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Ärende: Statligt stöd SA.60383 (2021/N) – Sverige  

Förlängning och ändringar av stödordningen för miljökompensation 

för godstrafik på järnväg 

Fru Utrikesminister 

1. FÖRFARANDE  

(1) Genom en elektronisk anmälan av den 25 januari 20211 underrättade de svenska 

myndigheterna, i enlighet med artikel 108.3 i fördraget om Europeiska unionens 

funktionssätt (EUF-fördraget)2, kommissionen om sin avsikt att bevilja nytt stöd 

(nedan kallad åtgärden) genom att förlänga och ändra en stödordning (nedan 

kallad den befintliga stödordningen) som kommissionen först godkände 2018 

(nedan kallat 2018 års beslut)3. Den 12 oktober 2020 godkände kommissionen en 

förlängning av den befintliga stödordningen till och med den 31 december 2020 

(nedan kallat 2020 års beslut)4.  

                                                 
1  Sverige förhandsanmälde stödordningen den 17 december 2020. Kommissionen skickade två 

begäranden om upplysningar den 4 och den 19 januari 2021 och mottog ett svar den 19 respektive den 

20 januari 2021. 

2  EUT L 138, 30.4.2004.  

3  Kommissionens beslut av den 20.4.2018 i ärende SA.49749 (EUT C 198, 8.6.2018, s. 1).  

4  Kommissionens beslut av den 12.10.2020 i ärende SA.57886 (EUT C 17, 15.1.2021, s. 1).  
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2. BESKRIVNING AV ÅTGÄRDEN 

2.1. Den befintliga stödordningens syfte 

(2) Den befintliga stödordningens syfte var att stärka järnvägens konkurrenskraft och 

därmed bidra till en överflyttning av godstransporter från väg till järnväg, 

eftersom detta är ett mer miljövänligt transportsätt (se skälen 3 och 4 i 2018 års 

beslut).  

2.2. Rättslig grund 

(3) Den nationella rättsliga grunden för åtgärden är ett förslag till förordning om 

ändring av förordning (2018:675) om miljökompensation för godstransporter på 

järnväg5. De svenska myndigheterna har bekräftat att den nya förordningen inte 

kommer att träda i kraft förrän kommissionen har godkänt den anmälda åtgärden.  

2.3. Den anmälda åtgärden 

2.3.1. Åtgärdens varaktighet och budget 

(4) Den befintliga stödordningen omfattade perioden 1 januari 2018–31 december 

2019. Genom 2020 års beslut (se skäl 7) godkändes en förlängning av 

stödordningen från och med den 1 juli 2020 till och med den 31 december 2020. 

Enligt den föreliggande anmälan planerar Sverige att ge ekonomiskt stöd i 

ytterligare fem år, från och med den 1 januari 2021 till och med den 31 december 

2025.  

(5) Den budget som avsatts för stödordningen var ursprungligen 563 miljoner kronor 

för de första två åren (2018–2019) och 200 miljoner kronor för den 

sexmånadersperiod under 2020 som omfattas av 2020 års beslut. Den beräknade 

maximala budgeten för den anmälda åtgärden är 400 miljoner kronor (cirka 39 

miljoner euro) per år, dvs. 2 miljarder kronor (cirka 197 miljoner euro) för hela 

perioden 1 januari 2021–31 december 2025. 

2.3.2. Tillämpningsområde och stödmottagare  

(6) Enligt den befintliga stödordningen var stödmottagare fysiska eller juridiska 

personer som har rätt att utföra eller organisera godstrafik på det svenska 

järnvägsnätet (se skälen 6–8 i 2018 års beslut och skäl 3 i 2020 års beslut).  

(7) Enligt den anmälda åtgärden kommer transport av järnmalm att undantas från 

stödordningens materiella tillämpningsområde, vilket innebär att järnvägsföretag 

som bedriver godstrafik inte kommer att kunna dra fördel av stödordningen när 

det gäller transport av järnmalm. De svenska myndigheterna har förklarat att en 

betydande andel av järnmalmen i Sverige redan transporteras på järnväg (bl.a. 

beroende på järnmalmens volym och vikt). Konkurrensen från 

vägtransportföretag är därför mycket begränsad inom detta segment och det finns 

praktiskt taget ingen potential för ytterligare trafikomställning från väg till 

järnväg. Sverige anser därför att det offentliga stödet, i enlighet med 

stödordningens syfte, bör inriktas på godstransportsegment där järnvägen står 

                                                 
5  Se skäl 5 i 2018 års beslut.  
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inför en skarp och faktisk konkurrens från andra transportsätt, särskilt från 

vägtransportföretag.  

