikverket angédende Forldngd och breddad ekobonus
2. Forlangd och breddad ekobonus, Trafikverket
Arendet

Remissvar till Trafikverket angédende Forldngd och breddad ekobonus, deadline 3 augusti
2022.

Beskrivning av arendet

Goteborgs Hamn ér en av remissinstanserna for Trafikverkets remiss. Goteborgs Hamn
har varit aktiv i framtagandet av det nya forslaget pa ekobonus och ér &dven utsedd att
tycka till om resultatet.

Risker

Inga betydande risker &r identifierade.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Julia Christensson, Handldggare
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Remissvar till Trafikverket angaende Forlangd och breddad ekobonus

Inledning

Géteborgs Hamn stdller sig positiva Trafikverkets férslag om en Férléingd och breddad ekobonus. Ett
bredare scope kommer sannolikt leda till fler initiativ inom éverflyttning av gods frdn vdg till jérnvdg,
sjo samt fler intermodala Iésningar. En férléngd och breddad ekobonus kommer stétta hela
logistikkedjan och inte som tidigare enbart redare, vilket leder till fler 6verflyttningsinitiativ och
ddrmed en stérre miljénytta.

Kommentarer

Det ar positivt att fler aktorer i logistikkedjan kan soka Férlangd och breddad ekobonus. Det ar en
viktig podng i remissforslaget att 6verflyttningar kan goras pa olika sdtt inom hela logistikkedjan och
inte enbart genom inlands- och kustsjofart. Breddad och férlangd ekobonus ger dven hogre nivaer for
stod, vilket skapar incitament att vaga testa 6verflyttningsalternativ till en hogre grad.

Go6teborgs hamn har i decennier arbetat for 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag och har idag
nara samverkan med 35 inlandsterminaler runt om i landet och mer an 60 procent av alla containrar
som passerar Goteborgs hamn gar pa jarnvag. Vi vet att kombinationen jarnvag och sjofart inte bara
skapar hog effektivitet i logistikkedjan utan dven reducerar klimatavtrycket. Genom Forlangd och
breddad ekobonus kommer vara samverkanspartners inom jarnvag och inlandsterminaler kunna soka
stod for overflytt av gods fran vag till jarnvag, vilket ar helt ratt vag att ga.

Goteborgs Hamn forstar vardet av kombiterminaler och annan infrastruktur for att effektivisera
floden och mojliggora for intermodala transporter. Senaste aren har det funnits en stark efterfragan
pa kombiterminaler i logistiksverige och Goteborgs hamn har byggt kombiterminaler med
finansieringshjalp fran EU. Genom Forlangd och breddad ekobonus kommer Géteborgs Hamn dven
kunna séka nationellt stod for den har typen av investeringar, vilket blir en positiv utveckling.

Inom Forlangd och breddad ekobonus ska dven férberedande arbeten sa som forstudier kunna ges
medfinansiering. Detta tror vi kommer vara mycket uppskattat, da aktorer kan ldgga resurser pa att
utreda potentiella 6verflyttningar av gods fran vag, som man annars kanske inte haft resurser att
undersoka. Majligtvis skulle stodet fa dnnu storre effekt om medfinansiering inte enbart tackte
personalkostnader utan dven externa utredningar och analyshjalp.

Ett viktigt fokusomrade for Goteborgs Hamn ar digitalisering och vi tror att en stor del av
transportsektorns utslappsreducering kommer genom smarta uppkopplade logistikkedjor dar floden
kan optimeras och visualiseras. Darfor ar det positivt att dven investeringar i teknik, system och
anlaggningar kommer premieras inom Forlangd och breddad ekobonus.

En maijlig risk ar den korta period som Forlangd och breddad ekobonus galler, da det ar langa ledtider
inom framforallt jarnvagssektorn ar fragan om man kommer hinna se alla nyttoeffekter.

Sammanfattning

Go6teborgs hamn tror att den Férlangda och breddade ekobonusen kommer leda till fler
overflyttningsinitiativ i logistiksverige fran flera olika aktorer, viket kommer ge en positiv miljoeffekt.
Goteborgs hamn stéller sig saledes bakom Trafikverkets forslag.

Handlédggare: Julia Christensson, Manager Public Affairs, 2022-06-01
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Sammanfattning

Breddad ekobonus ar ett stodsystem som syftar till att minska transporternas
miljobelastning. Det ska ytterligare framja 6verflyttning av gods fran vig till jarnvag och
sjofart och underlitta for intermodala godstransporter. En sddan 6verflyttning forviantas ge
positiva effekter pa transporternas sammanlagda klimatpéverkan. De projekt som beviljas
stod ska bidra med en positiv klimatnytta och stodet ska endast utga vid en betydande
minskning av vixthusgaser.

Breddad ekobonus utgar fran férordning (2018:1867) om miljokompensation for
overflyttning av godstransporter fran vag till sjofart. Detta stod till sjofarten forlangs inom
ramen for breddad ekobonus.

Med utgangspunkt i Trafikanalys forslag om En breddad ekobonus (rapport 2019:1) utokas
omfattningen av stodet till att ocksé omfatta jarnvag och intermodala transportuppliagg samt
att kretsen av mdjliga stodmottagare utokas till en bredare krets. Stodet har dven breddats
till att omfatta fler investeringar samt ett stod for forberedande arbete. Utformningen av
breddad ekobonus forhéller sig dirmed &dven till forordning (2018:675) om
miljokompensation for godstransporter pé jairnvag samt forordning (2015:517) om stod till
lokala klimatinvesteringar.

e Breddad ekobonus kan ges for bade nya transportuppligg och forbattringar av
befintliga transportupplégg. Stodet kan som mest uppga till 30% av
produktionskostnaden. Det aktuella stodbeloppet for en ansékan baseras pa
transportarbete i tonkilometer multiplicerat med en 6verflyttningsfaktor.
Overflyttningsfaktorn utgérs av differensen i externa kostnader mellan tung lastbil
med slip och jarnvig, alternativt sjofart.

e Breddad ekobonus kan dven ges till investeringar som underlattar och effektiviserar
intermodala godstransporter. Har ar ett stod p& upp till 50 % av
investeringskostnaden mojligt inom spannet 0,5 till 10 miljoner kronor. For rederier
ar det endast mojligt att fa investeringsstod med 10 % for utrustning fér omlastning.
Detta f6ljer av EU:s regler om statligt stod till narsjofart.

e Slutligen kan breddad ekobonus dven ges for forberedande arbete som syftar till att
undersoka majligheterna for och sidkerstilla forutsattningarna for att kunna
genomfora ett transportupplagg.

For aren 2022-2024 ir 100 miljoner kronor per ar avsatt for breddad ekobonus. Om
anspraken i ansokningarna 6verstiger tillgdngliga medel, kommer Trafikverket att gora en
prioritering mellan projekten.

Genom en bredare krets stodmottagare, inkludering av jirnviagen, samt ett investeringsstod
med hogre andel statlig medfinansiering, har breddad ekobonus goda forutsattningar att
framja 6verflyttning fran vagtrafik till sjofart och jarnvag, samt underlatta for intermodala
godstransporter.

Trafikverkets bedomning ar att breddad ekobonus har god potential att bli en av flera
viktiga pusselbitar i den pagdende klimatomstéllningen.
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Inledning

Ett effektivt nyttjande av transportsystemets samlade resurser som tar hojd for okad
energieffektivitet och minskad klimatpéaverkan ar centralt bade nationellt och
internationellt. Att skapa forutsattningar som leder till 6verflyttning av godstransporter fran
vag till jarnvag och sjofart har darfor varit i fokus under en langre tid. Exempel pa
stodordningar som syftar till att uppna detta dr nuvarande ekobonus, miljokompensation till
jarnvigsforetag samt Klimatklivet.

Trafikverket lamnar hir sitt forslag pa hur ett ekonomiskt stod i form av en forlangd och
breddad ekobonus bor utformas. Breddad ekobonus ar det begrepp som fortsattningsvis
anvands for stodordningen. Forslaget omfattar 4ven utformning av en forordningstext for
breddad ekobonus.

Uppdraget

Regeringen har uppdragit it Trafikverket! att analysera och foresla hur ett ekonomiskt stod i
form av en férlangd och breddad ekobonus bor utformas i syfte att ytterligare framja
overflyttningen av gods till jairnvég och sjéfart och underlétta for intermodala transporter.
Stodet bor bland annat riktas till sjétransporter, jairnvagstransporter och intermodala
transportuppligg och avser att paskynda effektiviseringen vid omlastning av gods och
stimulera till nya transportlosningar. Vid genomforandet av uppdraget bor Trafikverket
beakta Trafikanalys forslag om en breddad ekobonus (Trafikanalys rapport 2019:1).

Beslut om st6d till sjofarten bor utga frin hog klimatnytta och energieffektivitet.
Berdkningarna av stoden ska vara transparenta.

Vid utformning av det breddade stodet ska erfarenheterna fran de nuvarande stodsystemen
enligt forordning (2018:1867) om miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart och férordningen (2018:675) om miljékompensation for godstransporter
pa jarnvag beaktas. Erfarenheter av relevanta investeringsstod inom ramen for Klimatklivet
enligt forordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar bor beaktas.

Statligt stod ska inte kunna ges fran flera system fér samma atgérd.

I den utstrackning forslaget paverkar géllande ritt ska Trafikverket ldamna nédviandiga
forfattningsforslag.

Trafikverket bor nar uppdraget utférs, om majligt, och i den utstrickning som Trafikverket
finner lampligt, samrada med och inhdmta upplysningar fran andra myndigheter och
organisationer som kan vara berérda av uppdraget.

Trafikverket ska redovisa uppdraget till Infrastrukturdepartementet senast
den 10 mars 2022.

Syftet

Syftet med breddad ekobonus ar att ytterligare framja 6verflyttning av gods fran vig till
jarnvag och sjofart och underlitta for intermodala godstransporter. En sddan 6verflyttning
forvantas ge positiva effekter pa transporternas sammanlagda klimatpaverkan.

! Regeringsbeslut 12021/03302, Uppdrag att féresla hur en férlangd och breddad ekobonus kan
genomforas (daterat den 16 december 2021)
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Genomforande

Trafikverket har i sitt forslag pa utformning av breddad ekobonus utgatt frdn nuvarande
stodsystem for ekobonus till sjéfart men har vidgat omfattningen med utgéngspunkt i
Trafikanalys forslag pa en breddad ekobonus. Forslaget pa ny utformning omfattar dirmed
forutom sjotransporter, dven jarnvagstransporter och intermodala transportuppliagg samt
en bredare krets av stodmottagare vilket efterfrigas av néaringslivet. Stodet har dven
breddats till att omfatta fler investeringar till en stddprocent pa upp till 50 % samt ett st6d
for forberedande arbete for att kunna utveckla och ta fram forslag pa nya transportupplagg.

Trafikverket har under arbetet samratt med och inhamtat upplysningar frian Trafikanalys,
Havsmiljoinstitutet och Havs- och vattenmyndigheten samt med branschforetradarna
Tagforetagen, Transportindustriforbundet (STIF), Svensk Sjofart, Sveriges Hamnar,
Sveriges Skeppsmaiklareforening, Skargardsméklarna, Niringslivets Transportradd samt
Godstransportradets medlemmar.

Avgransningar

Breddad ekobonus avgransas till den transportkedja som utfors i Sverige.
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Definitioner

Barkraftighet innebar att projektet, efter det att stodperioden ar avslutad, kan drivas pa
kommersiell grund utan st6d.

Komplementira transportuppliagg har inte 6verlappande verksamhet och anses inte
konkurrera med varandra.

Kumulering av stodet innebar att allt offentligt stod, inklusive stod frén andra
stodordningar och frin andra EU-ldnder, som hanfor sig till samma kostnader som det
aktuella projektet ska inkluderas vid berdkning av det st6d som maximalt kan utga. Breddad
ekobonus far alltsa inte utgi till ett hdgre belopp dn faktiska kostnader eller aktuella
takvarden. Miljokompensation till jarnvagsforetag? samt exempelvis bidrag och
skattebefrielser frin andra medlemsldnder i EU méste siledes beaktas om de utgor statligt
stod.

Projekt inom breddad ekobonus utgors av genomforande av ett transportuppligg, en
investering, eller ett stod till forberedande arbete. Ett projekt kan innefatta en eller flera av
dessa kategorier.

Redare ir den eller de personer som forfogar 6ver fartyget och som genom
naringsverksamhet ansvarar for den kommersiella driften. Redaren kan vara dgare av
fartyget men kan dven hyra fartyget, exempelvis genom time charters3 eller bareboat
charter4. Om fartyget drivs av ett partrederi anses samtliga deldgare utgora redare enligt
denna definition.

Ett sjotransportuppligg ir ett geografiskt avgransat uppldgg med en definierad mix av
last. Det kan besté av en eller flera olika transportrelationer. Lasten kan vara beskriven i
form av antingen lastbirare, exempelvis trailers eller containers, eller varuslag.

Ett jirnvagstransportuppligg ar geografiskt avgransat dar ett eller flera tagldgen i en
eller flera olika transportrelationer bildar ett transportupplédgg. Tagen kan vara beskrivna i
form av tagtyp och lasten i form av lastbarare eller varuslag.

