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Forord

Som en del inom myndighetens marknadsovervakning f6ljer
Transportstyrelsen effekterna av det reviderade svaveldirektivet med
avseende pa marknadens agerande, eventuella forandringar i transport-
monster samt dverflyttningar mellan transportslag.

Detta &r en delrapportering fran den 16pande marknadsdvervakningen.
Syftet ar att identifiera och beskriva effekterna av ett stringare svavelkrav
under det forsta halvaret sedan det reviderade regelverket infordes.

Delrapporten dr framtagen av Christina Berlin och Tina Schagerstrom Melin
vid sektionen for marknad. Charlotte Billgren, Caroline Petrini och Nariné
Svensson vid sektionen milj6 har bidragit i arbetet med kunskap kring de
miljospecifika fradgorna som regelverk, internationellt arbete samt
tillsynsresultat. Johan Skogwik, sektionen for sjétrafik- och flygplatser, har
bistitt med framtagande av AIS-data. Hikan Brobeck vid sektionen for
statistik och analys har bearbetat och presenterat AIS-data. Tack till alla
intervjuade branschforetradare samt Trafikanalys, Trafikverket,
Sjofartsverket och Energimyndigheten for deras bidrag till denna rapport.

Norrkdping den 30 oktober 2015

Simon Posluk Elin Roos
Chef for enheten for marknad, Chef for sektionen
miljo och analys for marknad
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Sammanfattning

Transportstyrelsen har i uppdrag att verka for att de transportpolitiska malen
uppnds och ska verka for att det rader sunda villkor f6r marknadstilltrdde, en
god konkurrens och goda villkor for resenérer och godstransportkdpare. For
att kunna f6lja marknadsvillkoren efter inférandet av svaveldirektivet
initierade Transportstyrelsen ett arbete med att studera ett antal omréden
som kan antas pavisa fordndringar med anledning av inférandet av ett
stringare svavelkrav for fartyg i Ostersjon.

Syftet med den hér rapporten ar att beskriva eventuella fordndringar i
transportfléden och transportmonster till f6ljd av det reviderade
svaveldirektivet samt redogora for dtgirder som vidtagits av sévél rederier,
hamnar som andra myndigheter/organisationer med anledning av
svaveldirektivet.

Alla aktorer med anknytning till sjéfartsnéringen har olika uppdrag och
hanterar inforandet av reglerna pa olika sétt. For att uppfylla kraven i
svaveldirektivet kan t.ex. en fartygsédgare byta brénsle till ldgsvavligt briansle
eller installera en rokgasrening sa kallad skrubber. Alla alternativen har sina
for- och nackdelar.

Hamnarna kan i sin tur t.ex. premiera fartygsdgarna med rabatter for olika
miljorelaterade initiativ. Andra organisationer kan bistd med finansiering
till mer omfattande investeringar, exempelvis EU-program med forsknings-
och utvecklingsinsatser kopplade till milj6. CEF (Connecting Europe
Facilities) ér ett exempel och 1 Sverige ar det Trafikverket som har en
overgripande roll 1 detta. Forsknings- och utvecklingsmedel &r viktiga och
kan sokas av savil medlemsstater som enskilda hamnar och rederier.

I den hér rapporten har inte bara sjéfartens aktorer beskrivits, dven
utvecklingen pa vég- och jarnvigssidan har berorts. Eftersom en
overflyttning av gods till vig- och jarnvig skulle kunna vara en av
konsekvenserna av svaveldirektivet.

Forutom att studera ett antal aktorers ageranden med anledning av
svaveldirektivet har dven trafiken i Ostersjon kartlagts genom AIS-data. For
ett antal utvalda grinslinjer in mot Ostersjon och i Ostersjon har antalet
fartygspasseringar for respektive grans sammanstillts.

Ytterligare ett omrade som har belysts dr priset pad bunkerbrinsle inom
sjofarten och under forsta hilften av 2015 har priset pé rdolja varit 14gt,
vilket i princip har lett till att alla férddlade former av brinsle har haft ett
forhédllandevis lagt pris.
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Efter genomgang av de omraden som funnits relevanta att
marknadsovervaka i detta ssmmanhang dr det mojligt att konstatera att
sjotrafiken verkar ha minskat marginellt (-1 procent) i Ostersjon nir man
jamfor AIS-data under kvartal 1 ar 2014 med kvartal 1 2015. Under de
forsta kvartalen ar 2014 och &r 2015 passerade ndgot farre fraktfartyg vid
samtliga utvalda strak. Vid gransen Bornholm - Polen passerade 8 procent
farre fraktfartyg under kvartal 1 ar 2015 i jamforelse med kvartal 1 ar 2014,
se bilaga 3, figur 7. Priset for transportkdparna verkar inte ha stigit till den
nivd som befarandes infor inférandet av direktivet, vilket formodligen beror
pa att branslepriserna har stannat kvar pa laga nivéer.

Det ér viktigt att podngtera att det inte dr sdkert att effekter kan pévisas sa
snart efter att en fordndring har genomforts, sannolikt behdver det ga en tid
innan alla effekter kan pavisas. Transportstyrelsen kommer dérfor att
fortsitta folja utvecklingen av marknadsvillkoren for sjofarten i Ostersjon.
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1 Syfte

Inom ramen for Transportstyrelsens ordinarie marknadsdvervakning
kommer myndigheten att 16pande f6lja effekter av det reviderade
svaveldirektivet avseende marknadens agerande inklusive eventuella
fordndringar 1 transportmonster. Resultatet av marknadsdvervakningen &r
viktigt for att kunna skapa ett battre kunskapsunderlag om effekter vis nya
eller fordndrade bestimmelser. Resultatet syftar ocksa till att skapa en god
marknadskdnnedom om branschens forutséttningar. Syftet med denna
delrapport &r att beskriva eventuella fordndringar i transportfloden och
transportmonster till f61jd av det reviderade svaveldirektivet samt redogora
for atgérder som vidtagits av rederier och hamnar.

1.1 Avgransning

I ett forsta skede har det varit prioriterat att identifiera vilka indikatorer som
dar intressanta att folja ur ett marknadshénseende inom ramen for Transport-
styrelsens marknadsdvervakning.

Uppdraget har avgrinsats till att redogdra for utvecklingen avseende t.ex.
bunkervolym, bunkerpriser, transportflode in till och inom SECA-omréadet'
ur svensk sjofarts perspektiv. fore och efter den skdrpta regleringen i
svaveldirektivet infordes den 1 januari 2015. Marknadsdvervakningen har
dven avgrénsat sig till att pa ett Oversiktligt sitt redogdra for branschens
agerande i fraga om investeringar eller forandringar i fraga om
verksamheten infor inférandet.

1.2 Metod

Rapporten bestar av en sammanstéllning av olika material sdsom analys av
statistik, litteratur och intervjuer med rederier och branschorganisationer
samt andra aktorer.

Statistiken som avser priser pa olika bransletyper har inhédmtats fran
internationell statistik’, statistik ver bunkringsvolymer i Sverige har
hédmtats fran SCB och Energimyndigheten samt statistik 6ver godstrafik-
volymer har inhdmtats fran Trafikanalys. Med hjélp av statistik over fartygs-
rorelser 1 SECA-omradet har transportfloden kunnat beskrivas oversiktligt.
Fartygsrorelserna baseras pd uttag, bearbetningar och analys av det enskilda
fartygets rorelse med hjilp av AIS-data®. Utifran detta har trafikfloden for
nagra utvalda linjer kunnat analyseras.

1 Sulphur Emission Control Area. SECA-omraden ir Ostersjon, Nordsjon, Engelska kanalen och Nordamerikas
kustomraden. Det innebdr alltsé att fartyg som trafikerar svenska vatten berors.

2 www.bunkerworld.com

3 AIS (Automatic Identification System) &r ett system som gor det mdjligt att identifiera ett fartyg och folja dess
rorelser fran andra fartyg och fran fartygstrafikservicens kontrollrum. Systemet bygger pa att varje fartyg
regelbundet skickar ut informationen pa en digital radiokanal. Alla fartyg med bruttodraktighet 6ver 300 som
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Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsens sjo- och
luftfartsavdelning och vig- och jirnvigsavdelning samverkat i arbetet med
identifiering av eventuella overflyttningar mellan trafikslagen.

En oversiktlig genomgéng av litteratur och studier pa omridet har genom-
forts ur ett svenskt perspektiv (exempelvis Trafikanalys rapporter).

Transportstyrelsens sektion for milj6 har bidragit med beskrivningar av
Transportstyrelsens internationella arbete kopplat till Svaveldirektivet,
relaterad miljolagstiftning, mottagning och hantering av skrubberavfall samt
resultatet av tillsynen fram till juni 2015.

Kontakten med branschorganisationer sdsom Jernkontoret (bransch-
organisation for industrierna skog, stal, och jarn), Svenska petroleum-
institutet, Skargardsredarna och Skeppsmaiklareféreningen samt kontakt
med enskilda rederier och oljebolag har genomforts genom personliga
intervjuer, telefonsamtal och e-post konversation. Méten har d4ven genom-
forts med andra nationella myndigheter och affarsverk for att oversiktligt
beskriva vilka arbeten och studier som andra organisationer genomfor med
anledning av Svaveldirektivet(Trafikverket, Trafikanalys, Sjofartsverket och
Energimyndigheten).

2 Bakgrund

2.1 Transportstyrelsens uppdrag

Transportstyrelsen ska verka for att de transportpolitiska malen uppnés.
Verksamheten ska sirskilt inriktas pé att bidra till ett internationellt
konkurrenskraftigt, miljdanpassat och sékert transportsystem. [ 3 § i
instruktionerna for Transportstyrelsen (forordning 2012:792) star att
myndigheten sérskilt ska ansvara for att det rader sunda villkor for
marknadstilltrdde, en god konkurrens och goda villkor for resenédrer och de
som koper godstransporttjénster.

2.2 Strangare svavelkrav - Ostersjon

Utslapp av svaveldioxid paverkar ménniskors hélsa och forbranningen leder
till forsurning. Det internationella arbetet med att minska utsldppen av luft-
fororeningar pd landbaserade kéllor har varit framgéngsrikt.

omfattas av SOLAS-konventionen och gar i internationell trafik bor vara forsedda med AIS-transpondrar. AIS-
transpondern i ett fartyg samlar regelbundet information om det egna skeppets position, hastighet, kurs, destination
med mera fran 6vrig elektronisk navigationsutrustning. Viss information, sésom namn, bredd och ldngd,
programmeras i AIS-transpondern manuellt. All denna info formateras sedan in i datapaket som sénds ut via VHF-
radio, vanligen pé& dedikerade kanaler. Andra fartyg inom VHF-ridckvidd utrustade med AIS-mottagare kan sedan
ta emot radiosignalerna, avkoda dem och presentera informationen i sin egen navigationsutrustning.
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Utsldppen av svaveldioxid har minskat kraftigt jimfort med nér forsurnings-
problematiken uppmérksammades pd 1970-talet. Minskningen har varit
betydande bdde i Sverige och i 6vriga Europa. Den har astadkommits dels
med reningsteknik i forbranningsanlédggningar och kraftverk, dels genom en
overgéng till brinslen med ldgre svavelhalter.

I takt med att de landbaserade utslappen minskat har sjofartens andel av
svaveldioxidutsldppen 6kat. Den internationella sjéfarten har dessutom okat
viasentligt under de senaste drtiondena, vilket ytterligare bidragit till att sjo-
farten statt for en allt storre del av de totala svaveldioxidutsléappen. Idag
slapper de landbaserade kéllorna 1 EU ut ungefar lika mycket som sjéfarten
runt Europas kuster.

MARPOL-arbetet (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships) har lagt grunden for bestimmelserna om svavelutslédpp i SECA-
omradet. Kartan nedan visar omfattningen av SECA-omradet.