2.3.3. Stödberättigande kostnader och stödbelopp 

(8) De stödberättigande kostnaderna motsvarar den andel av de externa kostnaderna 

som kan undvikas genom järnvägstransporter jämfört med konkurrerande 

transportsätt.  

(9) Sverige har beräknat de stödberättigande kostnaderna på grundval av 

kommissionens handbok om externa transportkostnader (nedan kallad 

handboken)6. De stödberättigande kostnaderna uppgår till 17,57 euro per 1 000 

tonkilometer.  

(10) Sverige har för den aktuella åtgärden gjort en ny beräkning av den totala 

kostnaden för järnvägstransport i Sverige. Sverige har förklarat att Trafikverket 

regelbundet uppdaterar sina beräkningar avseende den totala kostnaden för 

järnvägstransport, inklusive kostnader för drift och underhåll av rullande materiel, 

personalkostnader samt bränsle- och elkostnader7. Den uppdaterade 

uppskattningen av den totala kostnaden för järnvägstransport (exklusive 

järnmalmstransport) är 28 euro per 1 000 tonkilometer.  

(11) De högsta tillåtna stödnivåerna i fråga om stöd för att minska externa kostnader 

bör ligga under följande värden: a) 30 % av den totala kostnaden för 

järnvägstransport och b) 50 % av de stödberättigande kostnaderna. De högsta 

tillåtna stödnivåerna som är tillämpliga för den anmälda åtgärden motsvarar 

därför följande värden: a) 30 % av den totala kostnaden för järnvägstransport är 

lika med cirka 8,40 euro per 1 000 tonkilometer, och b) 50 % av de 

stödberättigande kostnaderna är lika med 8,79 euro per 1 000 tonkilometer. 

(12) Enligt Sverige uppgick godstransporterna på järnväg, exklusive 

järnmalmstransport, till totalt 17 607 miljoner tonkilometer 2019. Av detta följer 

att den årliga budgeten för den anmälda åtgärden, som uppgår till 400 miljoner 

kronor (cirka 39 miljoner euro), möjliggör stöd på upp till 22,7 kronor (cirka 

2,24 euro) per 1 000 tonkilometer. Detta motsvarar cirka 8 % av den totala 

kostnaden för godstransport på järnväg per 1 000 tonkilometer (28 euro) och cirka 

13 % av de stödberättigande kostnaderna per 1 000 tonkilometer (17,57 euro). 

(13) Slutligen kommer stödet inte längre att betalas ut två gånger per år utan 

kvartalsvis. Enligt Sverige kommer den ökade frekvensen av stödutbetalningar, 

och därmed myndigheternas fastställande av stödbeloppet på grundval av den 

trafik som faktiskt genomförts av stödmottagarna, att göra det möjligt för 

                                                 
6  Europeiska kommissionen: Handbook on the external costs of transport, version 2019. Luxemburg: 

Europeiska unionens publikationsbyrå, januari 2019, tillgänglig på 

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-handbook-isbn-978-92-79-

96917-1.pdf. Angående beräkningen av de stödberättigande kostnaderna, se skäl 10 i 2020 års beslut. 

7  I sin anmälan har Sverige förklarat beräkningarna och även inkluderat en detaljerad anmärkning om 

uppskattningen av de stödberättigande kostnaderna och den totala kostnaden för järnvägstransport i 

Sverige. De svenska myndigheternas beräkningar kommer att offentliggöras efter antagandet av detta 

beslut.   

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-handbook-isbn-978-92-79-96917-1.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-handbook-isbn-978-92-79-96917-1.pdf
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stödmottagarna8 att bättre och snabbare återspegla stödets positiva effekter i det 

pris som befraktarna betalar.  

(14) Alla andra villkor i 2018 års beslut förblir oförändrade. Särskilt bör noteras att de 

regler om kumulering som anges i skäl 29 i 2018 års beslut, det förfarande för 

beviljande av stöd som anges i skälen 30–31 i 2018 års beslut och den 

återbetalningsmekanism som anges i skälen 32–33 i 2018 års beslut kommer att 

fortsätta att gälla. 

3. BEDÖMNING AV ÅTGÄRDEN 

3.1. Förekomsten av stöd 

(15) Den anmälda åtgärden ändrar inte kommissionens tidigare slutsats9 att den 

befintliga stödordningen utgör statligt stöd i den mening som avses i artikel 107.1 

i EUF-fördraget. Kommissionen konstaterar att den anmälda åtgärden utgör 

statligt stöd i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fördraget. 