Ett intermodalt transportuppligg ar geografiskt avgransat dar flera trafikslag i
samverkan (eng. multimodal) bildar en transportkedja dar gods 6verfors fran ett
transportslag till ett annat (eng. intermodal) och bildar en transportkedja dar minst tvé av
trafikslagen vig, sjo och jirnvig kombineras (eng. combined transport). Lasten kan vara
beskriven i form av lastbérare, exempelvis trailers och containers, eller varuslag.

Stodberiattigande kostnader anger de kostnader som stodet kan anvindas till att tacka
och som ligger till grund for berdkning av breddad ekobonus.

Transportarbete ir ett métt som bade beaktar det transporterade godsets vikt och
transportens striacka. Vardet anges i tonkilometer och beridknas genom att godsets vikt
multipliceras med strackan.

Overflyttningsfaktor beskriver differensen i kronor/tonkilometer mellan viig och sjofart,
respektive mellan vag och godstég.

2 Férordning (2018:675) om miljpkompensation fér godstransporter pa jarnvag.

3 Fartyg som hyrs in med besattning. Vissa driftskostnader bekostas av den som hyr, exempelvis
drivmedel, hamnavgifter samt lots- och farledsavgifter. Pa svenska dven tidsbefraktning.

4 Fartyg som hyrs in utan besattning. Samtliga driftskostnader bekostas av den som hyr, som
forutom de som namns under tidsbefraktning daven omfattar exempelvis forsakringar och
underhallskostnader. Pa svenska dven skeppslega.
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Varaktighet och budget

Stodordningen breddad ekobonus stracker sig till och med den 31 december 2024. For dren
2022-2024 dr 100 miljoner kronor per ar avsatt for stodet. Anslagna medel far aven
anvandas till att ticka Trafikverkets kostnader for att administrera breddad ekobonus.

For en andamélsenlig fordelning av medlen mellan driftstod for sjofart och jarnvag och
investeringskostnader samt en mindre del avseende st6d till férberedande arbete, kommer
Trafikverket att fordela medlen mellan dessa olika kategorier utifran de grunder for
prioritering som Trafikverket tar fram. En sddan prioritering kan se olika ut 6ver aren.
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Breddad ekobonus

Breddad ekobonus ska kunna beviljas for dtgarder som framjar en Gverflyttning av gods fran
vag till sjo- eller jirnvagstransporter samt atgarder som underlittar for intermodala
godstransporter.

Breddad ekobonus kan ges for nya transportuppléagg pé sjo och jarnviag samt forbattringar
av befintliga transportupplégg pa sjo och jirnvig och baseras pa det transportarbete i
tonkilometer som det 6verflyttade godset skulle ha transporterats pa lastbil inom Sverige.
Stod kan ocksé ges till investeringar som underlattar och effektiviserar intermodala
godstransporter.

Den som ansoker om breddad ekobonus ska kunna visa genom en prognos hur projektet
antas bidra till att gods 6verflyttas frin vég till jirnvag eller sjofart, visa att projektet ar i
behov av stod for att kunna genomforas samt visa att atgirden antas vara kommersiellt
barkraftig efter det att projektet har slutforts. Samtliga projekt som beviljas stod ska dven
bidra med en positiv klimatnytta i Sverige.

Forslaget tar sin utgdngspunkt i Trafikanalys forslag pa en breddad ekobonus.5

Forslagets eventuella paverkan pa gallande ratt

Av uppdraget framgar att i den utstrackning forslaget paverkar gillande ratt ska
Trafikverket lamna nodvandiga forfattningsforslag. Trafikverket uppfattar detta som att
gillande ritt avser nagon av f6ljande forordningar:

e forordning (2018:1867) om miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart,

e forordning (2018:675) om miljokompensation for godstransporter pa jarnvag samt

e forordning (2015:517) om st6d till lokala klimatinvesteringar vad avser relevanta
investeringsstod.

Trafikverkets forslag pa forordningstext for Férordning om breddad ekobonus for
overflyttning av godstransporter frin vag samt underlidttande for intermodala
godstransporter aterfinns i Bilaga 1 i denna rapport. Trafikverket foreslar att forordningen
trader ikraft den 1 september 2022, men ir medveten om att denna tidplan kan vara vl
optimistisk.

Den dndring av befintliga forfattningar som forslaget enligt Trafikverkets bedomning
foranleder ar att nuvarande férordning (2018:1867) om miljokompensation for 6verflyttning
av godstransporter fran vag till sjofart upphor att gélla och ersitts i sin helhet av foreslagen
ny forordning. Beroende pa nir den nya forordningen kan trdada i kraft kan dock en
overgdngsbestammelse i forordning 2018:1867 behovas for att sdkerstilla att forordningen
fortsatter att gilla for reglering av de pagéende projekt som beviljats ekobonus till sjéfart
inom ramen for nuvarande férordning for 2022.

Vi vill dven fasta departementets uppmarksamhet pa att nuvarande reglering i 22 § om rénta
inte omfattar mojligheten att kunna ta ut nigon rianta vid aterkrav av felaktigt utbetalt stod.
Nu foreslagen motsvarande paragraf (23 §) i den nya forordningen férdandrar inte detta.

5 Trafikanalys, En breddad ekobonus, Rapport 2019:1 (omnamns “Trafikanalys” i det féljande)
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Erfarenheter fran befintliga stédordningar

Av uppdraget framgar att Trafikverket ska beakta erfarenheterna frén nuvarande
stodsystem enligt forordningen (2018:1867) om miljokompensation for 6verflyttning av
godstransporter fran vig till sjofart samt forordningen (2018:675) om miljokompensation
for godstransporter pa jairnvag. Vidare bor Trafikverket beakta relevanta investeringsstod
inom ramen for Klimatklivet enligt férordningen (2015:517) om st6d till lokala
klimatinvesteringar.

En erfarenhet som Trafikverket gjort fran bagge omgéngarna av nuvarande stodsystem for
ekobonus ir att det tar lang tid att etablera ett nytt transportuppldgg och starta upp trafiken.
Detta har fatt till f61jd att projektstart och genomférande har forsenats och vissa
transportupplédgg som beviljats ekobonus har inte kommit igéng eller har inte omfattat den
overflyttning av gods som man angett i ansokan. For att stirka genomforbarheten for
projekten och ddrmed 6ka mojligheten att faktiskt kunna genomfora stodsystemet i enlighet
med dess intentioner foreslér Trafikverket att breddad ekobonus dven ska kunna omfatta ett
stod for forberedande arbete.

Miljokompensation for jairnvag &r ett generellt stod for godstrafik pa jairnvag. De viktigaste
lardomarna fran denna stédférordning handlar framst om regler kring statsstod och
takvarden, snarare an stodférordningens uppbyggnad.

Klimatklivet ar ett generellt stod som kan ges till ménga olika aktorer for en bred typ av
investeringar. Breddad ekobonus foreslas i stillet rikta in sig pé stod till specifika
investeringar som ska frimja 6verflyttning av gods fran vag till jairnvag och sjofart.

Intermodala transportupplagg och overflyttning av gods

Transportupplidgg kan se olika ut beroende pé aktorernas behov och roller i ett
transportflode fran avsdndare till mottagare. Antalet inblandade i ett sddant flode kan
utover avsandare/mottagare (varudgare) variera och beror pa volym, komplexitet, avstind
och vilka aktorer som ingér i flodet.

Varudgaren ar ofta den som betalar transporten och ddrmed beslutar om vilket
transportupplidgg som ska anviandas. Denne kan beroende pa sin egen transportvolym
besluta huruvida man utvecklar egna transportsystem direkt med en transportor eller
alternativt vanda sig till en samordnare/speditér som samordnar transporter, vilka dven kan
vara transportkopare. Transportoren ar den som utfor transporten och kan exempelvis vara
ett rederi, jairnvagsforetag eller akeri. Beroende pa trafikslag och marknad har aktorerna
olika forutsattningar att paverka valet av transportuppldgg och darmed valet av vilket eller
vilka trafikslag som anvinds for att tillfredsstilla transportbehovet.

Hamnar och terminaler ar logistiknoder som skapar nytta och férutsiattningar frimst vid
omlastning av gods. De kan agera i olika roller som infrastrukturigare och/eller
tjansteleverantor. Hamnar hanterar ofta stora volymer och inte séllan finns en
kombiterminal f6r omlastning sj6/vig och sjo/jarnvag i, eller i nira anslutning till, hamnen
vilket gor dessa sarskilt viktiga for 6verflyttning och intermodalitet.
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Stédmottagare

Ett antal olika aktorer kan komma ifraga som stodmottagare av breddad ekobonus.
Genom att bredda kretsen av stodmottagare 6kar forutsattningarna for att marknaden for
intermodala transporter utvecklas.®

Breddad ekobonus kan lamnas till foretag som ingér i det projekt ansokan om stéd avser och
som bedriver eller organiserar sjo-, jairnvags- eller intermodala transportaktiviteter.
Exempel pa stodmottagare kan siledes vara jarnvagsforetag, rederier, logistikforetag,
hamnar, terminaler, transportorer och speditorer.

Breddad ekobonus lamnas till en enskild aktér. En sddan aktor kan tillhora en
sammanslutning av féretag som samverkar kring att genomfora ett projekt. Det ar dock
alltid endast en part som &r juridiskt ansvarig for projektets genomférande och redovisning
gentemot Trafikverket.

Redare

Breddad ekobonus far lamnas till redare som bedriver sjofart med fartyg som ar registrerade
i ett fartygsregister i ett EES-land och som ir etablerade i en EES-stat dir fartygens resor
inkluderar &tminstone en lossning eller lastning av 6verflyttat gods i svensk hamn. Med
redare avses den eller de personer som forfogar 6ver ett fartyg och ansvarar for den
kommersiella driften av det. Flera redare kan delta i samma projekt.

Jarnvégsféretag/Sékande av kapacitet

Breddad ekobonus far lamnas till fysiska eller juridiska personer som enligt 5 kap. 2 §
jarnvagslagen (2004:519) har ritt att utfora eller organisera trafik pa det svenska
jarnvagsnatet.

Hamnar och terminaler

Breddad ekobonus kan ges till kust- och inlandshamnar samt terminaler i Sverige som
tillhandahaller infrastruktur och tjanster for 6verflyttning av gods for att pa sa satt frimja
intermodala transporter.

Ovriga aktérer

Breddad ekobonus kan lamnas till aktorer som enligt ovan bedriver verksamheter som
omfattar tjanster och verksamheter inom sjo-, jairnvags- eller intermodala transporter.
Sadana kan vara t.ex. speditorer, hamn- och terminaloperatorer eller transportorer.

6 Trafikanalys, s. 100
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Stodordningens omfattning och innehall

Breddad ekobonus kan utga for projekt som uppfyller syftet med stodet. Stod kan ga till
investeringar och transportuppldgg som framjar 6verflyttning av gods frén vég till jairnvag
och sjofart och som underlittar intermodala godstransporter. Breddad ekobonus kan dven
utgd for forberedande arbete som syftar till att underséka mojligheterna for och sékerstilla
forutsattningarna att genomfora ett sddant transportuppliagg, exempelvis vad avser
kundunderlag.

For att ett projekt ska vara berittigat till breddad ekobonus kravs att det dr ekonomiskt
barkraftigt pd kommersiella grunder, efter det att stodet upphort. Stodet maste ocksé vara
nodvandigt for att projektet ska kunna genomforas. Projekt som far stod far séledes inte ha
startat innan beslut om stodet fattats.

Investeringsstod

Trafikverket foreslar att breddad ekobonus ska kunna utga till investeringar som framjar
och utvecklar konkurrenskraften och som bidrar till en 6verflyttning av transporter fran vig
till jarnvag, sjofart och fraimjar intermodala transporter. Sddana investeringar bor uppvisa
god effektiviseringspotential.

Stédmottagare

Investeringsstod kan ges till foéretag som bedriver sjo-, jarnvégs- eller intermodala
transportaktiviteter. Sddana kan vara rederier, jarnvagsforetag, speditérer, hamnar och
terminaler registrerade inom EES med verksamhet i Sverige.

Stodnivaer
e 50 % stodniva (10 % for redare)
e Min 500 000 kronor och max 10 000 000 kronor.

Trafikverket foreslar ett stod till investeringar pa 50 %, jamfort med 10 % i nuvarande
ekobonus?. Nir det géller stod till redare for transportuppligg inom sjofart kvarstar dock
stodnivan pa 10 %. Anledningen till detta aterfinns i avsnitt 10 i Gemenskapens riktlinjer for
statligt stod till sjotransport8 (i det foljande sjofartsriktlinjen) dar det framgar att det
maximala stodet far vara 10%.

Stodet kan till exempel utga for

e investeringar av teknik och system som forbattrar konkurrenskraften for
intermodala transporter och hantering i noder. Sddan teknik kan omfatta
omlastningsutrustning, systemstod for planering, information, positionering,
kommunikation eller administration som effektiviserar logistiken, samt investeringar
for okad automation.