Karta 6ver omradet som berors av svaveldirektivet fran och med 1 januari 2015

'//ﬁ Seca omrade

" TRANSPORT
A STYRELSEN
£i =]

Kalla: Transportstyrelsen

Syftet med att minska den tilldtna halten svavel i sjofartens brénsle &r att
minska utslappen av svaveldioxid som bildas nér brinslet forbranns. Inom
SECA-omradet dr den hogsta tillatna svavelhalten 1 marina branslen 0,10
viktprocent enligt svaveldirektivet(2012/33/EU) som borjade gélla 1 januari
2015. Innan érsskiftet anvinde fartyg inom Ostersjon och Nordsjén framfor-
allt Iagsvavlig tjockolja med en svavelhalt pd maximalt 1,00 viktprocent
som da var den hogsta tillatna halten.
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Utanfor SECA ér den hdgsta tilldtna halten 3,5 viktprocent. Det sker dock
en Overging globalt till 0,5 viktprocent 2020/2025.

Totalt sett gick ungefar 14 000 fartyg in i SECA-omradet r 2010. Av dessa
var 2 200 begrénsade till att trafikera SECA-omradet och ytterligare 2 700
fartyg tillbringar mer 4n halva trafikeringstiden i omréadet. Dessa fartyg
anvinder ca 12 miljoner ton brinsle.”

2.3 Alternativ for att uppfylla svavelkraven

For en fartygségare finns det tre huvudspar for att uppfylla kraven i svavel-
direktivet. Det alternativ som de flesta, atminstone initialt, valt &r att byta
brinsle fran den lagsvavliga tjockolja (LSHFO, 1 procent) som tidigare
anvindes inom SECA till den ldgsvavliga marina dieselbrdnnoljan (MGO)
vars svavelhalt dr pa 0,10 viktprocent. Férdelen med lagsvavlig MGO ir att
den kan anvéndas i befintliga brénsletankar och ddrmed tillkommer inga
kostnader for anpassning av befintliga motorer, diremot behdver tankarna
och brénsleledningarna rengdras. Ett annat alternativ dr att byta till ett
alternativt bransle med 1aga eller inga svavelutslapp sdsom LNG (flytande
naturgas) eller metanol. Det tredje alternativet r att installera skrubbrar, det
vill sdga avgasreningsutrustning ombord sé att svavelutsléppen till luften
minskar.

Vad en fartygségare véljer dr beroende av kostnaden for savél brinsle som
ny teknik och om det dr ett nytt fartyg som ska bestéllas eller ett existerande
fartyg som ska klara av regelverket.’

3 EU-program med stod for FoU-insatser
kopplat till SECA

EU medfinansierar bland annat projekt som syftar till minska miljopaverkan
frén internationell sjofart, bland annat inom ramen for ett sammanlinkat
Europa (Connecting Europe Facilites, CEF). Drygt elva miljarder euro
utlyses totalt inom EU under &r 2014°, svenska projekt for en halv miljard
euro har ldmnats in. Flera av dessa projekt har béring pa sjofarten, bland
annat gillande minskning av svavelutslépp, alternativa brénslen, utbyggnad
av LNG i hamnar och hallbara transporter.

* Kélla: Danish Maritime Authority (2012) North European LNG Infrastructure Project “A feasibility study for an
LNG filling station infrastructure and test of recommendations”

* Killa: Danish Maritime Authority (2012) North European LNG Infrastructure Project “A feasibility study for an
LNG filling station infrastructure and test of recommendations”

® Efter utvirderingen som gjordes av satsningen beslutades att de drygt 11 miljarderna skulle héjas till 13 miljarder
euro i fonden infor kommande period.
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CEF-programmet mojliggdr for hamnar och rederier att fa bidrag for studier
om eller investeringar i exempelvis skrubbers, mottagningsanordningar eller
liknande miljoatgérder. En s6kande kan exempelvis vara en kommun, en
hamn eller en myndighet och i s& gott som samtliga fall som regeringen
beviljat stod for att soka EU-medel utgors projekten av samarbeten mellan
flera aktorer.

For svenskt vidkommande stér Trafikverket som projektigare eller projekt-
deltagare for flera ansdkningar och ofta avses medel fran den nationella
planen anvidndas som medfinansiering. Trafikverket har d&ven regeringens
uppdrag att koordinera och kvalitetsgranska alla ansdkningar om stod frn
Fonden for ett sammanlinkat Europa (CEF)’ avseende transport som
upprittas av svensk aktor, eller dir svensk aktor ingar i en ans6kan som
upprittas av utlindsk aktor. ®

Sverige har hittills tillstyrkt totalt 56 projekt med svensk part som har
skickat in ansokan till CEF’, av dessa har 26 projekt blivit tilldelade medel
(totalt for dessa motsvarar bidragsdelen 479 miljoner euro). Av de 56
projekten handlade 18 om svenska sjomotorvagsprojekt och hélften av dessa
tilldelades medel.

En handfull ansdkningar handlar om att genomfora studier, forberedelser
och utbyggnader av hamnar/kajer 1 syfte att kunna ta emot fler och storre
fartyg, vilket inte dr direkta atgérder utifrdn svaveldirektivet men trenden att
efterfragan pa storre fartyg 6kar paverkas dven av svaveldirektivet. En rad
ansokningar handlade om utbyggnad av LNG-infrastruktur och ett flertal
ansokningar handlade om att installera skrubbers pa fartyg. Nedan foljer
exempel pa projekt som beviljats medel fran CEF;

e Sverige har, via Chalmers och Transportstyrelsen, dven en del av det
projekt som beviljades av medel géllande flygdvervakning av
svavelutslapp tillsammans med andra intresserade SECA-liander.
Ansodkan koordinerades av Finland.

e [”Zero Vision Tool”10 péagar ett regelutvecklingsprojekt som
handlar om att vélja vilka satsningar som behdver goras ur ett
regelutvecklingsperspektiv. Nar det géller flytande naturgas som

7 Skillnaden mellan CEF Transport och TEN ir att den tidigare TEN forordningen har delats upp och nu innehéller
TEN det tekniska regelverket som faststiller transportnatet och CEF reglerar bidrag och finansiering .

8 http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/02/regeringsbeslut-om-tillstyrkande-av-ansokan-till-eu-fond-
for-medfinansiering-av-56-viktiga-transportprojekt/

? Utlysningen var ppen till och med den 26 februari 2015. Efter genomgéng av projektforslagen beslutade
Naringsdepartementet den 20 februari att stodja totalt 56 projektforslag med svenska partners. Under juli ménad
2015 kom slutligt beslut for vilka som fatt medel tilldelade.

1 Zero Vision Tool #r en plattform for projekt och samordning av fragor. ZVT utvecklades av Svenska
redareféreningen och SSPA for en miljovénligare och mer energieffektiva sjétransporter. Inom ramen for
plattformen ska t.ex. branschrepresentanter och hogskola/universitet kunna motas for att dela erfarenheter och
finna gemensamma 19sningar.
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framdrivningsmedel, LNG, behover regelverk tas fram for hur
bunkringen ska utformas, vilket i sin tur dr beroende av respektive
anldggning och dess forutsittningar.

e Ett annat intressant EU-projekt &r ”Zero Emission Ferries” som dr en
farjeforbindelse mellan Helsing6r och Helsingborg, vilket med hjélp
av en batteridriven firja ska bilda en gron link dver Oresund.™

EU:s program kommer dven att medfinansiera projekt med dver 5
miljoner euro for att stimulera till att LNG-anldggningar skapas som ett
gronare och billigare alternativ till tjockolja for sjotransporter i
Nordsjon. Programmet ska ocksa bidra till att uppfylla EU:s mél om
minskade luftutslipp i Nordsjon och i Ostersjon'?

4 Bunkringsolja — volymer och priser

Det finns olika typer av marina brinslen som anvénds idag, exempelvis
lattare typ av eldningsolja (marine gas oil MGO och marine diesel oil,
MDO), tyngre eldningsolja dven kallat tjockolja (heavy fuel oil, HFO) och
olika medeldestillat. Exempel pa alternativa brénslen med ldgre miljo-
paverkan ar flytande naturgas (LNG), biobréinsle och metanol. De olika
brénsletyperna och alternativa brinslen beskrivs narmare i bilaga.

Bunkerbrénsle édr en vanligt forekommande bendmning av briansleanvind-
ningen for internationell sjofart. De brinslen som fridmst anvinds inom sj6-
farten dr marin dieselbrdnnolja, marine gas oil (MGO) och marin dieselolja,
marine diesel oil (MDO). Dessa ér sa kallade destillat. Dessutom finns det
olika former av residualolja, tjockolja, heavy fuel oil (HFO), vilka klassas
efter sin viskositet'.

I den svenska officiella statistiken dr dock indelningen en annan, dir MGO
och MDO ingér i gruppen eldningsolja 1 medan residualolja ingér i gruppen
eldningsolja 2-6. For bade inrikes och utrikes sjofart stir farjetrafiken for
nistan all kommersiell anvindning av eldningsolja 1 medan renodlad
godstrafik i storre utstriackning anvinder eldningsolja 2-6. '* Se vidare i
avsnitt 4.2 om bunkringsvolymer. For mer information kring brinslen se
bilaga 1.

" Killa: Mote med Trafikverket, Anna Staaf, Niklas Hermansson och Emil Fastén

12 http://ec.europa.eu/transport/newsletters/2015/01-16/articles/tent-greener-fuel_en.htm

13 Viskositet anger hur trogflytande ett dmne ir, ju hogre viskositet desto mer trogflytande.

' Kortsiktsprognos éver energianvindning och energitillforsel r 2014-2016 Hosten 2014 ER 2014:14
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Under ar 2013 gick 72 procent av transportsektorns totala energianvand-
ning, inklusive bunkerbrénsle for utrikes luft- och sjofart, till vagtrafik. Av
dessa gick 9 procent till luftfart, 3 procent till bantrafik och 16 procent till
sjofart.

Denna fordelning bedoms 1 stort sett bestd under perioden 2014 —2016. Den
totala energianvindningen i delsektorn sjofart berdknas minska med 2
procent under dren 2014 — 2016 till foljd av en 6verging till 1agsvavliga
marina brinslen. Andringar i svaveldirektivet antas leda till att anvindning
av tjockoljor for bade inrikes sjofart och bunkring minskar markant och att
en substituering sker mot lagsvavliga marina brinslen, dock inte fullt ut. '°

Godstyper som kan fraktas pa lastbil och/eller jairnvag hela eller delar av
strickan har mojlighet att ta landvigen dver till kontinenten via Oresunds-
bron och Stora Bélt. Nar Fehmarn Bélt-tunneln mellan Danmark och Tysk-
land stér fardig, vilket berdknas till &r 2021, kommer kapaciteten for bade
jarnvég och lastbil frdn Danmark vidare till Tyskland att 6ka markant och
ledtiderna minska. I prognosen for sjofarten har inte ndgon overflyttning av
gods antagits da berdkningar av prisforandring, teknikutveckling,
branschens agerande etc. 4r osékra och svéra att gora. °

Bunkerbrénsleanvéndningen for sjofart har 6kat under 2000-talet, vilket
delvis kan forklaras av fordndringar i passagerar- och godstrafik. Dédremot ar
det inte enbart utvecklingen av transportarbetet i Sverige som spelar in, en
betydande faktor for bunkringen &r skillnader i brénslepriser mellan Sverige
och andra lénder, eftersom fartyg som gér i internationell sj6fart har viss
mdojlighet att bunkra dir det ar billigast att kopa brinsle. Darfor gar
utvecklingen av bunkerbrinsle som regel inte att koppla enbart till
ekonomiska parametrar. Bunkerbrinslet antas 6ka marginellt under
prognosperioden 2014 - 2016 till f6ljd av en 6kad export. Utvecklingen dr
dock osdker och kommer styras av utbud av brénsle, teknikval samt hur
rederierna viljer att hantera det nya svaveldirektivet.'”