3.2. Stödets laglighet  

(16) Genom att anmäla åtgärden innan den får verkan har de svenska myndigheterna 

uppfyllt sina skyldigheter enligt artikel 108.3 i EUF-fördraget. 

3.3. Stödets förenlighet 

(17) I 2018 års beslut bedömde och godkände kommissionen den befintliga 

stödordningen på grundval av artikel 93 i EUF-fördraget jämförd med avsnitt 6 i 

gemenskapens riktlinjer för statligt stöd till järnvägsföretag10 (nedan kallade 

riktlinjerna), särskilt avsnitt 6.3 om stöd för att minska externa kostnader11. 

(18) Artikel 93 i EUF-fördraget förblir tillämplig som rättslig grund för att fastställa 

förenligheten hos stöd till samordning av godstransporter. 

(19) Bedömningen av den anmälda åtgärdens förenlighet följer linjerna i den 

ursprungliga bedömningen av förenligheten i 2018 års beslut12 och fokuserar på 

de ändringar som beskrivs i avsnitt 2.3, dvs. i) åtgärdens varaktighet till och med 

den 31 december 2025, ii) justeringar av beräkningarna av stödberättigande 

kostnader, och iii) ändringen av stödordningens tillämpningsområde och dess 

inverkan på stödmottagarna till följd av att järnmalmstransport på järnväg 

undantas.  

3.3.1. Förekomsten av externa kostnadsbesparingar 

(20) De stödberättigade kostnaderna i fråga om stöd för att minska externa kostnader 

är, enligt punkt 103 i riktlinjerna, den del av de externa kostnaderna som 

                                                 
8  Metoden för att beräkna stödet anges i skälen 24–26 i 2018 års beslut och förblir oförändrad. 

9  Se avsnitt 3.1 i 2018 års beslut.  

10  EUT C 184, 22.7.2008, s. 13. 

11  Se särskilt avsnitt 3.3.2 i 2018 års beslut. 

12  Se avsnitten 3.3.1–3.3.5 i 2018 års beslut. 
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järnvägstransporten gör det möjligt att undvika jämfört med konkurrerande 

transportsätt. 

(21) I punkt 104 i riktlinjerna anges att medlemsstaterna när det gäller användning av 

järnvägsinfrastruktur får införa ett system ”för ersättning av bevisligen icke täckta 

miljökostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i 

konkurrerande transportslag i den mån dessa kostnader överstiger motsvarande 

kostnader för järnvägen”. 

(22) Eftersom den anmälda åtgärden avser stöd för att minska de externa kostnaderna 

krävs det enligt punkt 105 i riktlinjerna en jämförande, tydlig, motiverad och 

kvantifierad kostnadsanalys, som beaktar järnvägstransporter och de alternativa 

lösningar som grundar sig på andra transportsätt. Dessutom ska den 

beräkningsmetod som använts och de gjorda beräkningarna offentliggöras. 

(23) Kommissionen medger att beräkningen av externa kostnader inom 

transportsektorn kräver komplicerade beräkningar och långsiktiga 

dataundersökningar. Kommissionen noterar att Sveriges uppskattning av de 

stödberättigande kostnaderna bygger på den metod som används i den handbok 

som avses i skäl 9 och som godkänts av kommissionen. Som nämns i skäl 10 har 

de svenska myndigheterna dessutom i detalj förklarat de beräkningar som gjorts 

för att uppskatta den totala kostnaden för järnvägstransport i Sverige. Efter att ha 

analyserat de inlämnade uppgifterna anser kommissionen att den metod som 

tillämpats och de beräkningar som gjorts ger en korrekt uppskattning av den totala 

kostnaden för järnvägstransport i Sverige. Kommissionen noterar dessutom att 

den metod som används och de beräkningar som Sverige gör kommer att 

offentliggöras.  

(24) Kommissionens slutsats är därför att kraven i punkt 105 i riktlinjerna är 

uppfyllda. 

3.3.2. Stödåtgärdens nödvändighet och proportionalitet 

(25) Enligt punkterna 107 b och 109 i riktlinjerna finns det en presumtion om 

nödvändighet, proportionalitet och avsaknad av överkompensation i fråga om stöd 

för att minska de externa kostnaderna, förutsatt att stödnivån ligger under 50 % av 

de stödberättigande kostnaderna och 30 % av den totala kostnaden för 

järnvägstransport. 

(26) På grundval av de uppgifter som Sverige lämnat (se avsnitt 2.3.3) uppgår de 

stödberättigande kostnaderna per 1 000 tonkilometer till 17,57 euro enligt 

handboken.  