7 Trafikanalys, s 94.
8 Meddelande C(2004) 43 fran kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
sjotransport (2004/C 13/03).
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e investeringar i utrustning som forbattrar formégan att utfora intermodala
transporter. Sddan utrustning omfattar exempelvis vixelflak, om-/pabyggnad av
trailers, vagnar, specialcontainers och omlastningsutrustning som 6kar formégan att
utfora effektiva intermodala transporter.

e investeringar i anldggningsrelaterad utrustning sdsom terminalytor/byggnader,
rorlig utrustning, kranar som o6kar formagan att utféra effektiva intermodala
transporter.

Investeringsstod till redare begriinsas till inkop av utrustning f6r omlastning for att
tillhandahalla den planerade tjansten i enlighet med sjofartsriktlinjen. Det kan bland annat
inkludera lasthanteringsutrustning som underléttar och effektiviserar intermodala
transporter. Inkopet kan omfatta bide utrustning i land och ombord, men méaste, som
framgar nedan, dgas av redaren som anséker om stodet for att kostnaden ska vara
stodberittigad.

Kostnaden ska vara faktisk, ha uppkommit under projekttiden och aterfinnas i bokforingen
hos stodmottagaren. Stodmottagaren ska kunna sarredovisa de kostnader som hanfor sig till
investeringen som godkénts i Trafikverkets beslut. I redovisningen ska kostnaderna vara
sarskiljbara fran organisationens ¢vriga transaktioner.

De kostnader som ingar i ekonomisk uppféljning av projektet ska dokumenteras och
verifieras. Underlaget till Trafikverket ska besta av utdrag ur stodmottagarens
redovisningssystem. Vid behov kan Trafikverket exempelvis begira fakturakopior.

Ej stodberittigande kostnader
e investeringar utanfor Sverige
e investeringar som inte specifikt anvinds for att fraimja intermodal 6verflyttning?
e inkop av nya fartyg, lok, vagnar och lastbilar
e sjocontainers
e hamninfrastruktur (muddring°, kajer, hamnbassdnger m.m.)

e kostnader for forbrukningsmaterial (till exempel surrningsutrustning)

Specifika krav for investeringsstod

e investeringen maste dgas av stodmottagaren for att kostnaden ska vara
stodberattigad

e sokanden ska kunna visa en ekonomisk kalkyl som styrker att stodet dr nodvandigt
for att investeringen ska kunna genomféras

e sokanden behover visa att denne har finansiering for sin del av investeringen

e sokanden maste gora sannolikt genom prognos att investeringen leder till 6kad
effektivitet och 6verflyttning av gods frén vag till jairnvag och/eller sjofart

° For att motverka investeringar som kan anvindas fér andra andamal dn intermodal dverflyttning
10 Enligt definitionen i artikel 2 p. 160 GBER.
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e investeringen maste vara allmént tillgdnglig
e kostnaden for investeringen far inte tickas med annat offentligt stod

e investeringen ska finnas kvar hos stodmottagaren under hela avskrivningstiden eller
under minst 3 ar

e sokanden ska inkomma med en ekonomisk kalkyl som visar att investeringen inte
skulle ha kunnat genomforas utan stodet

Exempel pa stodberittigande kostnader

e inkop av IT-stod som signifikant minskar transport- och terminalkostnader,
samtidigt som en utokad 6verflyttad volym kan hanteras.

e utrusta befintliga trailers med teknik som gor att dessa kan anvéndas for
jarnvagstransporter (exempelvis sé kallade lyftlinjaler).

Stod for forberedande arbete

Breddad ekobonus har budgeterade medel for ar 2022 samt planerade medel for aren 2023-
2024. Nuvarande ekobonus har visat att en for kort utlysningsperiod medfor svarigheter for
stodmottagare att ta fram en val underbyggd och kvalificerad anskan som medf6r en snabb
uppstart av projektet och leder till ett varaktigt transportupplédgg. En for kort
utlysningsperiod i kombination med utlysning sent pa aret kommer séledes att innebéra att
endast en mindre del av de budgeterade medlen som &r planerade f6r 2022 kan omsittas i
stod. En kort projekttid riskerar saledes att leda till saimre nyttoeffekter for stodsystemet
som helhet. Det vore siledes 6nskvirt om breddad ekobonus skulle omfatta en langre
stodperiod. D& breddad ekobonus har budgeterade medel for 2022 samt planerade medel
dven for 2023-2024 ar det ont om tid att fa igdng projekt. Trafikverket foreslar darfor dven
ett stod till forberedande arbete for att utforma och utveckla transportuppldgg som framjar
intermodala transporter. Stodet ska bidra till att marknadens aktorer tar ett storre ansvar
samtidigt som affarsrisken minskar vid uppstart av nya transportuppliagg. Stoédet ska
mojliggora for en aktor att enskilt eller i samverkan med andra kunna underséka
forutsattningarna for att implementera ett nytt transportuppldgg inom stédperioden,
exempelvis vad det géller marknad och kundunderlag. Detta for att 6ka forutsattningarna
for att transportuppléagget ska vara mojligt att genomfora och att det 4r kommersiellt
barkraftigt.

Trafikverket foreslar stodet med utgdngspunkt i EU-kommissionens (i det féljande
kommmissionen) beslut SA.41100 Osterrike. Aven i Trafikanalys rapport’2 om en breddad
ekobonus ges insikten att marknaden behover utvecklas och att aktorer som kan samordna
och utveckla nya intermodala transportlosningar ar fi. Genom att erbjuda en mojlighet for
marknadsaktorerna att samordna sig med 6vriga intressenter, skaffa sig en battre insikt
kring marknadens behov och krav skulle ett sddant stod till forberedande arbete ge battre
forutsattningar att starta nya transportupplagg.

111SA.41100 Osterrike benamns stédet “feasibility studies”. | breddad ekobonus anvdnds begreppet
”stod for forberedande arbete” for detta stod.
12 Trafikanalys s. 59
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Stodmottagare

Stodmottagare av stod for forberedande arbete kan vara foretag som bedriver sjo-, jairnvags-
eller intermodala transporter eller verksamheter. Sidana kan vara rederier, jarnvagsforetag,
speditorer, hamnar och terminaler registrerade inom EES med verksamhet i Sverige.

Stodberittigande kostnader

Stod for forberedande arbete kan avse upp till 50 % av personalkostnader till ett maximalt
belopp pa 1 000 000 kr under en period om maximalt sex manader.

Stodet kan ges for personalkostnader med fokus pé analys, utformning, konstruktion och
marknad i form av exempelvis kundunderlag.

Vid ansokan om stdd ska det transportuppldgg som s6kanden avser att analysera under
projekttiden samt de foretag som medverkar i arbetet framga. Till ansokan ska bifogas en
analys av vad transportupplédgget skulle kunna generera i berdknad 6verflyttning frén vag till
jarnvag eller sjofart, om projektet skulle realiseras.

Vid projektets slut ska stodmottagaren redovisa resultat och utfall dar det framgér vad man
genomfort och vilket resultat man uppnatt i form av etablerade kundkontakter samt det
transportupplédgg som leder till en 6verflyttning av gods fran vig till jirnvag och/eller sjofart
som man avser att genomfora.

Underlag i form av utdrag ur bokfoéringen som styrker de personalkostnader man haft for
projektet ska bifogas. Beviljat stod for det forberedande arbetet betalas ut, forutsatt att man
kan visa p4 ett tillfredsstéllande sétt att man har arbetat med férberedelser med det tinkta
transportupplagget.

Kostnaden ska vara faktisk, ha uppkommit under projekttiden och aterfinnas i bokféringen
hos stodmottagaren. Stédmottagaren ska kunna siarredovisa de kostnader som héanfor sig till
det stod som godkints i Trafikverkets beslut. I redovisningen ska kostnaderna vara
sarskiljbara fran organisationens 6vriga transaktioner. Vid behov kan Trafikverket begéra
exempelvis fakturakopior. Kostnader som uppkommit fore eller efter den i beslutet angivna
projekttiden ar inte stodberattigande.

Driftkostnader, sjofartstransportupplagg

Breddad ekobonus kan beviljas for nya transportuppléigg eller for forbattringar av befintliga
transportupplidgg om transportupplagget omfattar en 6verflyttning av gods fran viag till
sjofart.

Stodet fir maximalt uppga till det lagsta av:
o 30 % av stodberittigande driftskostnader, eller
e projektets stodgrundande belopp baserat pa 6verfort transportarbete

Det stodgrundande beloppet baseras pa 6verfort transportarbete som bygger pa antalet
tonkilometer som Gverflyttas frén vag till sjofart. Antalet kilometer berédknas pé den
alternativa strackning som godset i stéllet hade fardats pa vag, se kapitel Berdkning av
strdcka, for berdkning av antalet kilometer. Vikten baseras pa verklig vikt alternativt
schablon om vikt saknas, se kapitel Berdkning av mojligt stod for berdkning av vikt. Det
stddgrundande beloppet berdknas pé antalet tonkilometer multiplicerat med en
overflyttningsfaktor, vilket motsvarar det berdknade virdet pa skillnaden i externa
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kostnader mellan tung lastbil med slip och sjéfart alternativt jairnvag. For transportuppligg
pé sjofart ar 6verflyttningsfaktorn 0,06 kronor per tonkilometer, se kapital Externa
kostnader och overflyttningsfaktor for ytterligare forklaring.

Med forbattringar i befintligt sjotransportupplégg avses atgarder som planeras genomforas
efter det att beslut om st6d fattats. Forbattringar fir inte ha paborjats innan Trafikverkets
beslut om breddad ekobonus. Atgirderna kan exempelvis syfta till att 6ka befintliga laster
som ersatter vagtransporter.

Forbattringar kan mer konkret omfatta exempelvis utokad kapacitet, 6kad tjanstekvalitet,
okad transportfrekvens, dndrade seglingstider eller reducerad transporttid och som leder till
Okade kostnader pa grund av storre, snabbare eller fler fartyg. I dessa fall ska stodet
begrinsas till den del som avser ett nytt sjotransportalternativ for gods som transporteras pa
vag. Det ar endast det gods som 6verfors fran vig till sjofart som en direkt effekt av
forbattringen som kan ligga till grund for stédet, det vill sdga tillkommande godsvolymer.
Kostnaderna maéste vara direkt knutna till forbattringsatgiarden for att kunna riknas in som
driftskostnader.

For att ett projekt ska vara stodberattigat kriavs att projektet med marginal kan uppvisa
positiv klimatnytta, i enlighet med avsnitt Klimatnytta.

Exempel pa stodberittigande kostnader

Driftskostnader hanforliga till aktuellt sjotransportupplagg och som kravs for att fa till stand
en Overflyttning av gods fran vag till sjofart ar stodberittigande. Exempel pa driftskostnader
som kan komma i fraga ar:

e hyra, leasing eller avskrivning av fartyg
e hyra, leasing eller avskrivning av utrustning for omlastning fran vag till sjofart
e lots- och farledsavgifter

e hamnavgifter, inkluderande fartygshamnsavgift, varuhamnavgift samt hanterings-
och milj6avgift

e  drift av teknisk utrustning

e personal for det aktuella transportupplagget, exempelvis besidttning och
administrativ personal

e Dbrinsle
e marknadsféring och administration av aktuellt sjétransportupplagg

e andra driftskostnader som ar relevanta for och direkt hanforliga till aktuellt
sjotransportupplagg. Kopplingen och relevansen till projektet ska kunna motiveras.

Ovrigt

Fran det stodberattigande belopp som riknats fram enligt ovan ska eventuella andra
offentliga st6d, sa kallade statsstod, som har utgétt for det aktuella projektet riaknas bort
(kumulering). Sokanden ska ange i ansokan om andra statliga stod forviantas for projektet
under stodperioden och i sa fall till vilken omfattning sddant stod berdknas vara kopplat till

projektet. Det stéd i form av breddad ekobonus som kan utga for projektet blir da det belopp
som aterstar efter att andra offentliga stod raknats bort.
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Sokanden ska vid ansokan inkomma med en kassaflodesanalys, som visar pa prognos 6ver
transportuppléaggets kostnader och intdkter. Intakterna ska vara uppdelade utifrén beriknat
statligt stod samt 6vriga intakter. Prognosen ska vara uppdelad per ar och inkludera hela
projekttiden, samt efterfoljande tvé hela ar. For att vara berattigad stod méste projektet vara
ekonomiskt barkraftigt dven efter stodperiodens slut. Ovriga intiikter for transportuppligget
ska specificeras utifran berdknad godsvolym.

Driftkostnader, jarnvagstransportupplagg

Breddad ekobonus kan beviljas for nya transportuppligg eller for forbattringar av befintliga
transportuppligg om transportupplagget omfattar en 6verflyttning av gods fran vag till
jarnvag.

Stodet far maximalt uppga till det lagsta beloppet av foljande:
e 30 % av stodberittigande driftskostnader, eller
e projektets stodgrundande belopp baserat pé 6verfort transportarbete

Det stodgrundande beloppet baseras pa 6verfort transportarbete som bygger pé antalet
tonkilometer som overflyttas frén vég till jirnvag. Antalet kilometer berdknas pa den
alternativa strackning som godset i stéllet hade fardats pa vag, se kapitel Berdkning av
strdcka, for berdkning av antalet kilometer. Vikten av godset baseras pé verklig vikt som
fraktas pa jarnvag. Det stodgrundande beloppet berdknas pa antalet tonkilometer
multiplicerat med en 6verflyttningsfaktor, vilket motsvarar hilften av det berdknade vardet
pa skillnaden i externa kostnader mellan tung lastbil med sldp och jarnvig. For
transportuppléagg pa jarnvig ar den faktiska 6verflyttningsfaktorn 0,09 kronor per
tonkilometer, se kapital Externa kostnader och overflyttningsfaktor for ytterligare
forklaring.