Som figurerna nedan visar gick priset pa rdolja per fat ned kraftigt under
slutet av ar 2014 och har hittills inte nétt upp till de nivéer som fanns for ca
ett ar sen, giller bada referensoljorna Brent och WTI '®, se nista sida.

1% Kortsiktsprognos Gver energianvindning och energitillforsel ar 2014-2016 Hosten 2014 ER 2014:14

' Kortsiktsprognos dver energianvindning och energitillforsel ar 2014-2016 Hosten 2014 ER 2014:14

7 Kortsiktsprognos éver energianvindning och energitillforsel r 2014-2016 Hosten 2014 ER 2014:14

'8 En referensolja for de olika oljetyperna i Nordsjon, anvinds som utgngspunkt for prissittning. WTI (West
Texas Intermediate) och Dubai &dr andra referensoljor.
http://www.paresources.se/Verksamhet/Ordlista_olja_och_energi/
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Figur 1. Oljeprisutvecklingen, Brent juni 2014 — aug 2015. Kélla: www.bunkerworld.com
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Figur 2. Oljeprisutvecklingen WTI, juni 2014 — aug 2015. Kélla: www.bunkerworld.com

4.1 Bunkerpriser
Marina brinslen for europeisk anvindning handlas ofta i Rotterdam. "

Marina brénslen (séssom MGO/MDO/IFO) ér oljeprodukter och dérfor ar det
intressant att folja raoljepriset eftersom réoljepriset paverkar prisutveckling-
en. P4 réoljepriset tillkommer en variabel baserat pa marknadslaget (dvs.
utbud/efterfragan) till det slutliga priset pa den forddlade produkten.
Skillnaden mellan produkternas pris kan ddrmed variera och f6lja raolje-
prisets utveckling i olika stor utstrackning. Priserna for t.ex. LNG styrs
framst av de asiatiska priserna, eftersom det dr de priserna som europeiska
handlare maste betala. LNG é&r indexerad mot oljan och handlas i valdigt
liten utstrickning pa spotmarknaden.?

Enligt Skdrgardsredarna har de inte sett ndgon direkt prispaverkan for
medlemsforetagen avseende deras bunkerpriser.

1 Kalla: www.bunkerworld.com. P4 hemsidan presenteras priser for kortare perioder. Priserna i Rotterdam Port
har anvénts.
0 Killa: Energimyndigheten. Personlig kommunikation.
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Detta eftersom medlemsforetagens fartyg redan innan svaveldirektivets
inforande bunkrade 1dgsvavlig diesel miljoklass MK 1(max 10 mg/kg
svavel) alternativt MK3 (Gas Oil 500 mg/kg svavel).”!
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Figur 3. Genomsnittspriser $/mt per manad for bunkring i Rotterdam. Kélla:
www.bunkerworld.com

P& langre sikt tror Skdrgardsredarna att en eventuell brist pd diesel kommer
att medfora dkade priser. Dieselpriset forutspas stiga framdver och det &r
darfor viktigt att folja dven denna prisutveckling. Forsdljningspriset gick
dock kraftigt ned under 2013, 2014 och 2015%.

Det ér troligt att priset p& MGO kommer att stiga under ar 2015, da de flesta
fartyg formodligen kommer att 6verga till en MGO-drift. I och med
svaveldirektivet dr det darfor intressant att folja prisutvecklingen pd MGO,
men dven priserna for de tyngre oljorna som tydligare foljer raoljepriset r
intressanta att folja over tid.

4.2 Bunkringsvolymer

Vad géller brukringsvolymer &r det mojligt att konstatera att inom inrikes-
sjofarten anvénds mindre och mindre eldningsolja 3 — 6, vilket d&ven
Skargardsredarna bekriftar. I figuren pa nésta sida visas bransleleveranser
for inrikes sjofart och forutom eldningsolja 3-6 har dven eldningsolja 1
minskat ndgot medan leveranserna av eldningsolja 2 har varit relativt
oftrandrat den senaste tiden. Samtidigt har leveranserna av dieselbrénsle
okat ndgot.

2! Enligt mailkontakt med Alf Norgren, Skirgardsredarna februari 2015.

22 Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet; www.spbi.se
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Figur 4. Leveranser inrikessjofart, juni 2014 — juli 2015. Killa: SCB*

Vad giller utrikes sjofart har bunkringsvolymerna av eldningsolja 3-6
minskat betydligt, men frén hogre nivaer och volymerna av eldningsolja 1
och dieselbriansle har 6kat négot, se figuren nedan.
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Figur 5. Leveranser utrikes sjofart, juni 2014 — juli 2015 Kaélla: SCB

Bunkringsvolymerna vid Rotterdam Port har 6kat for forsta gangen sedan
2011, frédn 10,4 miljoner ton ar 2013 till 10,6 miljoner ton &r 2014.
Okningen utgdrs av dkad forsiljning av MGO och diesel (500 000 ton till
700 000 ton). Hamnmyndigheten vid Rotterdams hamn menar att 6kningen
ar ett resultat av en skdrpning inom utslédppskontrollomradena i Nordsjon,
Ostersjon och langs med kusten i USA*,

3 Statistiska Centralbyran (SCB) samlar in statistik manadsvis for utrikes och inrikes bunkring pa uppdrag av
Energimyndigheten. Uppgifterna lamnas av foretag som &r stora importdrer och forséljare av petroleumprodukter
dér inrikes och utrikes bunkring &r alternativ for anvindning. Eldningsolja nr 1 och 2 = Eo 1-2 é&r ldttare typer av
eldningsolja, déri ingar exempelvis det marina brénslet WDR och MDO och MGO. Eldningsolja nr 3 — 6 = Eo 3-6
ar tyngre eldningsoljor, tjockoljor (HFO ibland kallat, Heavy Fuel Oil). Ett problem med statistiken &r att en del
foretag har angett att de lagger in MDO/MGO och marin diesel i Eo 3. Vissa foretag séljer bunkringsbrénsle som
Eo2 medan vissa kallar samma brénsle for exempelvis MDO, dess marina beteckning.

** World maritime news 2015-01-23
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5 Transportmdnster och gods-
transportarbete

Godstransportarbete/tonkilometer har studerats for perioden 2001-2014
totalt for samtliga transportslag samt for sjofarten. Som illustreras i figuren
nedan har andelen godstransporter med sjofart legat relativt konstant under
perioden och foljer de variationer som forekommer for det totala gods-
transportarbetet. Variationerna i det totala godstransportarbetet paverkas
bland annat av det allmidnna konjunkturldget, vilket kan konstateras for ar
2009 samt dven en mindre nedgang &r 2012.
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Figur 6. Transportarbete, miljarder tonkilometer alla transportslag respektive sjofart.
Kalla: Trafikanalys

Sjofarten kan 1 detta ssmmanhang delas in i utrikes och inrikes sjofart, dar
utrikessjofarten utgor ca 80 procent av transportarbetet inom sjofart.
Transportarbetet for utrikessjofarten foljer trenden for transportarbete -
sjofart, se figur 6, medan inrikessjofarten uppvisar farre variationer och har
saledes varit mer konstant.

5.1 Fartygsrorelser i SECA-omradet

Med hjilp av AlS-data har fartygsindividers rorelser inom delar av SECA-
omradet studerats. I denna analys har f6ljande omrdden som &dven illustreras
1 kartan nedan valts ut fOr att visa eventuella fordndringar dver tid i1 antalet

fartygspassager:
e Skagen
e Oresund
e Rostock

¢ Bornholmsgattet
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e Bornholm-Polen
e Finska viken

e Sodra Alands hav
e Norra Alands hav

Linjerna har valts ut med utgdngspunkt for farleder in till SECA-omradet for
att kunna uppskatta huruvida eventuella forandringar i antalet fartygs-
rorelser kan hérledas till ett stringare svavelkrav. I denna analys har det
totala antalet fartygspassager” for ovan angivna linjer studerats kvartalsvis
fran och med forsta kvartalet ar 2013 till och med forsta kvartalet 2015.

I det foljande analyseras enbart de fartygspasseringar som har genomforts
med fartygen av typen gods, passagerare, tank- och fiskefartyg. Detta da
Ovriga kategorier inte beddms vara relevanta ur ett marknadsovervaknings-
perspektiv (exempelvis fritidsbatar, lotsbitar m.fl.). Kategorin okénd
fartygstyp ir exkluderad i analysen®.

% Fartyg med AIS-responder.
¢ Ar 2013 var andelen okinda fartyg mycket stor.
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Figur 7. Karta 6ver utvalda passager for denna studie inom SECA-omradet . Kélla:
Transportstyrelsen

Under forsta kvartalet ar 2015 passerade ungefar lika ménga fartyg samtliga
linjer som under forsta kvartalet ar 2013. Det finns en tydlig tendens till
sdsongsvariationer, vilket illustreras 1 diagrammet nedan.
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Fartygspasseringarna verkar vara som flest under det andra kvartalet och
som ligst under det fjarde kvartalet for samtliga fartygstyper och ar*’. Se
figur nedan.
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Figur 8. Diagram over antal passerande fartyg per grins, kvartalsvis 2013-2015. Kélla:
Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

Totalt sett &r antalet fartyg som passerade vid ndgon av de utvalda linjerna
nagot férre (-1 procent) kvartal 1 2015 1 jaimforelse med kvartal 1 2014.
Antalet fartyg har minskat for nigra linjer och 0kat for nagra linjer forsta
kvartalet 2014 och forsta kvartalet 2015, se figur 9

Antalet passerande fartyg har minskat mest vid linjerna Bornholm-Polen
med en minskning omkring 10 procent, Finska viken och Rostock med en
minskning med omkring 5-6 procent. En viss 6kning 1 antalet
fartygspasseringar kan dock konstateras for linjerna norra Alands och sédra
Alands hav samt Oresund. Minskningarna kan bero pa ett flertal faktorer
och kan ddrmed inte uteslutande forklaras som en foljd av ett strangare
svavelkrav. Fraktmarknaden styrs bland annat dven av det allmédnna
konjunkturldget, branslepriset och dvriga fordndringar hos kund med mera.

Om man studerar forandringar i fartygspasseringar per omrade mellan forsta
kvartalet 2013 och forsta kvartalet 2015 ser bilden annorlunda ut.

" Notera att andelen fartyg som &r av okénd typ ér storre for ar 2013 jamfort med vriga i analysen ingéende .
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Da har passagerna istéllet 6kat vid linjerna Skagen och Rostock med
omkring tre procent, men minskat for dvriga passager.

Den storsta minskningen uppvisar gransen Bornholmsgattet dér antalet
fartygspasseringar minskade med drygt 6 procent.