(27) För det första påpekar kommissionen att Sveriges beräkningar och metoder 

överensstämmer med de som finns i handboken. För det andra, såsom beskrivs i 

skäl 12, innebär den årliga budgeten för den förlängning som granskas (400 

miljoner kronor eller cirka 39 miljoner euro) ett stödbelopp på högst 2,24 euro per 

1 000 tonkilometer. Detta belopp ligger betydligt under de högsta tillåtna 

stödnivåer som anges i punkt 107 b i riktlinjerna, dvs. 50 % av de 

stödberättigande kostnaderna och 30 % av den totala kostnaden för 

järnvägstransport13. Beloppet 2,24 euro per 1 000 tonkilometer utgör faktiskt 

                                                 
13  Se skäl 31 i 2020 års beslut för en liknande diskussion om den första förlängningen av stödordningen.  
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cirka 8 % av den totala kostnaden för godstransport på järnväg per 1 000 

tonkilometer (28 euro) och cirka 13 % av de stödberättigande kostnaderna per 

1 000 tonkilometer (17,57 euro).  

(28) Därför överstiger de högsta tillåtna stödnivåerna för den anmälda åtgärden inte de 

högsta tillåtna stödnivåerna enligt punkt 107 b i riktlinjerna. Kommissionen drar 

därför slutsatsen att stödåtgärden uppfyller kravet på nödvändighet och 

proportionalitet i punkt 107 i riktlinjerna. 

(29) Enligt punkt 109 i riktlinjerna måste stödet för att minska de externa kostnaderna 

vara strikt begränsat till ersättning för alternativkostnader i samband med 

användning av järnvägstransport i stället för ett mer förorenande transportsätt. 

Om de tröskelvärden för stödnivåer som avses i riktlinjerna iakttas, kan det antas 

att det inte förekommer någon överkompensation. I detta avseende noterar 

kommissionen följande: Sverige har angett att det utkast till förordning som avses 

i skäl 3 föreskriver att den tillämpliga högsta stödnivån kommer att respekteras 

för varje stödmottagare. Dessutom kan stödet inte kumuleras med annat stöd eller 

stöd av mindre betydelse som erhålls från en annan lokal, regional eller nationell 

källa för att täcka samma stödberättigande kostnader. Med tanke på att de 

tröskelvärden för stödnivån som fastställs i punkt 107 b i riktlinjerna iakttas anser 

kommissionen därför att kriteriet för avsaknad av överkompensation är uppfyllt i 

enlighet med punkt 109 i riktlinjerna.  

(30) I punkt 110 i riktlinjerna krävs att stödet måste främja en modal övergång 

(trafikomställning) till järnväg och att stödet därför måste återspeglas i det pris 

som tas ut av transportköparen (befraktaren), eftersom det är befraktaren som gör 

valet mellan olika transportsätt. 

(31) Kommissionen konstaterar att ovannämnda princip har införlivats i avsnitt 7 i det 

utkast till förordning som nämns i skäl 3, där det föreskrivs att det beviljade 

stödet ska återspeglas i det pris som betalas av köparen av godstrafiktjänsten, så 

att priset är lägre än det skulle ha varit om stödet inte hade beviljats. 

Kommissionen noterar vidare att information om stödbeloppet kommer att vara 

tillgänglig för allmänheten (se skäl 23). Det är därför rimligt att förvänta sig att 

befraktarna kommer att begära att få del av den fördel som beviljats 

stödmottagarna när de förhandlar om sina transportavtal, vilket i sin tur kommer 

att uppmuntra befraktarna att välja järnväg framför mer förorenande transportsätt, 

t.ex. vägtransporter. Med tanke på att den svenska marknaden för godstrafik på 

järnväg är öppen för nya aktörer, som kan dra nytta av stödordningen om de 

uppfyller alla nödvändiga krav, kan dessutom de största järnvägsföretagen som 

bedriver godstrafik tvingas anpassa sig och därmed sänka sina priser för att förbli 

konkurrenskraftiga.  

(32) Kommissionens slutsats är därför att de villkor som fastställs i punkt 110 i 

riktlinjerna är uppfyllda. 

(33) Enligt artikel 111 i riktlinjerna ska det, i fråga om stöd för att minska de externa 

kostnaderna, finnas realistiska utsikter att upprätthålla den trafik som övergår till 

järnvägen så att stödet leder till en varaktig trafikövergång. I detta avseende anger 

Sverige att åtgärden kommer att leda till en ökning av godstransporterna på 

järnväg. Kommissionen konstaterar också att stödordningens tilldelningskriterier 

bygger på transporterade volymer och tillryggalagda sträckor. Större verksamhet 
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hos stödmottagarna medför alltså högre stödbelopp14. Trafikverket kommer 

dessutom att övervaka om målet för miljökompensationen uppfylls, i syfte att 

bedöma om stödåtgärder för godstrafiksektorn kommer att vara fortsatt 

nödvändiga och lämpliga i framtiden15. 