Med forbattringar i befintligt transportuppligg avses atgéarder som planeras genomforas
efter det att beslut om stod fattats. Forbattringar far inte ha paborjats innan Trafikverkets
beslut om breddad ekobonus. Atgirderna kan exempelvis syfta till att 6ka befintliga laster
som ersatter vagtransporter.

Forbattringar kan mer konkret omfatta exempelvis utékad kapacitet, 6kad tjanstekvalitet,
okad transportfrekvens eller reducerad transporttid. I dessa fall ska stédet begriansas till den
del som avser ett nytt transportalternativ for gods som transporteras pa vag. Det ar endast
det gods som 6verfors fran vag till jarnvag som en direkt effekt av forbattringen som kan
ligga till grund for stodet, det vill sdga tillkommande godsvolymer. Kostnaderna méste vara
direkt knutna till forbattringsatgirden for att kunna raknas in som driftskostnader.

Exempel pa stodberittigande kostnader

Driftskostnader hanforliga till aktuellt jairnvagstransportupplagg och som kravs for att fa till
stand en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag ar stodberattigande. Exempel pa
driftskostnader som kan komma i fraga ar:

e hyra, leasing eller avskrivning av fordon
e infrastrukturavgifter

e terminalavgifter i form av lyft och tjanster
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e drivmotorstréom/brinsle
e  drift av teknisk utrustning

e personal for aktuellt transportuppldgg, exempelvis lokforare, bangérds- och
administrativ personal

e marknadsforing och administration av aktuellt transportuppligg

e andra driftskostnader som ar relevanta f6r och direkt hanforliga till aktuellt
transportuppldgg Kopplingen och relevansen till projektet ska kunna motiveras.

Ovrigt

Frén det stodberattigande belopp som riknats fram enligt ovan ska eventuella andra
offentliga stod, s kallade statsstod, som har utgatt for det aktuella projektet raknas bort
(kumulering). Sokanden ska ange i ansokan om andra statliga st6d forviantas for projektet
under stodperioden och i s& fall till vilken omfattning sddant stéd berdknas vara kopplat till
projektet. Det stod i form av breddad ekobonus som kan utga for projektet blir d& det belopp
som Aterstar efter att andra offentliga stod raknats bort.

Sokanden ska vid ansokan inkomma med en kassaflodesanalys, som visar pa prognos 6ver
transportuppléaggets kostnader och intdkter. Intdkterna ska vara uppdelade utifrdn beriknat
statligt stod samt 6vriga intakter. Prognosen ska vara uppdelad per ar och inkludera hela
projekttiden, samt efterfoljande tva hela ar. For att vara berattigad stod maste projektet vara
ekonomiskt barkraftigt dven efter stodperiodens slut. Ovriga intiikter for transportuppligget
ska specificeras utifran berdknad godsvolym.

Transportupplagg med o6verflyttning fran vag till bade jarnvag och

sjofart

For transportuppliagg som avser overflyttning fran vag till bade jairnvag och sjofart, berdknas
de olika delarna inom transportuppligget var for sig, 4ven om det endast behovs en ansckan
for projektet. Den ena delen avser transportupplédgget for jarnvig och den andra delen avser

transportupplagget for sjofart. De olika delarna summeras darefter for att fa en helhet for
transportuppligget.

Redovisning av stodberattigande kostnader

For att kostnaderna ska vara stodberittigande ska de avse det projekt som ans6kan avser.
Trafikverket provar i det enskilda fallet om kostnaderna ir stodberittigande. Aven &vriga
eventuella villkor i Trafikverkets beslut ska foljas for att stodet ska kunna betalas ut.

Kostnaden ska vara faktisk, ha uppkommit under projekttiden och aterfinnas i bokféringen
hos stodmottagaren. Stédmottagaren ska kunna sirredovisa de kostnader som héanfor sig till
det projekt som godkénts i Trafikverkets beslut. I redovisningen ska projektkostnaderna
vara sarskiljbara fran organisationens 6vriga transaktioner.

Kostnaderna ska ha uppkommit under den projekttid som framgar av beslutet. Kostnader
som uppkommit fore eller efter den i beslutet angivna projekttiden ar inte stodberittigande.
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De kostnader som ingar i de ekonomiska uppfoljningarna av projektet ska dokumenteras
och verifieras. Underlaget till Trafikverket ska bestd av utdrag ur sokandens
redovisningssystem. Vid behov kan Trafikverket exempelvis begéra fakturakopior.

For forbattringar av befintliga transportuppldgg inom jarnvag eller sjofart, far endast
merkostnader som ar direkt relaterade till forbattringen av transportuppligget raknas in.

Overlappande transportupplagg

Projekt kan vara delvis 6verlappande med andra projekt eller med befintliga
transportuppléagg, exempelvis genom att de har gemensam start- eller malpunkt. Projekt
maste dock skilja sig frdn andra projekt eller befintliga transportuppliagg genom exempelvis
transportrelationer, gods, tjanster eller malgrupp for 6verford vagtransport. I annat fall
anses det vara konkurrerande och darmed inte berittigade till st6d. Transportupplagg som
inte har 6verlappande verksamhet, eller som 6verlappar endast delvis anses inte konkurrera
med varandra. Om tva projekt exempelvis har samma startpunkt men olika malpunkter och
malgrupper kan de bedomas vara tva olika projekt.

Om tva projekt har full geografisk 6verlappning méste dessa komplettera varandra for att
beviljas stod, det vill sdga de far inte konkurrera om samma gods. Sokanden méste d& kunna
visa att projekten avser olika typer av gods. Det samma giller om ett projekt och ett
befintligt transportuppligg fullt ut 6verlappar varandra geografiskt. Sokanden ska da kunna
ge detaljerade upplysningar om det befintliga transportuppliagget och forklara varfor det inte
kan hantera det gods som projektet riktar in sig pa. Stodet maste alltid bidra till en
nettookning i 6verfort gods fran vig till jairnvag eller sjofart i det enskilda fallet.

Nar breddad ekobonus inte kan utga

Stod kan inte utga for foljande:
o fOr projekt som startat innan Trafikverket fattat beslut om stodet
e ikombination med ersittning som ges till kollektivirafik (sjofart)
e for transportuppldgg som avser transport av jarnmalm
o for ett foretag i svarigheter:s

e for ett foretag som ar foremal for betalningskrav pa grund av ett beslut av
kommissionen som forklarar ett stod olagligt och oférenligt med den inre
marknaden.

o fOr ett foretag som har skulder for svenska skatter eller avgifter hos
Kronofogdemyndigheten eller som ar i likvidation eller forsatt i konkurs.

13 Breddad ekobonus far inte beviljas till ett féretag i svarigheter som begreppet definieras i punkt
20 i Europeiska kommissionens meddelande om riktlinjer for statligt stdd till undsattning och
omstrukturering av icke-finansiella féretag i svarigheter (2014/C 249/01).
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Kostnader som inte ar stodberittigande

finansiella kostnader, till exempel transaktionsavgifter, vaxlingsavgifter och
rantekostnader som inte ar direkt hanforbara till lanefinansierade investeringar
kopplade till transportuppligget.

boter, sanktionsavgifter eller rattegangskostnader

kostnader for underleverantorskontrakt, om

a) anlitandet av en underleverantor 6kar kostnaden for projektet utan att tillfora
nagot motsvarande varde

b) utgiften for underleverantoren berdknats med en procentuell andel av
totalkostnaden for projektet.

21 (44)



Prioritering mellan projekt

Trafikverket har en budget om 100 miljoner kronor per ar under perioden 2022-2024. Om
anspréaken i ansokningarna om breddad ekobonus overstiger tillgiangliga medel, kommer
Trafikverket att gora en prioritering mellan projekten.

Prioritering mellan transportupplagg

Malsittningen ar att genom 6verflyttning fran vag till jarnvag eller sjofart uppna storsta
mojliga reducering av klimatpéverkan. Projekten kommer att prioriteras utifran en samlad
bedomning mellan 6verflyttningspotential och klimatnytta per stodkrona. Detta gors for att
prioritera projekt som ska leda till s& positiv klimatnytta som majligt.

Sokanden ska inkomma med information om projektets Gverflyttningspotential och
genomforbarhet i form av hur stor andel av det berdknade godset som vid ansokan redan ar
bekriftat i form av 6verenskommelser, kontrakt eller avsiktsforklaringar fran varusgare.
Detta material ska kunna verifieras av Trafikverket.

For prioritering inom klimatnytta kommer sékande projekt bedémas utifrén reducerad
mangd vaxthusgaser i forhallande till berdknat stod i enlighet med beskrivning i avsnitt
Berdkning av klimateffekter. Denna kvot utgor grund for rangordning och prioritering av
sokande projekt. Berdkning av samlade utslapp inkluderar endast det som genereras inom
Sverige.

For projekt som innehéller 6verflyttning av gods fran vig till bade jairnvag och sjofart
kommer den delstricka av jirnvig och sjofart som ar langst utgéra grund for prioriteringen.

Prioritering mellan investering

Prioritering av ansokningar som avser investeringar sker efter 6verflyttningspotential.
Forvantad 6verflyttning som investeringen ska leda till ska framga av ansékan.
Beskrivningen av overflyttningspotentialen granskas av Trafikverket som bedomer den i
forhéllande till andra ansdkningar. Om det inte gar att prioritera projekten efter detta ska
det vigas in om investeringen kan anses vara tillimpbar endast i syfte att &stadkomma
overflyttning, eller om investeringen dven kan anvandas till annan verksamhet.
Investeringar som endast kan nyttjas till aktiviteter kopplade till 6verflyttning prioriteras.

Forviantad overflyttning ska baseras pé perioden fram till och med slutredovisning av
projektet. Prioritering av projekt utgar utifran forvantad 6verflyttning i forhéllande till
ansokt stod.

Prioritering mellan stod for forberedande arbete

Prioritering av ans6kningar inom st6d for forberedande arbete baseras pa den potentiella
overflyttning av det transportuppldgg som projektet syftar till att férbereda/utveckla.
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Klimatnytta

I forslaget om breddad ekobonus inkluderas stod till transportuppligg med 6verflytining av
gods pa vig till jarnvig respektive vig till sjéfart. Overflyttning ska pavisa en 6kad
energieffektivitet och klimatnytta i forhallande till existerande vagtransport. Projektet
ska dven leda en minskad energianvindning.

Grunden ar att existerande vagtransport ska ersittas med ett jairnvag- eller
sjotransportupplidgg som tillgodoser samma transportbehov. Detta gor att savil jarnvags-
som sjotransportupplagget kan fordra vigtransporter till jarnviagsterminal/hamn samt
fran jarnvagsterminal/hamn. Beroende pa transportuppliaggets utformning kan darfor
utslapp av vixthusgaser fran sidan nédviandig forsling behova redovisas i ansokan.

Sjo/jvn-transport N
Forsling Forsling

Avsindare Vagtransport Mottagare

Principiell skiss pé transportalternativ

Stodet ska endast utga vid betydande forbéattring > 20 % utslépp av vaxthusgaser i
forhallande till motsvarande 16sning vid transport med tung lastbil. Detta for att undvika
tveksamheter i berdkningars utfall.

Berakning av klimatnytta

For breddad ekobonus ska klimatnytta berdknas utifrdn som vaxthusgasutslapp, COz2e, vid
avgasroret. Detta brukar beskrivas som “tank-to-wheel, ttw”.14 Aven energianvindning ska
beriknas med denna systemgrans.

Ansokan ska innehalla foljande uppgifter avseende miljoeffekter:

e Stracka for respektive transportlank i berord transportkedja.
Underlag for samtliga delstrackor ska bifogas.

e Forbrukning av drivmedel (bréanslen och/eller el) per transportlank.

o For sjofart ska detta grunda sig pa verifierade data, exempelvis frin MRV15
eller rederiers bransleuppfoljning.

o For jarnvag samt viagtransport forordas en kalkyl baserat pd NTMcalc?6 eller
egna verksamhetsdata gillande forbrukningssiffror som ska kunna
verifieras av Trafikverket.

o Brinsleval for vagtransport ska vara aktuell'” diesel B7 Swe.

14 Detta innebér att anvandande av el och biodrivmedel inte har nagra utslépp. Denna férenkling
gors for att undvika utmaningar att bedoma olika fornybara drivmedels och elproduktions utslapp
av samlade vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv (wtw). Bedomningen ar att denna forenkling
kommer att paverka samtliga sokande pa samma satt och darmed ge en likvardig prioritering.

15 Fran den 1 januari 2018 ska alla fartyg dverstigande 5000 grosston pa resor till eller frdn hamnar
inom EU mata, rapportera och verifiera sina CO2-utslapp, i enlighet med EUs regelverk

for Monitoring, Reporting and Verification (MRV) av koldioxid.