Det finns ddrmed ingen trend som gar att pavisa vad géller antal fartyg som
passerat over de utvalda linjerna. For att med sdkerhet kunna uttala sig om
effekterna kravs en langre tidsserie over fartygsrorelser.

o
Alands hav S

Alands ha
3,6%

Bornholn
110,5%

Oresund

3,3%
Finska Vike
-6,2%
Skagen
Bornholmsgattet
Rostock
5,3
T T T
-12,0% -10,0% -8,0% -6,0% -4,0% -2,0% 0,0% 2,0% 4,0% 6,0%

Figur 9. Diagram 6ver fordndringar mellan forsta kvartalet 2014 och 2015 i antal fartyg
som har passerat varje linje fordelat per grans. Relativ fordndring mellan kvartal 1 2014 och
kvartal 1 2015. Kélla: Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

I diagrammet nedan redovisas antalet fartygspassager for respektive grans
under érets forsta kvartal och av naturliga skél ar antalet storst vid Rostock,
Bornholmsgattet och Skagen som &r de linjer man passerar for att komma in
i Ostersjon. Det kan dven konstateras att majoriteten av fartygen inte gar
vidare 1angt in i Ostersjon, vilket mirks p4 att antalet passerande fartyg vid
linjerna Alands sédra och norra hav #r betydligt mindre.
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Figur 10. Diagram 6ver antal fartyg som har passerat respektive linje, forsta kvartalet 2015.
Kalla: Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

Bland de fartyg som trafikerade det studerade omradet inom SECA under
arets forsta kvartal tillhor de flesta kategorin fraktfartyg (knappt 34 800
fartyg). Dérefter kommer tankfartyg (ndrmare 12 300 fartyg). Fiskefartyg
och passagerarfartyg var betydligt farre (omkring 5 500 respektive knappa
4 000 fartyg) under det forsta kvartalet 2015, se figur 11.
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Figur 11. Diagram Over antalet passerande fartyg fordelat pa fartygstyp, forsta kvartalet ar
2015. Kélla: Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

Vid en kvartalsvis jamforelse under perioden 2014 till och med forsta
kvartalet 2015 fordelat per fartygstyp kan det konstateras att antalet
passerande fartyg i stort sett dr ofordndrade.
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Det som dven kan konstateras dr det finns sdsongsvariationer, t.ex. minskar
fiskefartygen sommartid medan passagerartrafiken 6kar och fraktfartygen
minskar ndgot i antal under &rens forsta kvartal. Se figur 12 nedan.
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Figur 12. Diagram 6ver antalet passerande fartyg fordelat pa fartygstyp, kvartalsvis 2014-
2015. Kélla: Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

En nulédgesbild (forsta kvartalet 2015) over fartygspasseringarna fordelat pa
fartygens registreringsland visar att Nederldnderna och Danmark &r flaggstat
for de flesta fartygen som har passerat ndgon av de studerade linjerna.
Antigua och Barbuda, Cypern och Malta &r ocksa vanligt forekommande
registreringsldander for fartygen som trafikerar SECA-omradet. Svensk-
registrerade fartyg kommer forst pé sjétte plats, titt f6ljt av finlands-
registrerade fartyg. Se diagram nedan.
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Figur 13. Diagram 6ver antal passerande fartyg fordelat pa fartygens registreringsland, de
15 storsta registreringslanderna, forsta kvartalet 2015. Kalla: Transportstyrelsens
bearbetningar av AIS-data
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Foridndringar 1 antalet passerande fartyg fordelat pa fartygens
registreringsland illustreras i diagrammet nedan®®. Under det senaste aret har
de storsta fordndringarna skett for foljande registreringslédnder; fartyg med
Marshalldarna som flaggstat har 6kat mest med 34 procent, dven Gibraltar
och Malta har 6kat med knappt 10 procent. De storsta minskningarna har
skett for fartyg med Ryssland som flaggstat med 27 procent och
Storbritannien med 17 procent. Nederlanderna och Finland visar en
minskning med knappt 10 procent.”
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Figur 14. Diagram 6ver fordndringar i antal passerande fartyg mellan kvartal 2014 och
kvartal 2015 fordelat pé fartygens registreringsland, de 15 storsta registreringslédnderna.
Kélla: Transportstyrelsens bearbetningar av AIS-data

6 Alternativa transporter - vag och jarnvag

6.1 Vagtransporter

Faktorer som paverkar efterfragan pa godstransporter pd vig dr bland annat
skatter/avgifter och brénslepriser.

* pland de 15 storsta registreringslinderna av passerande fartyg vid nagon av de utvalda linjerna
% Férindringen fran kvartal 1 &r 2014 jamfort med kvartal 1 &r 2015.
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Den omdiskuterade végslitageskatten eller kilometerskatten som den ocksa
kallas kommer troligen inte att inforas under nuvarande regerings
mandatperiod. Anledningen &r att skatten har visat sig komplicerad att
infora av juridiska och tekniska orsaker.

Transportbranschen dr mycket kritisk till en kilometerskatt eftersom den
skulle baseras pa avstand, vilket gor det mindre 16nsamt att sdnka brinsle-
forbrukning och utveckla alternativa brianslen eller klimatsmartare fordon.
Skogsindustrierna anser t.ex. att en sddan skatt skulle 6ka priset pa bio-
br’cinsle;(} da biobrinslen normalt transporteras relativt korta strackor med
lastbil.

Brénslepriset dr en annan betydelsefull faktor som paverkar lastbils-
transporterna. Efterfragedkningar pé diesel innebér hojda priser, vilket kan
péverka lastbilsbranschen. Sweco forutspar i en rapport®’ att de nya reglerna
gor att dieselpriset péd land (inkl skatt) 6kar med 80 ore per liter, vilket dr en
stor 0kning. Om det uppstér problem med att fa fram tillrackligt ren diesel
kan priset ga upp med ytterligare 30 ore per liter.

Vad giller vagtransporter kan det inte uteslutas att det nuvarande for-
hallandevis 1aga dieselpriset mojligtvis kan stirka vagsektorns konkurrens-
kraft. Det finns dock ingen farsk statistik som talar for detta och uttalade
overflyttningar av godstransporter med anledning av Svaveldirektivet har
hittills inte skett.

6.2 Jarnvag

Baserat pa Trafikanalys’ statistik Gver godstransporter pé jarnvig kan det
konstateras att hittills har inga storre fordndringar skett sedan
svaveldirektivet tridde i kraft. Det totala godstransportarbetet pd jairnvéig
uppgick till 5 265 miljoner tonkilometer under det forsta kvartalet ar 2015.
Under det forsta kvartalet r 2014 uppgick godstransportarbetet till 5 365
miljoner tonkilometer, vilket alltsd motsvarar en minskning pa knappt tva
procent.

Den transporterade godsméngden med jarnvégstransporter uppgick under
det forsta kvartalet i ar till 16 846 tusen ton, vilket dr en minskning med
knappt tva procent jaimfort med motsvarande period foregaende ar (17 147
tusen ton gods pa jarnvig).*

Innan svaveldirektivet infordes spadde storre aktérer inom gods pé jarnvég
en Okad efterfragan pa jarnvigstransporter, exempelvis sdg Green Cargo en

30 Killa: MiljéRapporten direkt 2015-02-03
3! Effekter av svaveldirektivet, En rapport till Svenskt Niringsliv, Augusti 2012
32 Kailla: http:/trafa.se/PageDocuments/Jaernvaegstransporter 2015 kvartal 1.pdf
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okad efterfragan pé jarnvagstransporter fran norra Sverige ner till Gote-
borgsomradet. Transportkdpare sdg sig om efter andra transportalternativ 1
och med att priset pa sjotransporter vintades g upp till foljd av ett stringare
svavelkrav. Green Cargo konstaterade en 6kning i affarer med koppling till
det nya svaveldirektivetoch det dr framforallt sdgverk runt om i Norrland
som var mdna om att vara tidigt ute for att hitta transportalternativ. Ett
exempel var sdgverket Gallo Timber i Géllo som betonade betydelsen av
smidig och sdker logistik (exakthet i leveranserna) eftersom brister i
transportkedjan innebdr ett minskat fortroende hos kdparna. For att méta -
den 6kade efterfragan pa landtransporter erbjuder Green Cargo
konkurrenskraftiga transportlosningar frén bland annat norra Sverige ned till
Goteborg och vistkusten, samt full terminalhantering pa Green Cargos egna
kombiterminal i Géteborg.*

Green Cargo anger att trots ett hogt kontraktsvérde (161 MSEK) upplevde
de en minskning i transportvolymerna under forsta kvartalet med ca 7
procent jamfort med samma period 2014. Nedgéngen maérks i alla branscher,
men framforallt inom skogs- och stilbranschen. Volymnedgangen innebér
en negativ paverkan pa omsittning och resultat’™*.

Jarnvigen ligger dock redan ganska néra eller pad maxtaket vad géller till-
ginglig kapacitet, vilket talar for att det i dagsldget inte finns stora mojlig-
heter till overflyttningar av gods frén andra trafikslag.

Efterfragan pa godstransporter ar en s.k hirledd efterfragan, dvs. efterfragan
pa transporter dr beroende av utvecklingen hos den industri som behdver
transporter. Den allmdnna konjunkturutvecklingen kan alltsa ocksa ha haft
betydelse for utvecklingen i kombination med ett 1agt dieselpris.

Sammanfattningsvis verkar det inte ha skett ndgon storre dverflyttning till
jarnvég.

7 Branschens agerande efter
svaveldirektivets inforande®
Kapitel 7 redogor for branschens syn pa Svaveldirektivet dels fore och dels

efter direktivet inférdes och baseras framforallt pa intervjuer och kontakter
med branschorganisationer och enskilda rederier.

33 http://www.greencargo.com/sv/pressrum/ovriga-nyheter/imos-svaveldirektiv-skapar-efterfragan-pa-
jarnvagstransporter/

3* Kailla: Green Cargos delarsrapport for jan-mars 2015

% Stora delar av avsnittet bygger pa intervjuer med branschféretriidare under varen 2014. Killa: Utredning av
forutséttningarna for svensk sjofart, december 2014.
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7.1 Branschens®® tankar infor svaveldirektivet

Under véren 2014 genomforde Transportstyrelsen utredningen om
forutsittningarna for svensk sjofart. I den genomfordes intervjuer med
branschforetrddare. I samband med intervjuerna framkom att sa gott som
samtliga intervjuade i stort sett ar positivt instéllda till inforandet av det
reviderade svaveldirektivet. Dock anser branschen®’ att reglerna borde ha
inforts globalt for att tillse att konkurrensneutralitet rader i storsta mojligaste
man. Samtliga intervjuade trycker pa att det ar viktigt att sa fort som mojligt
f4 foreskrifter om tillsyn och sanktioner vad géller SECA pé plats for att
minska fusket med brénslet.

Branschforetrddare angav att det som ar viktigast for kunden, utifrin ett
tidsperspektiv pd 1-3 ér (avtalstid), dr pris, frekvens, service, miljo och
flexibilitet. Aven om miljd ofta #r ett naturligt krav frin kunderna dr man
inte villig att betala for miljéinsatser i motsvarande utstrickning. Branschen
tror inte att kunderna kommer vilja betala extra for brinslet, vilket troligtvis
kommer leda till att rederierna kommer att behdva minska sina kostnader
med hjélp av konsolideringar och férre linjer.

Fran branschens sida menar man att for rederier med storre fartyg skulle det
pa sikt exempelvis kunna innebéra att de forsoker att minska driftstiden 1
SECA-omradet genom att undvika att ga till G6teborgs hamn och istéllet ga
till ndgon hamn som inte ligger lika 1dngt in i omradet, exempelvis
Bremerhaven. En tinkbar utveckling dr dérfor att godset darefter skulle
kunna transporteras vidare till Sverige via feedertrafik med LNG-fartyg
alternativt pa vig/jarnvag. Det finns signaler pd att a&tminstone ett par
rederier kommer att forsoka fa bort antalet hamnanlép 1 Goteborg framover 1
syfte att minska driftstiden 1 SECA omradet.

Forutom att kostnadsbilden okar stéller ocksd de nya reglerna nya krav pa
flera olika aktdrer konstaterar branschen.

Hamnarna behover kunna erbjuda alternativa brinslen och hantering av
avfall fran skrubbers, medan rederierna behover ta stéllning till vilket
brinsle de ska anvénda sig av i framtiden.

% Branschforetridarna utgér i detta sammanhang Sveriges hamnar, Goteborgs hamn,

Sveriges Redarforening, Wallenius, Skirgardsredarna, Sveriges Fiskares Riksforbund, Sveriges
skeppsmaklareforening samt Sjofartsverket

*" Intervjuer med gjordes med Sveriges hamnar, Géteborgs hamn,

Sveriges Redarforening, Wallenius, Skirgardsredarna, Sveriges Fiskares Riksforbund, Sveriges
skeppsmaklareforening samt Sjofartsverket.
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[ intervjuerna framkom é&ven att Finland skulle halvera sina farledsavgifter
under dren 2015-2017 for att kompensera branschen for extra avgifter 1
samband med svaveldirektivets inforande™.