(34) Kommissionen drar slutsatsen att åtgärden är förenlig med punkt 111 i 

riktlinjerna. 

3.3.3. Icke-diskriminering, transparens och tidsbegränsning 

(35) Kommissionen noterar att tillgång till stödet kommer att beviljas på ett icke-

diskriminerande sätt, vilket förklaras i skäl 73 i 2018 års beslut.  

(36) Såsom beskrivs i skäl 7 innebär den anmälda åtgärden att järnvägsföretag som 

bedriver godstrafik inte längre kommer att kunna dra fördel av stödordningen när 

det gäller transport av järnmalm. På grundval av de förklaringar som 

tillhandahållits av Sverige, särskilt i fråga om det faktum att transport av 

järnmalm redan domineras av järnvägen och att det finns ringa konkurrens från 

vägtransportföretag, anser kommissionen det rimligt att, när det gäller 

järnmalmssegmentet, bortse från möjligheten till en märkbar ytterligare 

trafikomställning från väg till järnväg. Kommissionen anser att det är motiverat 

att undanta järnmalmstransporter från stödordningens tillämpningsområde, 

eftersom det syftar till att optimera användningen av offentliga medel, samtidigt 

som risken för överkompensation och otillbörlig diskriminering undanröjs.  

(37) Kommissionen noterar att stödordningen är transparent, eftersom villkoren för att 

få stöd tydligt anges i den underliggande rättsliga grunden (se skäl 3).  

(38) Varaktigheten för den förlängning som följer av den anmälda åtgärden är 

begränsad till fem år (1 januari 2021–31 december 2025) och därför förenlig med 

den tidsbegränsning som fastställs i punkt 97 i riktlinjerna.  

3.3.4. Inverkan på konkurrensen som inte strider mot unionens allmänna 

intresse 

(39) I punkt 96 i riktlinjerna anges att ”stödets inneboende snedvridning av 

konkurrensen inte [får] medföra skada för [unionens] allmänna intressen. Ett stöd 

som avser att styra om trafikflödet från närsjöfarten till järnvägen kan till exempel 

inte uppfylla dessa kriterier.”. 

(40) I detta avseende konstaterar kommissionen att sjöfart står för en betydande del av 

godstransporterna i Sverige. Med tanke på åtgärdens begränsade inverkan på 

sjöfarten (se skäl 76 i 2018 års beslut) anser kommissionen att den anmälda 

åtgärden inte ger upphov till en snedvridning av konkurrensen i en omfattning 

som strider mot unionens allmänna intresse i den mening som avses i punkt 96 i 

riktlinjerna. 

                                                 
14  Se skäl 26 i 2018 års beslut. 

15  Se skäl 35 i 2018 års beslut. 



 

8 

3.3.5. Slutsats om stödets förenlighet med den inre marknaden 

(41) Mot bakgrund av det ovanstående drar kommissionen slutsatsen att den anmälda 

åtgärden uppfyller villkoren i avsnitt 6.3 i riktlinjerna och tillgodoser behovet av 

samordning av transporter i enlighet med artikel 93 i EUF-fördraget. 

4. SLUTSATS 

(42) Kommissionen har följaktligen beslutat att inte göra några invändningar mot 

stödet eftersom det är förenligt med den inre marknaden enligt artikel 93 i 

fördraget om Europeiska unionens funktionssätt. 

Om denna skrivelse innehåller konfidentiella uppgifter som inte bör spridas till tredje 

part, ber vi er att informera kommissionen om detta inom femton arbetsdagar räknat från 

dagen för mottagandet av skrivelsen. Om kommissionen inte har mottagit någon 

motiverad begäran inom den föreskrivna fristen, anses ni ha samtyckt till att skrivelsen i 

sin helhet sprids till tredje part och offentliggörs på det språk som är giltigt på följande 

webbplats: http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm. 

Er begäran ska sändas elektroniskt till följande adress: 

European Commission,    

Directorate-General Competition    

State Aid Greffe    

B-1049 Brussels, Belgium    

Stateaidgreffe@ec.europa.eu  

 

Med vänlig hälsning 

På kommissionens vägnar 

  

Margrethe VESTAGER  

Verkställande vice ordförande 
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