16 NTM star for Natverket fér Transporter och Miljé. https://www.transportmeasures.org/sv/om-
ntm/

17 Reduktionspliktsinblandning
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e Drivmedlets klimatintensitet, det vill sdga utslapp per liter eller kg brinsle, samt dess
varmevirde per transportldnk om olika drivmedel anvinds. Dessa underlag ska vara
officiella data fran Energimyndigheten eller fran NTM.

e Lastkapacitet och hur denna utnyttjas (fyllnadsgrad). Berdkningen ska dven
innehalla element av positioneringstransporter som erfordras. Att enbart berdkna
fyllnadsgrad enkel resa och bortse frin eventuella tomma resor ar inte godként.

e Idefall en transportlosning bygger pd samlastning av gods och passagerare och
utsliapp ska fordelas mellan gods och passagerare ska detta ske i enlighet med
Existerande standard EN 16 258. I dessa fall ska sokande redovisa underlag utifran
béda tillditna metoder (vikt och yta).

Baserat pa ovanstdende ska s6kande redovisa totala arliga viaxthusgasutslapp for en
existerande 16sning pa viag samt en alternativ ny 16sning i form av ansokt transportupplagg
som bada ticker samma transportbehov. Aven energianvindning i bida 16sningarna ska
redovisas. Berdkningen av samlade utslapp och energianviandning ska endast inkludera det
som genereras inom svensk territorialgrans.

Uppfoljning kan komma att goras under stodperioden, bland annat gillande fyllnadsgrad.
Om s&dana mitningar pavisar avvikelser kan beslut om stéd omprévas. Aven andra aspekter
som péverkar utslappen och energianvindningen kan komma att f6ljas upp. I breddad
ekobonus ar det beriknad reducerad mangd vixthusgaser i forhallande till berdknat stod
som utgor en av grunderna for prioritering av sokande projekt.
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Berakning av stodet

De berakningar som gors for att avgora storleken pa stod genom breddad ekobonus skiljer
sig &t mellan driftsstod och investeringsstod.

Vad giller driftstod ska stodet baseras pa det transportarbete som det 6verforda godset
genererat om det transporterats pé vig. Endast den del av transporten som utfors pa svenskt
vagnit ar stodgrundande. Godsméngden kan baseras antingen pa antagna, 6verforda
godsvolymer eller pd medelvikten for lastade enheter. Medelvikten ar ett schablonvirde som
ska motsvara den méangd gods som i genomsnitt transporteras i den aktuella lastbararen pa
svenska vigar.

Sjélva berdkningen gors genom att det framraknade transportarbetet i tonkilometer
multipliceras med en Gverflyttningsfaktor som motsvarar det berdknade virdet pa
skillnaden i externa kostnader mellan tung lastbil med slip och jairnvig alternativt sjofart.

For investeringar gors en bedomning utifrdn den potential till 6verflyttning av gods frén vig
till jarnvag respektive sjofart som investeringen har.

Externa kostnader och dverflyttningsfaktor

Transporters marginalkostnader for externa effekter, vilket i rapporten bendmns som
externa kostnader, utgors av ett antal olika komponenter, som sammantaget sétter ett virde
pa respektive trafikslags samhillsekonomiska marginalkostnader. Dessa kalkylvirden
mojliggor jamforbara samhéllsekonomiska analyser. Infrastruktur, olyckor, koldioxid,
ovriga emissioner och buller anvénds i de berdkningar som sammanstills arligen av
Trafikanalys, vilka dr de virden som anvénds i denna rapport. Trafikanalys baserar sina
varden pad ASEK.

I tabell 2.1 i Trafikanalys rapport frén 202118 finns foljande virden pé externa kostnader for
de trafikslag som técks in av breddad ekobonus. Notera att tabellen innehéller virden for
landsbygd respektive tdtort. De virden som anvinds till breddad ekobonus ar de for
landsbygd.

e Tung lastbil med slip (vdg): 0,23 kronor per tonkilometer
e Godstag: 0,05 kronor per tonkilometer
e Sjofart: 0,17 kronor per tonkilometer

Den 6verflyttningsfaktor som behovs for att bland annat beridkna stodets storlek motsvarar
differensen i kronor per tonkilometer mellan vig och sjofart, respektive mellan viag och
godstag. Overflyttningsfaktorn kan dirmed faststillas till 0,06 kronor for sjofart och

0,18 kronor for jarnvig.

Notera att det for sjofartens del darmed ar en ligre overflyttningsfaktor dn f6r nuvarande
stod med ekobonus (0,12 kronor for sjofart). Orsaken till den dndrade 6verflyttningsfaktorn
ar att breddad ekobonus utgar fran viarden framtagna 2020, jamfért med 2017 for
nuvarande ekobonus. Forandringen som har skett dr framfor allt att berdkningarna av
externa kostnader for sjofartens koldioxidutslapp har 6kat mer dn f6r lastbil med slap,

18 Transportsektorns Samhillsekonomiska kostnader, Trafikanalys Rapport 2021:4, tabell 2.1
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kombinerat med ett antal andra faktorer som var och en paverkar ett antal 6ren, exempelvis
lagre externa kostnader for buller och 6vriga emissioner for lastbil 2020 jamfort med 2017.

Takvarden

Nir ett stodbegrundande belopp har riknats fram for ett aktuellt transportuppldgg behéver
det sdkerstillas att det aktuella stodet, om mdjligt, inte 6verskrider de takvarden for
statsstod som har kommunicerats av kommissionen. Olika nivaer giller for jairnvag och
sjofart, liksom for investeringar.

Ekobonus for sjofarten utgar fran sjofartsriktlinjen avsnitt 10 avseende narsjofart.

Vad giller jarnvigen ar det Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetago
(i det foljande jarnvagsriktlinjen) som ar aktuella. Jarnvégsriktlinjen skiljer pa tre former av
statsstod till jarnvagsforetag utifran stodets syfte. Befintlig miljckompensation for jarnvag
ar utformad som ett stod for att minska de externa kostnaderna (punkt 103 samt 107.b. i
jarnvagsriktlinjen). Statsstod kan ocksé utformas som ett stéd for utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturer (punkt 102 samt 107.a.) eller ett stod som framjar
driftskompatibilitet (punkt 106 samt 107.c.). Beroende pa vilket alternativ som valjs ingar
olika kostnader i berdkningen av det maxbelopp som staten fér ge i stod till foretagen.

Rapporten om breddad ekobonus tar samma utgdngspunkt som i miljokompensation for
jarnvag avseende berdkningar av mojlig stodniva: det motsvarar punkt 103 samt 107.b. Det
finns for- och nackdelar med att anvinda denna utgdngspunkt, istillet for punkt 102 samt
107.a. Fordelarna ar bland annat en storre likformighet med stodet till sjéfarten samt att
stodet grundas pé externa kostnader sdsom koldioxidutslapp och 6vriga emissioner, snarare
an infrastrukturavgifter. Nackdelarna har framfor allt att géra med tillkommande eventuella
utokade stod for jarnvag samt vilket utrymme som &terstér rent statsstodsmassigt.

Bedomningen gors att med dagens nivéer pa stod fran miljokompensation pé jirnvag finns
det betryggande utrymme rent statsstodsmassigt for forslaget om breddad ekobonus.
Samtidigt ar det viktigt att de enskilda ansékningarna om stéd viarderas utifran en total
mojlig stodniva. En sddan vardering kan medfora ett 1agre stod dn det som soks.

Sammantaget innebar detta for Sveriges rakning att stod som ges via breddad ekobonus,
samt existerande stodsystem, totalt inte ges med ett hogre belopp an:

e 30 procent av den totala kostnaden for jarnvigstransporter

e 50 procent av de stodberittigande kostnaderna
Motsvarande for sjofarten ar:

e 30 procent av den totala kostnaden for sjofartstransporter

e 100 procent av de stodberittigande kostnaderna

For investeringar behover ingen sérskild berdkning goras utifran exempelvis
overflyttningsfaktor, men en maximal niva pa 50 % av investeringens kostnad foreslés, med
sarskilt undantag for redare, vars stodniva begriansas av sjofartsriktlinjen. De kan endast
soka stod upp till 10 % av investeringens kostnad.

1% Meddelande fran kommissionen Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till jirnvagsforetag
(2008/C 184/07).
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Faktorer for berdakning av statsstodets maéjliga storlek

Foljande delar behover vigas samman for att bedoma till vilken utstrackning ett specifikt
transportuppligg redan i dag kompenseras och hur detta relaterar till statsstodens “tak”:
stodets storlek, totala kostnaden for transporten, samt stodberittigande kostnader (endast
aktuellt for jarnvag).

Stédets storlek

Miljokompensation for godstransporter pa jairnvig har ett arligt anslag pa 550 miljoner
kronor. Ekobonus for sjofarten har ett arligt anslag pa 50 miljoner kronor. Anslaget till
breddad ekobonus foreslds vara 100 miljoner kronor per ar. Storleken pé stod till respektive
ansOkan begriansas av uppdelningen mellan olika ansokningskategorier inom breddad
ekobonus. Detta innebar exempelvis att driftsuppldgg for jarnvig eller sjofart inte kan ta
hela summan pé 100 miljoner kronor i ansprak.

Totala kostnaden for transporten

I Trafikverkets PM angéende utformning av miljokompensation till jarnvagsforetag 2021-
202520 slas det fast att den totala kostnaden for jairnvégstransporter motsvarar
jarnvagsforetagens totala produktionskostnad. Har ingar darmed exempelvis personal- och
kapitalkostnader samt drift- och underhallskostnader for fordon. I samma PM faststills en
genomsnittlig total produktionskostnad till 0,28 kronor per tonkilometer i 2020 ars
prisniva, nir jirnmalmtransporter exkluderas.

Trafikverkets forslag dr att anvinda samma underlag, schablon och argumentation for
breddad ekobonus (avseende jarnvagsuppligg) som for miljokompensation for jirnvag.

For att battre forstd produktionskostnaden i relation till de takvirden som beskrivits i
foregdende avsnitt, har berdkningar pa produktionskostnader for olika segment inom
jarnvagstrafikeringen tagits fram. Detta 6kar bland annat forstéelsen for de skillnader i
trafikeringskostnader per tonkilometer som finns mellan exempelvis kombitdg och
systemtég. Den forstaelsen ir till nytta nir utbetalning av stod administreras, men det
bedoms inte vara lampligt att foresla uppdelade segment med egna schabloner. Detta da det
finns en tendens till att olika segment flyter samman och stodutrymmet dirmed begrénsas i
onodan. Samtidigt innebar den observation som har gjorts for segmentet kombitag att det ar
av vikt att information om eventuell begriansad stodméjlighet kommuniceras till presumtiva
sokanden av stodet.

Notera att det begrepp som anvinds i foregdende stycke for kostnader for olika segment ar
trafikeringskostnader. Detta motsvarar inte nodvandigtvis produktionskostnader. Nar
begreppet produktionskostnad har studerats i andra lander har det riknats in fler kostnader
4n i Sverige. Exempelvis har Osterrike2! inkluderat terminalkostnader samt ett antal andra
faktorer i sitt stodsystem for jairnvag. Skulle Sverige vilja att gora detta skulle
schablonvardet for produktionskostnaden 6ka, vilket i sin tur ger individuella projekt storre
mojligheter till statsstdd. Det kan ddrmed finnas anledning till att berdakningar pa
atminstone terminalnodskostnader tas fram i beredskap, utifall kommissionen stéller
foljdfragor och ber om fortydliganden.

Produktionskostnaderna for sjofart behover inte faststéllas i en schablon, utan kan beskrivas
pa samma sitt som i nuvarande ekobonus. Hir likstalls produktionskostnader med

20 Angdende utformning av miljdkompensation till jirnvagsféretag 2021-2025, TRV 2020/99069 PM
21 State aid SA.33993 (2011/N) — Austria — Aid for the provision of certain
combined transport services by rail in Austria
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driftskostnader och i respektive ansokan ska det faststillas att stodet inte 6verstiger 30 % av
driftskostnaderna.

Stdédberéttigande kostnader i relation till dverflyttningsfaktorn

I tidigare avsnitt har det faststillts vilken 6verflyttningsfaktor som &r aktuell for att berdkna
stodets storlek. Overflyttningsfaktorerna behover direfter relateras till statsstodsreglerna.
For sjofart saknar “stodberattigande kostnader” betydelse i detta hinseende, da
sjofartsriktlinjen medger stod upp till 100 % av de stodberittigande kostnaderna. For
jarnvégen ar det annorlunda.

Med utgangspunkt fran punkt 107.b i jarnvagsriktlinjen kan stod ges upp till 50 % av de
stodberittigande kostnaderna. Det innebar att 6verflyttningsfaktorn pa 0,18 kronor for
jarnvig halveras nar storleken pa mojligt stod berdknas. Detta resulterar i en faktisk
overflyttningsfaktor pa 0,09 kronor per tonkilometer.

Statligt stod ska inte kunna ges fran flera system for samma atgard

I Regeringsbeslutet till det uppdrag som nu avrapporteras, slds det fast att statligt stod ska
inte kunna ges fran flera system for samma dtgdrd. Trafikverkets bedomning ar att
utgdngspunkten ska vara att statligt stod endast ges till samma transportupplégg eller
investering, forutsatt att det finns god "marginal” till taken f6r statsstodsregler. Som
foregdende avsnitt visar finns det skil till en bedomning att en god marginal finns for
flertalet transportuppliagg. Samtidigt finns det skal till att sarskilt bevaka uppldgg med
kombitransporter pa jarnvig, dd de bedoms kunna ha en redan erhéllen stodniva som ligger
nara den 6vre gransen som tillats for statsstod.