I intervjuerna lyfts sirskilt att fartyg som inte far g4 in i Ostersjon dnda far
betala en farledsavgift sé lange som de gér till en svensk hamn. Det
framkom &ven 1 intervjuerna att dessa fartyg kan fa betala trots att de inte
utnyttjar de svenska farlederna, vilket ses som en forsvarad
konkurrenssituation for hamnar som ligger ldngre in” i SECA-omradet.

Branschen konstaterar dven att allt mer gods transporteras pa lastbil och att
verksamheten inom kustsjofart mellan svenska hamnar dr mycket lag. Den
trenden kommer troligtvis att fortsétta spar branschen och utvecklingen
kommer att noteras pa véstkusten fore ostkusten. Trots att de intervjuade
branschforetrddarna anser att SECA é&r ett bra beslut 1 grunden utgor det en
konkurrensnackdel i och med farledsavgifterna som kommer bli &nnu hogre
1 och med Svaveldirektivet. Branschforetrddarna menar att konkurrens-
nackdelen grundas i att SECA-ldnderna under fem ars tid redan har haft en
lagre tilldten svavelhalt; 0,1 procent i jamforelse med 0,5 procent som
kommer att vara det globala kravet ar 2020. Branschen anser att direktivet
borde gilla hela Europa for att det ska vara sa konkurrensneutralt som
mojligt.

Branschen menar dven att det finns ett moment 22-problem kring t.ex.
bunkring av LNG; rederierna vill veta att det finns LNG-anlédggningar och
hamnarna vill veta att det finns avséttning for anldggningen. Detta kan goras
genom att exempelvis kombinera anldggningarna for land och
sjotransporter. D& behover inte anldggningen ligga i hamnomradet, utan det
rdcker med att det finns leveransmdjligheter.

Branschen ansag, innan det reviderade svaveldirektivet var pa plats, att det
fanns svarigheter kring kontroll av efterlevnaden av svaveldirektivet samt
sanktionsmdjligheter d4 man befarade att manga skulle fuska. De tyckte
darfor att det var av yttersta vikt att tillsyn (kontroll av svavelhalten) var pa
plats tidigt och att frigan kring sanktioner 16ses snarast. Likasd framkom 1
intervjuerna att foreskrifterna for bunkring behdvde vara pa plats for LNG-
drift. Vissa rederier var tveksamma till om de skulle ga dver till metanol da
tillsynen av svavelhalterna inklusive sanktioner inte ansdgs vara tillrackligt
god och for att MGO ir betydligt billigare.

Fran branschens sida menade man att det tar ca 25 ar att byta ut en flotta och
dven om gamla fartyg kan ga pa MGO ir det for de som istéllet funderar pé

8Gér att lésa bland annat har: http://www.lvm.fi/pressmeddelande/4419950/farledsavgifterna-halveras-och-
banskatten-slopas-2015-2017
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att installera skrubbers inte 16nsamt att gora det pa dldre fartyg som
trafikerar SECA-omrédet.

Det finns som sagt ett missndje inom branschen kring sanktionssystemet,
eftersom man anser att det paverkar konkurrensen negativt och man anser
att de svenska fartygen fir bekosta svavelkontrollen. I andra ldnder sker
finansieringen av svavelkontrollerna genom att avgiften tas ut i samband
med hamnavgiften (dvs. den 4r dold i hamnavgiften)*”.

De intervjuade branschforetrddarna ansag att sjofarten, som en foljd av
svaveldirektivet, pa sikt kommer att tappa kunder till framforallt lastbil.
Branschforetrddarna spadde dven att rederier viljer att anlopa véstkusten
istéllet for Ostkusten for att minska kortiden inom SECA och dédrmed
kostnaderna. Samtidigt forklarade de att fartygen i och med SECA kommer
att bli allt storre, vilket stéller hogre krav pa djupet i hamnarna (t ex Kalix
hamn riskerar att tappa kunder som transporterar gods med tag ned till
Goteborgs hamn istéllet). Det finns dven ett behov av att fordjupa farleden
till Goteborgs hamn och Luled hamn. Olika marknadssegment har olika
forutséttningar. Hardast dr konkurrensen inom containersegmentet da det &r
svart for hamnarna som &r specialiserade containerhamnar att tjina pengar 1
och med utvecklingen mot att frakta alltmer i container, vilket haller
priserna nere.

Sveriges hamnar samarbetar med andra hamnorganisationer i exempelvis
Baltikum, Norge, Danmark, Finland, Tyskland i fragor kring bland annat
SECA.

Hittills har inget skrubberavfall 1dmnats till ndgon av Sveriges hamnars
medlemshamnar for omhindertagande®. Fran Sveriges hamnars sida menar
man att i den mycket begriansade utstrickning som det har féorekommit
hittills har rederierna sjilva hanterat det. Det dr kostsamt att lamna
skrubberavfall for slutligt omhidndertagande och ofta handlar det om ldnga
transportstriackor till mottagningsanordningarna, vilket gor att det finns en
viss oro bland flera hamnar. Det finns rekommendationer om hur hamnarna
ska hantera skrubberavfallet och sannolikt kommer hamnarna att behdva
stdlla krav pa fartygen att de behover bli bittre pd att separera avfallsslagen.

Nir det giller avgifter for mottagning av skrubberavfall anser Sveriges
hamnar att fartyg som satsar pa skrubber och fortsittningsvis kan kora pa
det ekonomiska mer fordelaktiga hogsvavliga brianslen att de ocksa ska
betala for det avfall som skrubbern genererar. Frin Sveriges Hamnars sida
forordar de ett avgiftssystem dér avgiften tas ut i1 direkt form.

% Transportstyrelsen har planer pa att framdver géra en dversyn av avgiftssystemet, att ta ut en fast avgift istéllet
for timavgift, men det kommer fortfarande enbart att drabba dem som rakar ut for stickprovskontroller.
0 Killa: e-post fran Anders Klingstrém, Sveriges Hamnar, 2014-11-29
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Olika fabrikat av skrubbrar genererar olika mangder av avfall, torrskrubbrar
exempelvis genererar inte nagot avfall alls som hamnen behdver ta omhand.

7.2 Enskilda rederiers agerande med anledning av
Svaveldirektivet

Det ér flera rederier som &r pa gang att installera nya system, exempelvis
Stena Line som har borjat kdra pd metanol. Det har skett en viss 6kning 1
antal rederier som satsar pa skrubbrar. Totalt sett har 80 fartyg installerat
skrubbers hittills globalt sett, varav majoriteten bestar av kryssningsfartyg 1
Nordamerika. I Ostersjon har rederierna hittills haft en mer tveksam
instillning till 5ppna skrubbrar'.

En skrubber tar en betydande plats som annars anvands till lastutrymme och
ar kostsamma investeringar. Detta i kombination med att det hos rederier
kan finnas en osdkerhet huruvida skrubbern ska bli godkénd kan vara en
anledning till att rederier avvaktar med installation av skrubbrar. Fordndrade
regelverk innebér ocksé en osédkerhet som bidrar till ett avvaktande.

Vad giller fartyg som trafikerar Sverige har bland annat tre
svenskregistrerade fartyg tillstind for idriftséttning av skrubbersystem™.
Utdver dessa ir det ett antal fartyg som trafikerar Ostersjon som har
genomfort atgdrder. Bland annat har Stena Line bytt till metanoldrift och
DFDS (se dven avsnitt 3 om EU-stdd for FoU insatser) har installerat
skrubber och dven Polferries dr pa géng att installera skrubber i nagra fartyg
som trafikerar Ystad-Trelleborg. Finska Viking Line har fartyget Viking
Grace som &r byggd for LNG-drift. Wagenburg har ett typgodkénnande av
en lattviktsskrubbers.” Rederi AB Gotland (Destination Gotland) har inlett
forhandlingar med ett varv 1 Kina kring en LNG-driven férja som inom
nagra r ska ga i trafik mellan fastlandet och Gotland. **

For transportkdparna &r dven alternativpriset intressant, det vill séga
skillnaden mellan tjockolja som resten av EU och 6vriga vérlden kor pa och
lagsvavligt bransle som uppfyller kravet inom SECA.

Trots 2014 ars kraftiga prissdnkning av oljan har skillnaden bestatt. Detta
innebdr att konkurrenterna utanfor SECA som regel betalar ett ldgre pris for

#! Detta beror bland annat p3 att salthalten ér for 1dg i Ostersjon for anvindning av Gppna skrubbrar. T Tyskland
och Belgien har i dagslaget forbjudit utsldpp av tvattvatten fran 6ppna skrubbrar i vissa hamnar och pa nationellt
vatten med anledning vattendirektivet.

*2 Transportstyrelsen kriver att en skrubber ska ha ett typgodkannande. Tillverkaren tillsammans med fartygets
klassificeringssillskap ansvarar for att skrubbern uppfyller dessa krav efter installation. Efter montering och
idriftséttning ombord pa foretaget godkénner fartygets klassificeringssillskap skrubbersystemet som sedan via
Transportstyrelsen godkdnner och notifierar IMO. Transportstyrelsen kan under tiden for idriftsdttningen av
skrubbersystemet utfarda intyg for en begransad period. Sverige har i dagsldget utfardat tre intyg for svenska
fartyg som installerat skrubber ombord pé fartyg.

# Kiilla: Trafikverket

* Sjofartstidningen nr 6, 2014
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sjotransporter, vilket forsimrar konkurrenskraften for svenska foretag som
transporterar sina produkter med fartyg.

Vid kontakt* med ett par enskilda rederier angdende deras agerande och
fortsatta framtidsplaner utifran det reviderade svaveldirektivet framkom att
rederierna framst har bytt bréansle till gasolja. P4 frdgan om hur fraktpriser
har utvecklats 6ver tid och om ytterligare fordndringar véantas till {6ljd av
inforandet av de nya reglerna svarar ett rederi inom segmentet tank/bulk att
det inte dr latt att svara pa eftersom det sammanfaller med ett stort prisfall
pa bunkers pa grund av dverproduktion av olja globalt. I kontrakten finns
det en mekanism som tar hdnsyn till prisférandringar pa bunkerolja.
Rederiet konstaterar att bunkerpriset idag &r ca 250 USD hogre per ton én
vad det hade varit med 1,0 procent svavel. For rederiets fartyg innebér detta
en 6kad kostnad om ca 5 000 USD per dag och fartyg™ till sjoss*’. Mer-
kostnaden per ar blir dirmed 1 exemplet 1 095 000 USD.

Ett annat rederi anger att det i och med det nya regelverket har bytt bransle-
typ fran olika varianter av HFO till MGO. Eftersom MGO historiskt sett har
varit dyrare &n HFO-produkterna forutsdgs att transportpriserna skulle stiga
nér svaveldirektivet trddde i kraft. Men, med anledning av att rdoljepriset
sjonk under hosten, vilket i sin tur innebar att rederiet kunde handla MGO
till ungefér liknande nivéer som tidigare med HFO-produkterna har det &n
sa lange inte fatt ndgot genomslag pé fraktraterna for det aktuella rederiet.
Rederiet anger att fraktmarknaden hittills under &r 2015 har varit for-
hallandevis stark, men det beror mer enligt rederiets bedomning pa att efter-
frdgan pa tonnage varit storre dn tillgdngen.

8 Hamnarnas initiativ

Till grund for den svenska lagstiftningen som omfattar fartygens avfallslimning
och hamnarnas avfallsmottagning ligger EG-direktivet 2000/59/EG samt
MARPOL. MARPOL har férhandlats fram inom IMO. Dessa har im-
plementerats i svensk lagstiftning genom lagen® och forordningen® om
atgérder mot fororening fran fartyg samt Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad>® om atgérder mot fororening fran fartyg och Sjofartsverkets
foreskrifter och allminna rad”' om mottagning av avfall fran fartyg.