Om en striktare bedomning skulle tillimpas, dar "samma atgéard” definieras som “samma
transportupplagg” skulle samtliga transportuppligg pa jarnvag diskvalificeras fran stod med
breddad ekobonus, eftersom miljokompensation for godstransporter pa jarnvag fordelas till
samtliga aktorer som trafikerar det svenska jarnviagsnatet och soker stodet.

Berakning av majligt stod

Om godsvikten ar kiand och godset fyller pa vikt ska mdngden gods i ton multipliceras med
den stricka som godset skulle transporterats pa vig. Det berdknade transportarbetet
multipliceras med 0,06 kronor for sjofart eller 0,09 kronor for jirnvig och det framriknade
vardet utgor stodgrundande belopp.

Det stodgrundande beloppet innebér inte med nédvandighet samma summa som det
faktiska stod som kan utbetalas. Som féregaende avsnitt visar kan det finnas begransningar i
och med statsstodsreglerna. Detta galler framst transportuppligg med lag
produktionskostnad.

Dartill kan det utbetalade stodet begrinsas av att stodet redan ar forbrukat, eller att ett
annat uppliagg bedoms vara hogre prioriterat. Se mer om detta i prioriteringsavsnittet.

Om godsvikten ar okénd eller om godset fyller pa volym far ett schablonvirde for godsvikten
anvandas for berdkning av transportarbetet. De virden som ska anvindas ar:

En lastmeter har en schablonvikt om 1,64 ton (vilket innebér att en fot, som ar
standardmattet for att méita containers, schablonmaéssigt tilldelas vikten 0,5 ton).
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Som utgéngspunkt for detta virde har det norska stodsystemet for sjofart anviants22.
Schablonvirdena giller oavsett typ av lastbirare. I de fall schablonvikten anvinds ska
forutsattningarna for berakningarna beskrivas narmare i ansokan.

Ovanstdende berakningsgrund giller sjofart. For jarnvag ar utgangspunkten att godsvikten
ar kiand nir berdkningar gors av stodets storlek.

Berakning av stracka

For berakning av den striacka som godset skulle ha transporterats pa det svenska vignatet
anvands i forsta hand négot av de webb-baserade kartverktyg som finns tillgangliga for
allmént bruk. Dokumentation som visar fardvig och stricka ska bifogas anskan. Om godset
har flera olika avsandare eller mottagare inom ett avgransat geografiskt omride kan en
representativ, gemensam referensort anviandas for berdkning av strackan. Referensorten
kan i det har fallet betraktas som upptagningsomradet for godset. I ansokan ska det framga
vilken referensort som anvints och motiveringen till det.

Om transportuppligget omfattar flera olika transportrelationer ska de olika beriknade
transportarbetena redovisas var for sig. Det sammanlagda vardet utgor da stodgrundande
belopp. Det kan till exempel bli aktuellt vid transportuppldgg som omfattar flera olika
hamnar eller terminaler eller da det finns olika och tydligt avgriansade upptagningsomraden
runt en och samma hamn eller terminal. I ans6kan ska upplagget framga och exempelvis
vilka hamnar eller terminaler som omfattas. For att kunna anséka om stod for
sjotransportupplagg maste minst en svensk hamn angoras.

Endast den del som godset skulle transporterats pa vag ska berdknas. Den extra stricka som
kan uppsta nir godset exempelvis transporteras till hamn eller terminal for vidare transport
med fartyg eller jairnvig ska inte beaktas vid berdkning av strackan.

2 Tillskudd til godséverfgring fra vei til sjg — veileder till spknad (Kystverket 2018)
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Rattsliga regleringar

Europeiska Unionens bestimmelser om statligt stod finns i EUF-férdraget och kompletteras
med bland annat riktlinjer och beslutspraxis fran kommissionen. Forslaget till breddad
ekobonus forhaller sig, mot bakgrund av uppdragets tidsram, inom ramarna for dessa. Det
finns inte idag nagra riktlinjer som ar specifikt inriktade mot stod som syftar till att framja
intermodala transportlosningar, utan vagledning far tas utifrdn hur varje enskilt
transportslag regleras specifikt samt frain kommissionens beslutspraxis. I det féljande
redogors for aktuella bestimmelser.

Fordraget om Europeiska Unionens funktionssatt

Forbudet mot statsstod

Enligt artikel 107.1 1 EUF-fordraget “ar stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av
statliga medel, av vilket slag det &n ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, oférenligt med den inre
marknaden i den utstrackning det pdverkar handeln mellan medlemsstaterna”.

De foreslagna atgiarderna skulle utgora stod i den mening som avses i artikel 107.1 1 EUF-
fordraget. Stodet maste darfor godkdnnas av kommissionen enligt artikel 108.3 i EUF-
fordraget innan det genomfors.

Av artikel 107.3 ¢) framgar att ”stod for att underlatta utveckling av vissa
naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i
en omfattning som strider mot det gemensamma intresset”, kan anses forenligt med den
inre marknaden.

Samordning av transporter

For statligt stod pé transportomradet, sarskilt vad giller intermodala transporter, 23 ar
artikel 93 i EUF-fordraget av betydelse. Av artikeln framgér att stéd “ar forenligt med
fordragen, om det tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om det innebar
ersattning for allméan trafikplikt.” Bestimmelsen omfattar transporter pa jairnvig, landsvig
och inre vattenvigar, vilket kan utldsas av artikel 100 i EUF-fordraget.

Av kommissionens géngse beslutspraxis foljer att sidana stod som avses i artikel 93 i EUF-
fordraget ar forenliga med den inre marknaden om féljande villkor ar uppfyllda:

e Stodet har ett tydligt formulerat mél av gemensamt intresse;
e Stodet dr nodvandigt och har en stimulanseffekt;
e Stodet ar skaligt;

e Det aktuella stodet méste vara tillgdngligt for alla anvindare pa ett icke-
diskriminerande sétt;

e Stddet far inte leda till snedvridningar av konkurrensen som strider mot det
gemensamma intresset.

2 Trafikanalys s. 71.
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Kommissionen refererar till dessa villkor i sitt beslut for nuvarande ekobonus, SA.50217
Sverige,24 dar kommissionen bedomt stodet i den del det avser inlandssjofart forenligt med
den inre marknaden enligt artikel 93 i EUF-fordraget.

Kommissionens beslut SA.41100 Osterrike och SA.48093 Polen

Osterrike har tagit fram en stédordning, som framgar av kommissionens beslut SA.41100
Osterrike25, med liknande syfte och inneh&ll som breddad ekobonus syftar till och omfattar,
vad avser stod till investeringar och forberedande arbete. Kommissionens beslut SA.48093
Polen2¢ ir av ett senare datum och omfattar stod till investeringar som ar relevant for
breddad ekobonus. Utformningen av breddad ekobonus har tagit sin utgdngspunkt i dessa
tva beslut enligt vad som f6ljer nedan.

I beslut SA.41100 Osterrike har kommissionen funnit stod till kostnader for
genomforbarhetsstudier samt till kostnader for investeringar forenligt med den inre
marknaden enligt artikel 93 EUF-fordraget samt artikel 107.3 ¢) EUF-fordraget. Artikel
107.3 ¢) utgor grund for bedomningen av om stodet ar forenligt med den inre marknaden
nar det giller stod till redare nar de inte omfattas av artikel 93 EUF-fordraget.

Av beslutet SA.41100 Osterrike framgar vidare att kommissionen anser att stodets syfte, att
utveckla kombinerade transporter, 6verensstimmer med EU:s efterstravade mal med att
uppné ett balanserat transportsystem for multimodala transporter som ar
konkurrenskraftigt gentemot vigtransporter. EU vill astadkomma en 6verflyttning av
godstransporter fran vag till andra transportsitt. Kommissionen héller med om att det i
forsta hand ar marknaden som ska investera i och utveckla nya l6sningar. Marknadens vilja
att ta de affirsrisker som overflyttningen fran vag till alternativa transportsitt medfor kan
dock behdva stimuleras. Kommissionen anser vidare att investeringar i informations- och
kommunikationssystem ar viktiga for att folja och effektivisera intermodala transportfloden.

Den osterrikiska stodordningen riktar sig till en bred krets av stodmottagare sasom
omlastnings- och logistikforetag, speditorer, hamnoperatorer, sjofarts- och jarnviagsforetag.
De investeringar som omfattas dr innovativ teknik och system for att forbattra
kombinerade/intermodala transportsystem samt utrustning som behéovs specifikt for
kombinerade transporter.

Stod till investeringar i utrustning som ar designad uteslutande f6r kombinerade transporter
har dven godkints av kommissionen i tidigare beslut27. Vidare har kommissionen godkant
stod till investeringar i sddan utrustning i beslutet SA.48093 Polen, bestdende av bland
annat omlastningsutrustning i intermodala terminaler i hamnar.

I linje med SA.41100 Osterrike och SA.48093 Polen bor breddad ekobonus kunna utga till
en bred krets av stodmottagare for inkop av teknik och system som forbattrar
konkurrenskraften for intermodala transporter genom effektivisering eller 6kad servicegrad.

24 Statligt stod SA.50217 (2018/N) — Sverige Sveriges ekobonussystem fér narsjofart och
inlandssjofart.

25SA.41100 (2015/N) — Austria - Special Guidelines for the Programme of Aid for Innovative
Combined Transport for 2015-2020.

26 State aid SA.48093 (2017/N) — Poland — Aid for the implementation of intermodal transport
projects under the Operational Program Infrastructure and Environment for the years 2014-2020
27 Kommissionens beslut av den 12 september 2007 - Stédordning nr C 12/06 (f.d. N 132/05) som
Republiken Tjeckien planerar att genomfora till stoéd for kombinerade transporter.
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Breddad ekobonus bor ocksa kunna utga for inkop av utrustning som forbéttrar formagan
att utféra intermodala transporter.

Vidare torde breddad ekobonus kunna utga for stod for forberedande arbete sdsom for
genomforbarhetsstudier i SA.41100 Osterrike for att stimulera viljan att ta den affirsrisk
som Overflyttningen medfor samt for att stirka genomforbarheten av nya projekt.

Riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag

Kommissionen har utfiardat riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag (2008/C 184/07)28
(i det foljande jarnvagsriktlinjen) som syftar till att ge vigledning om huruvida statliga stod
till jarnvagsforetag ar forenliga med fordraget.

Stodmottagare

Jarnvagsriktlinjen riktar sig enligt lydelsen till jirnviagsforetag. Kommissionen har dock i
flera beslut uttalat att principerna i jarnvagsriktlinjen gillande stod for att reducera externa
kostnader ir tillampliga dven nar stodmottagaren inte ir ett jarnvigsforetag om
jarnvagsforetagen ar indirekta mottagare av stodet. Kommissionen har anvént sig av
jarnvagsriktlinjens bestimmelser om externa kostnader vid provningar av stod till
kombinerade transporter i bl.a. besluten SA.48858 Italien och SA.32603 Italien, dar
stodmottagare var jarnvagsforetag, MTO:s (multimodal transport operators), samt
logistikforetag.

Vi bor ddrmed kunna utga fran att jarnvagsriktlinjen ar tillamplig om stodet riktar sig till
intermodala jirnvagstransporter 4ven om den direkta stdmottagaren inte ar ett
jarnvagsforetag.

Samordning av transporter

Stod som tillgodoser behovet av samordning av transporter ska i princip anses vara forenligt
med fordraget, punkt 95 jarnvagsriktlinjen. Det forutsitter dock att det 4r nédvandigt och av
en rimlig omfattning i forhallande till det efterstravade malet, punkt 96 jarnvagsriktlinjen.

Av punkt 96 i jirnvagsriktlinjen framgar vidare att stodet méste vara tidsbegrinsat till hogst
fem &r. Efter den perioden ska projektet kunna leva vidare p& egna meriter. Breddad
ekobonus tidsbegransas dock till hogst tre ar da hansyn dven tas till sjoriktlinjen, vilken
omnamns nedan, och det ar onskvart att samma tidsbegransning géller for hela
stddordningen oavsett transportslag.

Stod till jarnvagssektorn som tillgodoser behovet av samordning av transporter kan, enligt
punkt 98 i jairnvigsriktlinjen, ta sig ett flertal former:

a) ”Stod till utnyttjande av infrastrukturer, det vill sdga stod som beviljas
jarnvagsforetag som bar kostnader som avser den infrastruktur de utnyttjar, da de
foretag som tillhandahaller transporttjanster som forlitar sig pa andra transportslag
inte bar dessa kostnader.

b) Stod for att minska de externa kostnaderna, vars syfte ar att uppmuntra en modal
overgang till jairnvagen, eftersom den ger upphov till mindre externa kostnader dn
vagtransporter.

28 Meddelande fran kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till jirnvagsféretag
(2008/C 184/07).
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¢) Stod som framjar driftskompatibilitet och, i den mén de tillgodoser behovet av
samordning av transporter, stod till formén for forstarkt sikerhet, avskaffande av
tekniska hinder och en minskning av bullerstérningar, nedan kallade "st6d till
forman for driftskompatibilitet”.

d) Stod till forskning och utveckling som tillgodoser behovet av samordning av
transporter.”