# Personlig kommunikation med rederier.

% Fartyget i exemplet ir ett intermediefartyg (ca 16 000 tdw 6 300 kw).

7 Med till sjéss” menas den tid nér fartyget anvinder huvudmotor, vilket varierar beroende pa trafikmonster.
Normalt dr det aktuella rederiets fartyg till sjoss i det aktuella trafikmonstret ca 40 procent i hamn och 60 procent
till sjoss 1 genomsnitt Gver ett ar.

* Lag (1980:424) om atgirder mot fororening fran fartyg

* Férordning (1980:789) om étgirder mot fororening fran fartyg

% Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:96) om atgérder mot fororening frén fartyg

*! Sjsfartsverkets foreskrifter och allménna rad (SJOFS 2001:12) om mottagning av avfall fran fartyg
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8.1 Nya miljorabatter for sjofarten

I samband de skidrpta svavelreglerna blev de miljérabatter som hamnarna
tidigare erbjudit inaktuella, vilket har medfort att hamnar infor en rad andra
rabatter. Exempel pa en hamn som inf6r en ny miljorabatt &r Stockholms
Hamnar som erbjuder 1 miljon kronor till varje fartyg som byggs om for att
kunna ansluta till el vid kaj. De rabatterar ocksa hamnavgiften for LNG-
fartyg med 5 dre per bruttoton och hdjer rabatten for reducerat utslépp av
kviveoxid.”> Goteborgs hamn ger fartyg som anvinder LNG som brénsle 20
procents rabatt pa fartygshamnavgiften baserat pa bruttoton>.

Goteborgs hamn, Stockholms hamn och Preem har beslutat att ge miljo-
rabatter pd hamnavgiften for olika typer av utslippsminskningar samt for
LNG. Som mest kan rabatten uppga till 30 procent . Sjofartsverket har
miljodifferentierade farledsavgifter pa kvive. Sjofartsverket ser Gver miljo-
differentieringen for att 6verviga om man ska gé over till ett index eller
andra nivéerna.>*

8.2 Hamnarnas investeringar infrastruktur

I detta avsnitt presenteras ett par av de investeringar som hamnar har gjort i
infrastrukturanpassningar till foljd av Svaveldirektivet. Det finns fler projekt
som innehaller stod till hamnar, vilka redovisas mer i avsnittet om EU-stod i
avsnitt 3.

Copenhagen Malmo Port (CMP) har rustat sig for att ta emot fartyg som kan
bunkra lagsvavlig marindiesel i en nyetablerad terminal i Malm™.

EU:s TEN-T Program samfinansierar over 2 miljoner USD f6r utvecklingen
av Trelleborgs hamn i Sverige och Swinoujscie i Polen, i syfte att oka
konkurrensmdjligheterna och bidra till 6kad héllbarhet samtidigt som sj6-
fartsforbindelserna mellan ldnderna starks. Projektet innehaller arbeten och
studier i syfte att utveckla infrastrukturen och uppgradera Trelleborgs hamns
IKT-system samt att forbereda for en anlaggning for LNG-bunkring i
Swinoujscies hamn (se dven avsnitt 3 om EU-stod och FoU). Satsningar
gors pa kapacitet, tillgdnglighet och intermodala noder.

Ett annat TEN-T-projekt dr Hirtshals hamn 1 Danmark dér éver 1 miljon
USD investeras i LNG-anldggning som ett pilotprojekt. Om resultatet faller
vél ut kommer en store anldggning for LNG-bunkring som kan forse sivil
sj0- som landbaserade transporter med brinsle.

52 Killa: Miljé Rapporten direkt 2014-12-04

53 Killa: Géteborgs Hamn, Hamntaxa for Goteborgs hamn 2015

** Energimyndigheten, personlig kommunikation

%% http://transportnet.se/nyheter/cmp-rustar-svaveldirektivet/#sthash.Imz9EkG1.dpuf
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9 Effekter av svavelkravet

I december &r 2014 och januari ar 2015 genomforde Trafikanalys drygt 30
intervjuer med transportkdpare och representanter for energisektorn och
transportndringen kring anpassningar till direktivet. Intervjustudien visar att
respondenterna dver lag har genomfort fa fordndringar. Rederierna
(transportniringen) uppger att de effektiviserar, bl.a. genom att fartygen
kors ldngsammare, men de har 1 liten utstrackning dragit ned pa rutter eller
investerat i ny teknik. Transportkdparna har i ndgra fall flyttat dver gods
frén sj0 till land, men de flesta uppger att de inte har foréndrat sitt transport-
uppldgg. De branscher som har uppgivit att de paverkas mycket av hojda
transportkostnader aterfinns inom skog, jarn och stél, dvs. de som fraktar
mycket och tungt 6ver langa strackor i SECA. Lagvardigt gods paverkas
mest av hojda transportkostnader och det &r en stor andel av det lagvérdiga
godset som gér pa sjon. Transportkostnaderna (listpriser men dven for-
handlingspriser) dr en av de forsta kostnadsposterna som man ser éver vid
behov av att sdnka kostnaderna.

Med ett 14gt oljepris dr det svart for rederierna att ta ut 6kade kostnader pa
transportkoparen forutom for de transportkopare som saknar
transportalternativ. De ménga osékerheter som rader kring brénslepriser, de
nya teknikernas mognad och framtida regelverk, samtidigt som priset pa
lagsvavliga brinslen blev ldgre dn forvéntat, har inneburit att de flesta
rederier avvaktar med nyinvesteringar. Fran februari ar 2015 har dock allt
fler rederier bérjat bestilla skrubber. *°

Enligt Trafikanalys har konkurrensnackdelen okat i forhallande till kopare
av sjOtransporter som inte passerar SECA. Samtidigt som kostnaderna for
sj0- och landtransporter inom Europa har sénkts pd grund av sjunkande
drivmedelspriser, har kostnaderna for sjotransporter i SECA stigit med
mellan 5 och 10 procent enligt studien. Transportkdpare som paverkas
speciellt mycket av svaveldirektivet dr de industrier som fraktar mycket och
tungt over ldnga strackor inom SECA och som har stor import- och export-
andel. For de transportkdpare vars transportkostnader dessutom utgor en
relativt stor del av varuvirdet (6ver 10 procent) och som har 4 alternativ till
sjofarten, riskerar kostnaderna att 6ka &n mer.

Enligt métningar som forskare vid Chalmers gjort vid inloppet till Gote-
borgs hamn har utsldppen av svavel frén fartygstrafiken sjunkit kraftigt nir
de skirpta EU-reglerna tradde i kraft vid arsskiftet.”® Forskare vid Chalmers
har sedan 2006 arbetat med att utveckla en ny metod for att pa ett effektivt

%6 Killa: Telefonméte och mailkontakt med Ylva Eriksson och Bjérn Olsson, Trafikanalys
%8 Arikel av Anders Karlsson | 2015/02/27 pa Transportnet: http://transportnet.se/nyheter/skarpt-eu-lagstiftning-
gav-sankta-svavelutslapp/#sthash.gdyLKcji.dpuf
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sitt overvaka utslippen fran fartygstrafiken™. Métningarna visar att svavel-
utslippen minskade med ca 80 procent® nir de nya reglerna bérjade gilla.
Under arets tva forsta veckor analyserades nirmare 200 fartygspassager, av
dessa klarade nistan hilften det nya griansvirdet pa 0,1 procent. Detta kan
jamforas med de foregdende fyra aren, da utsldppen 1 genomsnitt legat pa en
nivd som motsvarar ett svavelinnehall i brinslet pa 0,6 — 0,7 procent. Arets
forsta métningar tyder pa en storre spridning bland de fartyg som inte klarar
utsldppskraven, vilket Chalmers avser studera ndrmare.

Enligt Skeppsméklareforeningen dr det svart att uttala sig om effekterna av
svaveldirektivet generellt sett eftersom bunkerpriserna har sjunkit i pris sa
mycket under perioden innan direktivet trddde i kraft. Vid en jimforelse per
helar torde fordndringen ddrmed knappt vara mérkbar. Det kan vara
problematiskt att ta reda pd om skillnader i fraktpriser beror pé
svaveldirektivet eller inte pa grund av sakens natur i och med att pris-
diskussioner dr ett kénsligt omrade. Priserna lag i januari 2015 pa en
liknande niva som dret innan for sdvil marindiesel som tjockolja. Om inte
svaveldirektivet hade inforts skulle priserna for transporterna troligen varit
betydligt lagre. Ett stigande varldsmarknadspris for tjockolja innebér dven
ett stigande pris for marindieseln. Nér priserna hdjs kommer det dock att
mérkas i form av en minskning av godstransporter inom sjofarten pa grund
av skillnaden i 6vriga kostnader mellan trafikslag. Det finns statistik pa
fraktrater i olika korridorer, men da priserna kan @ndras ganska mycket
under en relativt kort tid kan det vara svirt att uttala sig om fordndringarna
enbart utifrdn enstaka korridorer. Vad géller containertrafiken paverkas
priset per enhet och inte per varuslag, vilket innebir att SECA bor medfora
kostnadsokningar.”'

Trafikverkets bedomning av effekterna av inférandet av ett stringare svavel-
direktiv &r att det inte har skett s& manga fordndringar som forvintat, vilket
framforallt beror pa det 1dga rdoljepriset. MDO kostar mindre idag dn vad
tjockoljan gjorde for ett ar sen som alltsa har sjunkit mer 4&n MDO.

Antalet lotsningar har 6kat pé sistone, vilket verkar vara en svagt uppat-
géende trend. Att fartygen Okar i storlek innebér en minskad paverkan av
den hogre kostnaden som direktivet medfor.

Sjofartsverket konstaterar att den negativa effekten fran svavelreglerna
nirmast har uteblivit pd grund av de laga oljepriserna.

% Tekniken anvinds sedan fyra &r pa forsok i en métstation placerad vid Nya Alvsborgs fistning intill
inseglingsrénnan till Goteborg. Dar registreras och analyseras utsldppen fran passerande fartyg kontinuerligt. Den
nya metoden bygger pa en kombination av flera tekniker och kan anvéndas bade for fasta métstationer pa land och
for métningar fran flygplan.

% Fér manga fartyg noterades utslépp strax over grinsen, sa med tanke pa en viss osikerhet i mitmetoden fir man
anse atminstone 80 procent av fartygen som godkénda, séger Johan Mellqvist, professor i optisk fjdrranalys.

® Avsnittet bygger pa information fran Skeppsmiklarforeningen och ett par medlemsforetag.
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9.1 Sanktionssystemet

Idag bygger det svenska sanktionssystemet for svavelovertradelser pa
straffrittsliga grunder, vilket handlar om dagsboter som séllan stér i
proportion till dvertradelsen sérskilt da den inte &r vinsteliminerande.
Dessutom ér det problematiskt med straffrittslig grund dé det krivs bevis-
liga uppsét, grov oaktsamhet eller vardsloshet for att f4 ndgon domd vilket
ar svart 1 de hir sammanhangen. Regeringskansliet har planer pa att ocksa
infora en administrativ sanktionsavgift for Svertriadelser.*

9.2 Tillsyn av efterlevnhaden av svavelregleringen inom
SECA

Tillsynen av hur de skirpta svavelreglerna efterlevs stéller nya krav pa
Transportstyrelsen som ansvarig myndighet. Transportstyrelsen fick ett
regeringsuppdrag att analysera efterlevnaden och tillsyn infor de skérpta
reglerna. Regeringsuppdraget firdigstilldes i juni 2014%. Transportstyrelsen
lamnade 1 sin rapport ett antal forslag for hur tillsynen skulle hanteras efter
den 1 januari 2015. Bland annat foreslogs en dvergéing till en mer risk-
baserad tillsyn. For att kunna utveckla en fungerande riskmetodik har
Transportstyrelsen utokat antal oljeprover, under 2015 forvéntas cirka 400
oljeprover tas av svenska inspektorer, fran cirka 200.