Stodberdttigande kostnader

Av punkten 103 i jarnvagsriktlinjen framgar att “nir det giller stod for att minska de
externa kostnaderna utgors de stodberattigande kostnaderna av den del av de externa
kostnaderna som jarnvagstransporten gor det mojligt att undvika jamfort med
konkurrerande transportslag”.

Takvdrden

Av punkt 107 i jarnvagsriktlinjen framgar vidare att kommissionen anser att presumtion
finns for “ett stods nodvandighet och rimliga omfattning om stédnivin understiger féljande
varden:

a) For stod till utnyttjande av infrastrukturer, 30 % av den totala kostnaden for
jarnviagstransporter upp till 100 % av de stodberittigande kostnaderna.

b) For stod for att minska de externa kostnaderna, 30 % av den totala kostnaden for
jarnvagstransporter upp till 50 % av de stodberéttigande kostnaderna.

¢) For stod som framjar driftskompatibilitet, 50 % av de stodberattigande
kostnaderna”.

Som namnts under rubriken Takvirden i rapporten foreslas stodnivan for breddad
ekobonus utgé fran punkt 107 b).

Vidare vad galler stodets nodvandighet och rimliga omfattning ska det enligt punkt 110
jarnvagsriktlinjen, om stodmottagaren ar ett jairnvagsforetag, styrkas att stodet verkligen
fungerar som ett incitament till en modal 6vergéng till jirnvagen. Detta kraver i princip att
stodet avspeglas i det pris som tas ut av passageraren eller transportkoparen, eftersom det ar
pa den nivan som valet mellan jarnviagen och de mer férorenande transportslagen gors.

Riktlinjer for statligt stod till sjétransport

Kommissionen har utfiardat riktlinjer for statligt stod till sjotransport som syftar till att
faststilla de kriterier enligt vilka kommissionen kommer att bevilja statligt stod till
sjotransport enligt artikel 107 p. 3 ¢) (f.d. artikel 87 FEG) respektive artikel 106 p.2 (f.d. 86.2
FEG) i EUF-fordraget. Stod till narsjofart, vilket avser transport mellan hamnar inom
medlemsstaternas territorium, kan godkdnnas av kommissionen (efter anméalan) om
villkoren i avsnitt 10 ar uppfyllda.

Kommissionen har i sitt beslut fér nuvarande ekobonus, SA.50217 Sverige, 29 bedomt stédet
iden del det avser narsjofart forenligt med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget eftersom
forenlighetskriterierna enligt sjofartsriktlinjen ar uppfyllda. Sjofartsriktlinjen beaktas dven

29 Statligt stod SA.50217 (2018/N) — Sverige Sveriges ekobonussystem fér narsjofart och
inlandssjofart.
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vid utformningen av breddad ekobonus d& nuvarande stod till sjofarten avses forlangas
inom ramen for den nu foreslagna stédordningen.

Av avsnitt 10 framgar bland annat att stodet méste vara tidsbegréansat till hogst tre ar och att
den tjanst som projektet avser méste vara kommersiellt barkraftig efter denna period.
Tjénsten som ges stod maste ocksa helt eller delvis ersitta vigtransporter. Detta medfor att
det kravs overflyttning for att breddad ekobonus ska kunna lamnas.

Vidare framgar i avsnitt 10 att stodet méste avse genomforandet av ett detaljerat projekt
med pa forhand faststéllda miljoeffekter, nar det géller en ny rutt eller forbattring av
trafiken pé en befintlig rutt, som om nédvandigt inbegriper flera redare. Endast ett projekt
per rutt kan finansieras och det aktuella projektet far inte fornyas, forlingas eller upprepas.

Stodet méste syfta till att tdcka upp till 30 % av driftskostnaderna for den aktuella tjansten
eller att finansiera ink6p av utrustning for omlastning for att tillhandahalla den planerade
tjansten, med upp till 10 % av kostnaden for en sddan investering. Stodnivan for breddad
ekobonus foreslas halla sig till dessa nivaer vad giller stod till redare.
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Bilaga 1 — Trafikverkets forslag pa forordning

Svensk forfattningssamling

Forordning
om breddad ekobonus for overflyttning av SFS
godstransporter frin vig samt underlittande for Publicerad

intermodala godstransporter den

Utfardad Klicka har for att ange datum.

Regeringen foreskriver foljande.

Inledande bestimmelser

1§ For att minska transporternas miljopaverkan och frimja overflyttning av
godstransporter fran vég till jarnvag och sjofart samt underlétta for intermodala
godstransporter, far Trafikverket, om det finns medel for andamaélet, ge breddad
ekobonus enligt denna forordning. Breddad ekobonus ldmnas for atgirder som leder till
att gods Overflyttas fran végtransporter pa det svenska végnitet till jarnvags- och
sjOtransporter.

Breddad ekobonus far ges till investeringar och for nya transporter eller forbéttringar av
befintliga transporter som leder till en dverflyttning av gods fran vigtransporter till
jarnvags- och sjotransporter, enskilt eller i kombination.

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

3§ Breddad ekobonus enligt denna forordning far lamnas i1 enlighet med Europeiska
kommissionens godkdnnande av Sveriges anmélan om...

Mottagare och villkor

4 § Breddad ekobonus fir lamnas till

1. fysiska eller juridiska personer som enligt 5 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519) har
ratt att utfora eller organisera trafik pd svenska jarnvégsnéit (jarnvagsforetag), i enlighet
med 6 § punkterna 1, 3 och 5.

2. redare som bedriver sjofart med fartyg som é&r registrerade i ett fartygsregister i ett
EES-land och som é&r etablerade i en EES-stat dir fartygens resor inkluderar a&tminstone
en lossning eller lastning av overflyttat gods i svensk hamn, i enlighet med 6 §
punkterna 2, 4 och 5.



3. foretag som &r en del av den intermodala transportkedjan i Sverige, i enlighet med 6 §
punkterna 3 och 5.

Breddad ekobonus for ett projekt ska beviljas efter ett sirskilt ansokningsforfarande.

5§ Breddad ekobonus ska avse genomforandet av ett detaljerat projekt med pa
forhand faststillda miljoeffekter och en realistisk genomforandeplan som uppfyller
syftet i 1 §. Endast ett projekt per planerat transportupplégg kan finansieras och det
aktuella projektet fir inte fornyas, forldngas eller upprepas.

Ett projekt kan omfatta stdd till investeringar, stod till forberedande arbete och stod till
drift, enskilt eller 1 kombination.

6 § Stodberittigande kostnader utgors av

1. de externa kostnaderna som jarnvéagstransporten gor det mojligt att undvika jamfort
med konkurrerande transportslag nér jarnvagsforetag soker stod for drift.

Breddad ekobonus for driftkostnader far aldrig, enskilt eller tillsammans med annat
statligt stod, ges med ett belopp som 6verstiger 30 procent av den totala kostnaden for
jarnvagstransporter upp till 50 procent av de stodberittigade kostnaderna.

2. driftkostnader for det aktuella sjotransportuppliagget nir redare soker stod for drift.

Breddad ekobonus for driftkostnader far aldrig, enskilt eller tillsammans med annat
statligt stdd, ges med ett belopp som Overstiger 30 procent av driftskostnaderna for det
aktuella sjotransportuppliagget.

3. investeringar i systemstdd, omlastningsutrustning, intermodala lastbérare, fast
anldggningsutrustning eller liknande som bidrar till dverflyttning av godstransporter
fran vig till jarnvag, sjofart och som framjar intermodala transporter.

Breddad ekobonus for investering till jarnviagsforetag och foretag far inte 6verstiga 50
procent av kostnaden for inkdp av en sddan investering.

4. kostnaden for investering i utrustning for omlastning nir redare soker stod for
investering.

Breddad ekobonus for investering till redare far inte 6verstiga 10 procent av kostnaden
for inkdp av en sddan investering.

5. personalkostnaden for genomforande av forberedande arbete.
Breddad ekobonus for genomforande av forberedande arbete far inte overstiga 50

procent av personalkostnaden upp till maximalt 1 000 000 kronor under hogst sex
manader.

7 § Breddad ekobonus i form av stod for drift baseras péd det transportarbete som det
overflyttade godset skulle ha transporterats pé lastbil inom Sverige. Transportarbetet
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berdknas som médngden av transporterat gods matt i ton multiplicerat med strackan i
kilometer.

For volymbaserat gods eller om vikten pa godset dr okénd kan transportarbetet ocksa
berdknas utifrin ett schablonvérde for godsvikten som Trafikverket beslutar.

Breddad ekobonus berdknas genom att transportarbetet pa strickan multipliceras med
0,06 kronor for sjofart och med 0,09 kronor for jdrnvag.

8 § Breddad ekobonus i form av stdd till investeringar baseras pa kostnaden for den
aktuella investeringen. Breddad ekobonus 1 form av stdd for forberedande arbete baseras
pa personalkostnaden under hogst sex méanader.

9 § Breddad ekobonus far inte ges for langre tid dn tre ar.

Breddad ekobonus for investeringar far endast ges om stddmottagaren sékerstéller att
investeringen finns kvar i dennes dgo under hela avskrivningstiden eller under minst 3
ar.

10 § Breddad ekobonus fér inte kombineras med ersdttning som ges till avtal for
allmén trafik eller allmén trafikplikt.

Ansokan och beslut

11 § Trafikverket provar frdgor om breddad ekobonus enligt denna forordning. En
ansokan om breddad ekobonus ska vara skriftlig och ges in till Trafikverket. Ansdkan
ska undertecknas av den sdkande.

12 § En ansokan om breddad ekobonus ska ha kommit in till Trafikverket senast inom
den tid som Trafikverket beslutar. Nir ansokningstiden har gatt ut ska Trafikverket
prova samtliga inkomna ansokningar.

13§ Den som ansoker om breddad ekobonus ska pa begdran av Trafikverket inom den
tid som verket bestimmer ldmna de uppgifter som behovs for provningen. Om sékanden
inte foljer en sddan begiran, far ansdkan provas i befintligt skick.

14 § Den som ansoker om breddad ekobonus ska kunna visa en prognos over att gods
kommer att overflyttas fran vag till jarnvdag och/eller sjofart och att atgérden ar
kommersiellt barkraftigt efter projektets slut.

Den som ansoker om breddad ekobonus for en investering ska dven kunna visa en
ekonomisk kalkyl som styrker att stodet dr nddvindigt for att investeringen ska kunna
genomforas.

15§ Om Trafikverket beslutar att ge breddad ekobonus ska det anges 1 beslutet

1. nér den atgédrd som beréttigar till breddad ekobonus senast ska vara
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slutredovisad, och

2. att mottagaren av breddad ekobonus, pa begédran av myndigheten, ska lamna de
uppgifter som kravs for uppfoljning och utvérdering av breddad ekobonus.

Beslutet far forenas med de ytterligare villkor som behovs for att sdkerstilla att kraven
enligt denna forordning uppfylls.

16 § Om tillgdngliga medel understiger den breddade ekobonus som kan beviljas, far
Trafikverket besluta att prioritera projekt utifran en samlad bedémning av
overflyttningspotential och klimatnytta per stodkrona. Projekt prioriteras inom
kategorierna jarnvagstransportuppldgg, sjofartstransportuppligg, investeringar, och stod
for forberedande arbete.

17 § En ansdkan om breddad ekobonus far inte beviljas ett foretag i svarigheter enligt
definitionen i punkt 20 i Europeiska kommissionens meddelande om riktlinjer for
statligt stod till undsattning och omstrukturering av icke-finansiella foretag i svarigheter
(2014/C 249/01).

Slutredovisning av en atgéird som breddad ekobonus avser

18 § Slutredovisning av den atgird som breddad ekobonus avser ska goras till
Trafikverket. Specificerade skriftliga underlag for att styrka kostnaden som beréttigar
till breddad ekobonus och en ekonomisk redovisning ska ges in tillsammans med
slutredovisningen.

Utbetalning av breddad ekobonus
19 § Trafikverket betalar ut breddad ekobonus.

20 § Breddad ekobonus betalas ut i omgéangar, dock far hogst 75 procent av breddad
ekobonus betalas ut innan den atgird som breddad ekobonus avser har slutredovisats.
Den avslutande omgangen breddad ekobonus féir betalas ut endast om slutredovisningen
har gjorts senast den dag som anges i beslutet om breddad ekobonus.

Hinder mot utbetalning

21§ Trafikverket far inte betala ut breddad ekobonus till en stddmottagare som &r
foremal for betalningskrav pa grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som
forklarar ett stod olagligt och oforenligt med den inre marknaden.

22 § Trafikverket far besluta att breddad ekobonus helt eller delvis inte ska betalas ut,
om

1. stodmottagaren genom oriktiga uppgifter eller pa annat sitt har orsakat att breddad
ekobonus bestdmts felaktigt eller med for hogt belopp,
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2. breddad ekobonus av ndgon annan orsak har bestamts felaktigt eller med for hogt
belopp och stddmottagaren skiligen borde ha insett detta, eller

3. villkoren for breddad ekobonus inte har foljts.

Aterbetalning

23 § Den som har mottagit breddad ekobonus ér aterbetalningsskyldig om négon av de
grunder som anges i 22 § foreligger. Trafikverket far i dessa fall helt eller delvis kridva
tillbaka breddad ekobonus.

Om nagon dr dterbetalningsskyldig ska Trafikverket besluta att helt eller delvis kréva
tillbaka breddad ekobonus jimte rdnta. Om det finns sérskilda skal far Trafikverket
besluta att sétta ned ridntekravet helt eller delvis.

Om ett belopp som har krévts tillbaka med stod av forsta stycket inte betalas i ratt tid,
ska drojsmalsréanta enligt 6 § réntelagen (1975:635) tas ut pa beloppet. Om det finns
sarskilda skil far dock Trafikverket besluta att helt eller delvis befria den
betalningsskyldige fran kravet pa rinta.

24 § Bestdmmelser om offentliggdrande, rapportering och registerforing finnsi 12 a §
lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens statsstodsregler och 1
forordningen (2016:605) om tillimpning av Europeiska unionens statsstodsregler.

Bemyndigande

25§ Trafikverket far meddela foreskrifter om verkstéilligheten av denna forordning.

Overklagande

26 § 140 § forvaltningslagen (2017:900) finns bestimmelser om 6verklagande till
allmén forvaltningsdomstol. Andra beslut dn beslut enligt 16, 21 och 22 §§ far dock inte
overklagas.

Denna forordning triader i kraft den 1 september 2022.
Pé regeringens vignar

TOMAS ENEROTH
Christina Knutsson Hamrén

(Infrastrukturdepartementet)
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Bilaga 2 — Nuvarande stodsystem

Trafikverket ska vid utformningen av breddad ekobonus beakta nuvarande stodsystem
enligt forordningen (2018:1867) om miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart och férordningen (2018:675) om miljokompensation for godstransporter
pa jarnviag. Vidare bor Trafikverket aven beakta relevanta investeringsstod inom ramen for
Klimatklivet enligt forordningen (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar .

Nedan foljer en kort sammanstillning 6ver dessa stédsystem.

Ekobonus

Ekobonus ar ett notifierat stodsystem som avser miljokompensation for 6verflyttning av
godstransporter fran vag till sjofart. Stodsystemet inférdes i Sverige 2018 och har sedan
forlangts sé att det avser helaret 2022.

Stodet:
e avser endast redare
o giller nya sjétransportuppliagg eller uppgraderingar i befintliga sjétransportuppliagg
e Dbaseras pa det forvintade godstransportarbete som flytta Gver fran vig till sjo.
e beridknas med 0,12 kronor per tonkilometer,

e kan beviljas till det 14gsta beloppet av antingen godstransportarbetets virde eller 30
% av de berdknade driftskostnaderna respektive 10 % av de beriknade
investeringskostnaderna.

o farbetalas utiupp till tre ar
Projekten som stodet omfattar ska kunna visa att de:
e ir kommersiellt barkraftiga 6ver tid, det vill sdga avser 1angsiktiga satsningar

e bidrar till positiva miljoeffekter

Miljokompensation till jirnvigsforetag

Miljokompensation till jirnvagsforetag ar ett notifierat stodsystem som avser att bidra till en
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och att stiarka jairnvagens
konkurrenskraft. Miljokompensationen far ges for godstransporter som utfors pa jarnvag i
Sverige i enlighet med férordning (2018:675) om miljokompensation fér godstransporter pa
jarnvag. Miljokompensationen far dock inte ges for transporter av jairnmalm.
Miljokompensation grundar sig pa minskningen av de externa kostnaderna som en
overflyttning av gods fran vig till jairnvag innebar och utgar fran utfért godstransportarbete.

Miljokompensationen far ges till fysiska eller juridiska personer som enligt 5 kap 2 §
jarnvagslagen (2004:519) har ritt att utfora eller organisera trafik pa svenska jarnvagsnat.
Budgeten uppgar till 550 miljoner kronor per ar och betalas ut retroaktivt kvartalsvis. Det
stod som det enskilda foretaget beviljas i kronor utgor dess relativa andel av totalt utfort
godstransportarbete pa svensk jarnvig under perioden multiplicerat med den totala
budgeten for aktuellt kalenderkvartal. Miljckompensationen ska avspegla sig i det pris som
koparen av transporttjansten betalar, s att priset blir lagre an det hade varit om
kompensationen inte beviljats.
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Miljokompensationens konstruktion gor att den i praktiken blir ett ”driftstod” till
operatoren for det gods som redan kors pa jarnviagen. Den resulterar séledes inte i en
konkret 6verflyttning av gods fran vig till jirnvig i det enskilda fallet. Den ar dock ett
valkommet st6d till befintliga transportuppligg pé jarnvag och héaller nere kostnaderna for
transportkoparna.

Stodsystemet infordes 2018 i Sverige och har sedan forlangts i tvd omgangar varvid
befintligt stodsystem striacker sig 2025 ut.3°

Klimatklivet

Klimatklivet regleras av férordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar och
utgor ett investeringsstod. Medel fran Klimatklivet har beviljats till olika infrastruktur- och
transportatgérder, t ex spar for ny omlastningsterminal, terminalspér, elanslutning i
terminal och fartyg, landelanslutning av fartyg, investering i kombianpassade enheter samt
utbyggnad av virkesterminal med stickspar och loadplate for lastning av sagat virke.

Det viktigaste kriteriet for att en atgird ska kunna beviljas medel fran Klimatklivet ar att den
innebar en klimatnytta. Sokanden ska i ansokan inkomma med en l6nsamhetskalkyl och
baserat pa lonsamhetskalkylen bedomer Naturvardsverket den stodprocent som kan beviljas
for atgarden. Sokanden ska dven kunna visa att de genom lénelofte eller garantiforbindelse
har ordnat finansiering av investeringskostnaden utéver bidraget fran Klimatklivet.

Den statsstodsrattsliga grunden for transport- och infrastrukturatgirder ar foretradesvis
artikel 56 i GBER om Lokal infrastruktur. Av denna foljer bland annat att infrastrukturen
ska goras tillgdnglig for intresserade anvidndare pa ett 6ppet, transparent och icke-
diskriminerande sitt (punkt 3).

Som framgér av exemplen ovan har stod fran Klimatklivet beviljats till exempelvis
investeringar pa terminaler, d.v.s. stodmottagare och investering skulle kunna sammanfalla
med insatser som dr tankbara och 6nskvirda inom breddad ekobonus. Fragan instéller sig
darfor om det dr onskvart att de bada stodsystemen kan bevilja samma typ av
investeringsatgarder eller om de bada stodsystemen ska vara komplementira till varann.
Om stodsystemen ska vara komplimentara till varandra gor Trafikverket bedomningen att
exempel pé investeringsétgarder till terminaler snarare skulle kunna utgora ny teknik och
system for att forbattra kombinerade transportsystem samt forvirv av utrustning for
intermodala transporter.

30 Med hanvisning till retroaktiviteten i stddet kommer utbetalningar fér de tva senare kvartalen av
2025 att utbetalas under 2026.
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Bilaga 3 — Samrad och inhamtade upplysningar

Trafikverket har samratt med nedanstdende myndigheter samt ett antal branschforetriadare
En sammanfattning av samriden framgar i det f6ljande:

Trafikanalys

Trafikverket har haft tvA moten med Trafikanalys da forslaget pa breddad ekobonus har
presenterats och jamforts med Trafikanalys forslag pa en breddad ekobonus, Rapport
2019:1. Vid dessa tillfdllen har frigor kunnat stéllas om bakgrund, vigval och underlag,
vilket har gett Trafikverket djupare forstielse for rapportens innehéll. Det har bland annat
framkommit att det ar genom letter of intent som det kan visas att breddad ekobonus
aterspeglas i transportkOparens pris si att det blir lagre dn vad det skulle ha varit utan
breddad ekobonus. Utover de tvd moten som héllits, har kontakt dven tagits med
samhallsekonomisk expertis hos Trafikanalys for att verifiera uppgifter kring externa
kostnader.

Klimatklivet

Samrad har skett med Naturvardsverket for att fa 6kad forstéelse for deras stodordning
Klimatklivet. Slutsatser fran detta framgar av Bilaga 2 — Nuvarande st6d inom klimat och
transporter i Sverige.

Branschforetradare jarnvig och sjofart

Branschen har fatt moéjlighet att ge sin syn péa breddad ekobonus genom i sjofartens fall
enkiter och i jirnvégens fall samtal samt mojlighet till skriftliga inspel. Darutéver har
samtal forts med Svenskt Naringsliv. Godstransportradets medlemmar har dartill ombetts
svara pa en enkit pa omradet.

Sjofartssektorn har sedan tidigare erfarenhet av ekobonussystemet. Det breddade system
som nu star i fokus uppskattas sévél av sjofarten (inklusive hamnarna) som av jairnviagen
som nu ges mdjlighet att ta del av systemet i utvecklandet av tjinsten man erbjuder. Att
terminaler och hamnar ocksa kan inkluderas ser alla parter som mycket positivt.

Det finns manga delar hos naringslivet som férenar dem sévél inom sjéfarten som inom
jarnvagen. Den interna enigheten kompletteras dessutom av att aktérerna frén de olika
trafikslagen i hog utstriackning dr samstammiga avseende vad man vill att det nya systemet
ska ta hojd for. Omraden dar enigheten ar stor inom och mellan trafikslagen ar:

Branschen forordar att breddad ekobonus prioriterar investeringar i terminaler och hamnar
som leder till ett stiarkt erbjudande for operatérer och ytterst transportkopare. Darefter vill
de se satsningar som leder till nya uppldgg och sist driftsbidrag for befintliga upplagg.

Branschen vill undvika stod som ar konkurrenssnedvridande mellan operatorer.

Att basera stodet pa transportarbete forordas men man menar ocksa, eftersom tonkilometer
gynnar det tunga godset, att systemet bor ta hojd for att reducera vagtransporter oavsett vikt
eller fyllnadsgrad.

Branschen menar att sévil transportorer, infrastrukturhéllare som transportkopare bor ges
mojlighet att soka stodet.

42 (44)



Vidare kan det noteras att flertalet aktérer inom sjofarten varken vill se en nedre eller en
ovre grans for ans6kans monetidra omfattning. Inom sjofarten dr de splittrade avseende hur
en eventuell 6versokning jamfort med tillgdngliga medel ska hanteras. Vid mindre
oversokning kan en lika stor procentuell nedsittning vara ett alternativ men ar det mer
omfattande bor Trafikverket gora ett urval baserat pa rimliga kriterier.

Inom jarnvagssektorn ser Trafikverket, vid sidan av de punkter dar de generellt ar eniga
med sjofarten om ovan, att de vill se att stodet gar langre upp i naringskedjan (med riktning
mot transportképaren). Betydelsen av att f4 ned kostnaderna i samband med lyft av trailers
ar ndgot som enar liksom asikten att det alltjamt 4r en mycket stort prisfokus bland
transportkoparna/speditorerna och att man vill ha lagt klimatavtryck ”péa kopet”.
Majoriteten menar att stod maste ges under en begriansad tid for att marknaden ska fungera
och kunna st pa egna ben pa sikt. Det far inte riskeras att det ges stdd till en
jarnvigslosning som med stodet som grund kan konkurrera ut en annan operator med
befintlig trafik.

Berdkningsgrund for stod avseende trafik

Nuvarande ekobonus, som bara omfattar sjofarten, fick viss kritik fran branschen for att
med ett enkelt trafikarbetesmétt (tonkilometer) som grund gora det mindre intressant att
flytta 6ver lattare gods och ekonomiskt sett ointressant att flytta 6ver tomtransporter fran
vag till sjofart. I det systemet fanns inte moéjligheten att ta héjd f6r denna problematik.

Havsmiljoinstitutet och Havs- och vattenmyndigheten

Tva moten har héllits for att fanga in inspel och diskutera breddad ekobonus med avseende
pa sjofartens havsmiljopaverkan. Medverkande vid dessa moten har varit medarbetare fran
Trafikverket, representanter fran Havsmilj6institutet sjofartsgrupp samt representant fran

Havs- och vattenmyndigheten som ocksé ingéar i sjofartsgruppen.

P& basis av forslag frdin Havsmiljoinstitutet foreslas att kommande utlysningar for breddad
ekobonus bor utreda mojligheten att dven inkludera ytterligare kvalificerande miljokrav. En
sadan utredning bor dven analysera effekten av sddana tillaggskrav avseende miljoeffekter
och mojligheten for att soka stod for nuvarande tonnage och dirmed 6verflyttning av gods.
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besoksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
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Arende — Information: Utokat brandskydd i Skarvik Rya

Bolaget gor bedomningen att handlingen kan innehélla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfrdgningar rorande utlimnande av allménna handlingar kan stéllas till
diarie(@portgot.se

Sidalav1l
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Arende — Information: Nytt arrende Arken kombiterminal

Bolaget gor bedomningen att handlingen kan innehélla uppgifter som omfattas av sekretess
enligt Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Handlingen publiceras darfor inte.

Fragor och forfrdgningar rorande utlimnande av allménna handlingar kan stéllas till
diarie(@portgot.se

Sidalav1l
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