Transportstyrelsen har ocksa fortsatt att utreda andra tillsynsmetoder dn de
som anvénds fore &r 2015. Transportstyrelsen har bland annat upphandlat
portabla emissionsmitare som inspektorerna frdn och med hosten 2015
kommer kunna ha med sig ombord for att direkt fa en indikation om fartyg
har fel brénsle i tankarna. Transportstyrelsen har dven fortsatt att samarbeta
med bland annat Chalmers och 6vriga intresserade SECA-lander géllande
behoven av och mgjligheterna att anvdnda mer avancerade metoder.
Exempel pa en mer avancerad metod dr emissionsmédtningar som utfors fran
flygplan och frén landbaserade maétstationer pa strategiska platser, som
broar, hamnar och fyrar lidngs farleder och rutter. En del av SECA-ldnderna,
inklusive Sverige, har gétt in med en gemensam ansokan till EU:s CEF-
program for att fi finansiering for att utveckla framforallt flygovervakning.

9.3 Resultat av tillsynen

I dagsldget har Transportstyrelsen analyserat ca 350 oljeprover. Av dessa
har 11 stycken® fartyg indikerat pa en svavelhalt som Gverstiger den tillatna
gransen pa 0,10 procent. Proverna som dverskrider grinsviardena kommer

82 Klla: http://www.bwz.se/miljorapporten/b.aspx?1=64832063-10fe-4daa-86e1-
381e03fbee34&r=56571&rcrc=013FFA7D

% Transportstyrelsen, TSS 2013-2085 Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i marint
brénsle - slutrapport

 Av dessa 11 &r fyra stycken dvertridelser i omradet upp till 0,14 procent svavel, fyra stycken har 6vertridelser
mellan 0,20 — 0,25 procent svavel och tre stycken har dvertradelser i intervallet 0,50 — 0,70 procent svavel.
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bade fran fartyg som gar enbart inom SECA och tillfalligt inom SECA. Alla
overtrddelse har lamnats till Transportstyrelsens juridiska sektion for vidare
utredning.

9.4 Internationellt samarbete

Det ér av yttersta vikt att en effektiv tillsyn utfors inom hela SECA for att
inte vissa stater eller transportrutter ska undvikas av kostnadsbesparingsskal
eller rddsla for sanktioner. For att kontrollen av efterlevnaden inom svavel-
kontrollomradena ska bli effektiv krivs sdledes samverkan mellan alla be-
rorda lander. Samverkan sker inom en rad olika forum men framfo6rallt for
Sveriges del via EU och HELCOM (Helsingforskommissionen).

Transportstyrelsen skickade in en inlaga HELCOM Maritime 2013 for att
understryka behovet av ett samarbete mellan Ostersjélinderna med av-
seende pé de nya svavelkraven och framtagandet av en gemensam tillsyns-
strategi. Detta mottogs positivt av de flesta medlemsldanderna pa motet. En
korrespondensgrupp beslutades med anledning darav vid HELCOM:s
kommissionsmote, HELCOM 35, i februari 2014. Sverige, via Transport-
styrelsen, ledde korrespondensgruppen. Gruppen diskuterade fragor
kopplade till bland annat provtagning, tillsyn, sanktioner for 6vertriddelser,
tolkning av regelverket samt mdjliga gemensamma atgirder.

Inom EU bildade kommissionen European Sustainable Shipping Forum
(ESSF) under 2013. ESSF ér en plattform for samarbete och utbyte av
kunskap mellan kommissionen och olika aktorer, inklusive medlems-
staterna, for att mota de miljoméssiga utmaningarna inom sjofartssektorn.
Syftet dr att ESSF ska vara rddgivande i kommissionens arbete med att
forbereda lagstiftning och utforma politik.

ESSF har exempelvis undergrupper for implementering, skrubbrar, LNG,
finansiering och forskning. Sverige deltar i alla undergrupper.

Ar 2014 bildades dven en Genomfdrandekommitté for svaveldirektivet.
Denna kommitté bildades i enlighet med direktivet och arbetade fram en
genomforandeakt (2015/253)%° med regler angdende provtagning och
rapportering av svavelhalten av inspekterade fartyg. Genomforandeakten
har satt upp en minimigréns for antal dokumentationskontroller och
oljeprover som varje medlemsstat behover gora. Inom SECA giller frdn och
med ar 2016 att minst 10 procent av de individuella fartygsanldpen till en
medlemsstat ska granskas via dokumentationskontroll samt att minst 40
procent av dessa ska provtagning géras ombord. Antal kontroller kan
minskas ifall ett riskbaserat system upprittas. Sverige tar r 2015 fler
oljeprover én vad genomforandeakten kréver frdn och med 2016.

% Kommissionens genomforandebeslut EU (2015/253) av den16 februari 2015 om regler om provtagning och
rapportering enligt radets direktiv 1999/32/EG vad giller svavelhalten i marina branslen
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EU har dven via EMSA, den europeiska sjosékerhetsbyran, utvecklat en
tillsynsmodul kallad Thetis-S. Via Thetis-S kan alla medlemsstater ligga in
sina rapporter av svavelinspektionerna. Systemet dr tdnkt att underlétta den
riskbaserade tillsyn som EU efterstréva och dven underldtta medlems-
staternas samarbete, d4 det dr mdjligt att se varandras kontroller och dven
skicka varningar géllande fartyg som dr pa vig in i annan medlemsstats
hamn.

Informationsutbyte géllande tillsynsmetodik, sanktioner och efterlevnad
finns &ven med USA och Kanada for att tillgodose att ett gott samarbete
finns dven med det Nordamerikanska kontrollomradet.

10 Andraorganisationers arbete

Nedan redogdrs vad andra organisationer genomfoér med anledning av
SECA, framforallt andra myndigheter inom transportsektorn.

10.1  Trafikanalys®®

Trafikanalys har paborjat en utvirdering av svaveldirektivets inférande och
dess konsekvenser. Syftet med utvédrderingen dr att undersdka hur
svaveldirektivet bidrar till, eller 1 forekommande fall motverkar, de
transportpolitiska mélen. Trafikanalys har tidigare gjort en
konsekvensanalys av effekterna av SECA. Trafikanalys planerar i den
fortsatta utvédrderingen att folja indikatorer under &ren 2012 till 2016,
delrapportera ar 2016 och slutrapportera ar 2017. I ovrigt ansvarar
Trafikanalys for den officiella statistiken om godstransportfléden.

10.2  Sjofartsverket®’

Sjofartsverket har arbetat med att revidera sjofartens avgiftssystem, dvs.
farledsavgifterna. Hosten 2014 beslutades dock att endast smérre justeringar
skulle genomforas i avgiftssystemet infor &r 2015. Systemet som helhet
kommer att ses over framdver for att anpassa avgifterna efter fordndringar
som exempelvis svaveldirektivet och differentieras utifran miljohdnseende.

Sjofartsverket planerar i dagsldget ingen uppfoljning av effekterna pa
svavelreglerna med anledning av det reviderade svaveldirektivet. For nér-
varande arbetar Sjofartsverket med en ny avgiftsmodell och i samband med
det gors en dversyn av miljodifferentieringen. Med anledning av 6versynen
kan det eventuellt bli aktuellt att Sjofartsverket granskar bransleforbruk-
ningen narmare, dock inte vilka brénslen och priser for dessa som fartygen
gar pa. Sjofartsverket planerar dven fortséttningsvis att titta pa atgards- och

% Telefonméte med Ylva Eriksson och Bjorn Olsson, Trafikanalys
7 Mailkontakt med Thomas Ljungstrom och Katarina Hindel, Sjéfartsverket
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driftkostnader for olika miljoatgirder. Sjofartsverket fick under varen 2015 1
uppdrag av sin styrelse att utvdrdera ekonomiska styrmedel pd miljosidan
som underlag for utformandet av en miljodifferentierad farledsavgift.

Sjofartsverket har vidtagit/planerar att genomfora foljande atgérder med
relevans for svaveldirektivet:

e Svavelavgiften har tagits bort med en prisjustering av
farledsavgifterna som f6ljd;

e Sjofartsverket tar nu fram en ny avgiftsmodell som ska stirka
Sjofartsverkets finansiering och inkludera miljostyrmedel,

e Genom myndighetens omvérldsbevakning foljer Sjofartsverket
utvecklingen av olika samhallsomraden (enligt EPISTEL-modell)
inklusive miljélagstiftningens paverkan; omvérldsbevakningen
ligger till grund for 1dngsiktiga strategiska vigval;

e Miljoteknik ingér i Sjofartsverkets Fol-portfoljer;

e Sjofartsverket har okat rabatten for de fartyg som vidtagit atgérder
for att minska kvaveoxidutslédppen under 1,0g/kwh som en respons
pa att dven fortsdttningsvis premiera fartyg som vidtagit miljofor-
bittrande atgirder utover vad regelverket kréver, dven om detta dr en
atgard utanfor svaveldirektivet.

10.3  Trafikverket®

Trafikverket har inte vidtagit nagra direkta atgarder kopplat till det stringare
svaveldirektivet &ven om det finns med som en faktor i berdkningarna dver
investeringar och atgirder 1 farlederna.

Trafikverket har enligt sin instruktion i uppdrag att kvalitetsgranska de
svenska ansokningarna som ska goras till FSE/CEF.

Trafikverkets arbete relaterat till SECA har framst visat sig i ett okat fokus
pa farledsinvesteringar eftersom utvecklingen gar mot allt storre fartyg, ett
sdtt for rederierna att soka optimera lonsamheten. Trafikverket vill mota
hamnarna utifrdn de behov de har i dagsldget och tycker att det 4r viktigt att
myndigheter pd med uppgifter som beror sjofarten bor se till hela
distributionskedjan, fran industrin till transportkdparen, det ricker inte med
fartygens l0sning, vilket &ven andra delar av sjofartsbranschen patalar.

 Mote med Anna Staaf, Emil Fastén och Niklas Hermansson, Strategisk planering, Trafikverket
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10.4 Energimyndigheten

Energimyndigheten ir statistikansvarig myndighet for den officiella energi-
statistiken. I den officiella energistatistiken aterfinns arlig och kortperiodisk
statistik dver volymer dieselbrdannolja och eldningsoljor som levereras for
utrikes och inrikes bunkring i Sverige. For att forbattra statistikens kvalitet
samt 0ka mojligheten att folja utvecklingen inom brénslevolymerna till f61jd
av SECA battre, pdgar ett forbéttringsarbete pd myndigheten for den
aktuella statistiken.

11  Slutsatser

Transportstyrelsen ska verka for att de transportpolitiska méalen uppnés och
bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljdanpassat och sékert
transportsystem. Myndigheten ska sdrskilt ansvara for att det rader sunda
villkor for marknadstilltrade, en god konkurrens och goda villkor for
resendrer och de som kdper godstransporttjinster.

Baserat pa de omraden som har studerats ar det mojligt att konstatera att
inforandet av skérpta svavelkrav hittills inte har piverkat sjétransporterna
negativt, eftersom brénslepriset har varit 14gt. Rederier och transportkdpare i
anslutning till Ostersjon har fitt en konkurrensnackdel genom att rederierna
maste anvinda ett brinsle som kostar mer, men &n sa ldnge verkar inte
konkurrensnackdelen har gett utslag i friga om méngden trafik. I kontrakten
mellan rederier och transportkdpare finns t.ex. ofta utrymme for
forandringar i bunkerpriser. Men, prissittning och kontraktsvillkor inte &r
helt transparenta och det kan vara svért att beddma om villkoren generellt
sett har blivit sémre. Det dr svart att veta om 0kade priser for
transportkoparna dr en foljd av svaveldirektivet. Det finns darfor anledning
att undersoka detta ndrmare och intervjua transportkdpare i kombination
med att t.ex. samla in listpriser fran rederiernas fraktpriser.

Ostersjon ir inte heller det enda kontrollomride som finns, t.ex. finns det
fler omraden utanfor USAs kust. Det kan dven finnas anledning att tro att
fler omraden kommer att inrédttas, om det visar sig att detta r en metod som
kan minska en negativ miljopaverkan.

Ett fatal rederier har genomfort fordndringar till 61jd av direktivet, endast
enstaka har installerat skrubbers. Ett antal rederier har ansdkt om
finansiering fOr installation av skrubbers pa ett antal fartyg.

Ett fatal fartyg har LNG-drift, Viking Line har ett LNG-fartyg idag och
Destination Gotland har bestéllt ett nytt LNG-fartyg, men marknaden &r inte
“mogen” for en for en utdkad drift av LNG-fartyg, det finns dnnu faktorer
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som inte r pa plats (t.ex. ar regelverk inte pa plats och infrastrukturen ar
inte utbyggd).

Sanktionssystemet behover fordndras. Regeringen arbetar for att dven fa
administrativt straff istéllet for enbart straffréttsligt

Det finns ett antal EU-program for atgérder kopplade till att minska milj6-
paverkan pé olika sétt och flera av dessa har baring pé att minska
svavelutslédppen.

Manga har redan, 1 alla fall inom den inrikes sjofarten t.ex. skédrgérds-
fartygen, redan kort péd lagsvavligt och dérfor har de inte paverkats av
direktivets inforande i ndgon storre utstrackning.

Bunkringsvolymerna av “tyngre” eldningsoljor har minskat inom utrikes-
sjofart och inom den inrikes sjofarten minskade den under sista halvan av ar
2014, for att darefter 6ka ndgot efter arsskiftet, vilket kan héra samman med
det generellt 1aga priset under ar 2015.

Det genomsnittliga priset pa de olika bunkerbrinslena verkar variera
beroende pé sdsong och uppvisar en nedgang under januari, vilket dven
stimmer verens med trafikmédngden, som ar som ldgst under fjarde och
forsta kvartalen. Nagon direkt 6kning av priset for det 1agsvavliga brénslet
som en f6ljd av inférandet av strdngare svavelkrav och storre efterfrigan har
inte kunnat pavisas under den hér begrinsade tiden som priset har bevakats.

De miljorabatter som hamnarna tidigare har erbjudit har blivit inaktuella och
nu premieras andra alternativ t.ex. Stockholms Hamn rabatterar fartyg som
kan ansluta till el vid kaj och fartyg med LNG drift fir rabatt per brutto i
savil Stockholms som Goteborgs Hamn.

Det finns fortfarande frigetecken kring hur skrubberavfallet ska hanteras, da
det saknas mottagningsanordningar i hamnar. I samband med att branschen
kontaktades hade inget skrubberavfall limnats i ndgon hamn (men detta
forhallande kan dock ha dndrats nu)

Sedan de skirpta svavelreglerna infordes har Transportstyrelsen fram till
slutet av augusti tagit drygt 300 oljeprover pa fartyg som anlopt till svenska
hamnar. Av dessa har 11 prover visat pa misstinkta overtradelser, vilket
motsvarar cirka 3 procent av totalt antal utférda oljeprover.

Analyser av AIS-data visar att trafiken verkar préglas av sdsongsvariationer.
Trafikdata uppvisar inga pétagligt stora fordndringar som direkt kan
hirledas till inférandet av direktivet. Detta kan dels bero pé att det &r for
tidigt att se nagra effekter, dels dr det sannolikt att férdndringar i form av
andrade transportmdnster och/eller en minskning i antalet transporter inom
SECA inte slagit igenom eftersom brénslepriset har legat pa en 14g niva
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under forsta halvan av &r 2015. Dessutom uppmairksammades en allmén
nedgang i fraga om transportvolymer i alla branscher under forsta kvartalet
ar 2015 1 jamforelse med motsvarande period 2014.

Trafiken pd jarnvagen har inte heller 6kat, kanske delvis for att det inte finns

tillgénglig kapacitet pé jarnvdgen. Samma utveckling giller for
véagtransporter, kanske eftersom godset inte har flyttats 6ver i befarad
utstrackning.

12

Forslag till fortsattning inom ramen for
Transportstyrelsens arbete med
marknadsdvervakning

Effekterna av det reviderade svaveldirektivet med avseende pa marknadens
agerande och med fordndringar i transportmonster med mera kommer att
foljas 16pande av Transportstyrelsen. Olika forslag till att fortsétta folja
utvecklingen inom SECA :

Langsiktiga fordndringar, effekter pa transportkopare.

Fordndringar 1 transportfléden, monster, Gverflyttningar till vig och
jarnvég.

Fortsétta folja utvecklingen inom SECA, utifran valda linjer, AIS.
Folja upp vad som hédnder regelméssigt i det internationella arbetet.

Avgrénsa Transportstyrelsens uppdrag att 16pande f6lja SECA 1
ljuset av vad andra aktorer gor (t ex Trafikanalys som ska utvérdera
SECA)

Det kan dven vara intressant att folja utvecklingen for LNG, bade
med avseende pa pris och tillginglighet.

Det har inte funnits mojlighet inom ramen for denna forsta
delrapportering att ge en heltickande bild av hur skrubberavfall
hanteras, exempelvis gillande mottagning och transportering av
skrubberavfall, destruktionsanldggningar pa land med mera. En
fordjupning kring vad som finns och hur det fungerar skulle behéva
kartldggas i samband med den fortsatta uppfoljningen av
svaveldirektivet.

Transportstyrelsen bor dven fortsétta delta i arbetsgrupper inom
Europeiska kommissionens initiativ, European Sustainable Shipping
Forum (ESSF) for samarbete och utbyte av kunskap mellan
kommissionen och olika aktorer for att méta de miljoméssiga
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utmaningarna inom sjofartssektorn. Transportstyrelsen deltar i ESSF
Skrubber, Implementation och Plenum®. Transportstyrelsen
fortsitter leda en korrespondensgrupp inom HELCOM ar 2015 —
2016 1 syfte att ta fram underlag till gemensamma tillsynsatgérder
och diskutera hur en harmoniserad tillimpning av de skérpta
svavelreglerna kan sékerstillas.

Detta ska ske i linje med pagdende arbete inom IMO och EU. Aven
utvecklingen inom andra svavelkontrollomréden ska ocksa f6ljas

upp.

Det kan finnas anledning att genomfora ett uppfdljande intervjuer
med aktorerna pa sjofartsmarknaderna nagot ar efter inférandet och
fraga kring t.ex. pris, fordndring av foretagsstrategier, gjorda och
planerade investeringar

Belysa skillnader dels i ldnders acceptans av olika system (6ppna,
slutna och hybrid) dels om eventuella nationella restriktioner finns
mot anvindning av vissa system och dels i hamnarnas
mottagningskapacitet och regelverken kring dessa inklusive
avgiftssystemet.

Da det ér flera myndigheter som har verksamhet kopplat till eller
som pa annat sétt berdrs av svavelkravet avser Transportstyrelsen
fortsdtta samarbeten och samordningsmojligheter med myndigheter
sasom Trafikanalys, Trafikverket och Sjofartsverket. Samarbetet
med Trafikanalys bedoms som sérskilt betydelsefullt da de kommer
att utvirdera effekterna av direktivet till och med ar 2017.

Transportstyrelsen foljer arbetet med utvecklingen av
brénslestatistiken.

Rederiernas fraktpriser har berorts dversiktligt i denna rapport, men
om mer tillforlitliga slutsatser ska kunna dras krévs en undersdkning
av manga rederier. For att se en trend kan det ddremot ricka med att
studera ett par storre rederier for att se om SECA har pdverkat priset.
Det bor dock beaktas att fraktpriset kan ligga pa samma niva eller
aven ha minskat med anledning av det laga bréanslepriset och det kan
dérfor inte var helt sdkert att en forandring beror pi ett strdngare
svavelkrav. Aven pé lastbilssidan finns prisindex som foljer bunker-
priset som bor studeras infor en bedomning om och i sa fall hur
mycket SECA har paverkat utfallet.

% Europiska sjosikerhetsbyran, EMSA, utvecklar kontinuerligt datasystemet Thetis-S som ér ett frivilligt

elektroniskt system for medlemsstaternas rapportering av svaveltillsyner i enlighet med kommissionens delegerade

akter av svaveldirektivet.
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Bilaga 1 — marina branslen och dess kvalitet

Marina branslen
Det finns olika typer av marint bransle som anvinds inom sj6farten.

Marin dieselbrannolja (marin gas oil, MGO) liknar den dieseldrivna bilar
och lastbilar brukar anvénda.

Tjockolja (heavy fuel oil, HFO) anvinds vanligtvis inte av sig sjalv utan
brukar blandas med andra marina brénslen.

Marin dieselolja (marine diesel oil, MDO) &r en blandning av tung
eldningsolja och marin dieselbridnnolja.

Medeldestillat eldningsolja (intermediate fuel oil, IFO) ar liksom MDO en
blandning av tung eldningsolja och marin dieselbrdannolja. Den innehéller
mindre dieselbrdnnolja 4n marin dieselolja.

Medium eldningsolja (medium fuel oil, MFO) &r en blandning av tung
eldningsolja och marin dieselbrdnnolja som innehéller mindre diesel-
brénnolja dn bade IFO:n och MDO:n.

Alternativa marina branslen

Som alternativ till de traditionella petroleumbaserade drivmedlen finns &dven
alternativa brianslen som minskar sjofartens luftemissioner kraftigt.

LNG ér flytande naturgas, mestadels metan, som kylts ner till cirka -160°,
och omvandlats till vétska vilket gor att den tar mindre plats 1 fartygens
tankar. Vid forbranning avger den mindre utsldpp av partiklar, kviveoxid
och koldioxid, jaimfort med oljedrift. LNG innehaller inget svavel. For att
minska effekterna av vixthusgasutsldpp pagér arbete med att minska
metanslipp (ldckage) i samband med forbrdnningen.

Metanol framstills av till exempel naturgas eller biomassa. Bréanslet ger laga
utsldppsnivaer och klarar de hirdare svavelkraven. Energiinnehéllet i
metanol ar cirka hilften jamfort med dagens hogsvavliga brénsle.

Biobréansle kan tillverkas av en mingd olika &mnen som till exempel viss
spannmal och skogsravaror. Koldioxid frigors vid forbrdnning dven av
biobrénsle, men till skillnad mot forbréanning av kol och olja tillfors ingen
ny koldioxid till atmosfaren. Vixterna som biobrénslet tillverkas av har tagit
upp samma méngd koldioxid ur atmosfaren som sldpps ut vid dess
forbranning i den sé kallade kolcykeln, kolets kretslopp.
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Direktiv som styr kvaliteten pa branslen

P& EU-niva finns direktiv som reglerar vilka brianslen som uppfyller en viss
kvalitet . Energimyndigheten har bemyndigande att hantera artikel 7a-7d
branslekvalitetsdirektivet 98/70/EG som handlar om héllbarhetskriterier
géllande biodrivmedel. Nationellt finns, som Transportstyrelsen &tminstone
delvis har bemyndigande kring, bland annat Drivmedelslag (2011:319),
Drivmedelsforordning (2011:346) och Transportstyrelsens foreskrifter och
allméinna rad (TSFS 2011:66) om informationskrav avseende tillsatser i
drivmedel. Den senare dr for nidrvarande under 6versyn infor en fordndring
genom ett tilldgg av informationskrav betriffande biodrivmedelstillsatser i
dieselbrinsle. Nationellt finns 4ven Svavelforordningen (2014:509, baserat
pa KN-nummer).

De brénsletyper som dr reglerade hér i Sverige aterfinns i drivmedelslagen
genom tekniska specifikationer for tillhandahallande pd marknaden.
Reglering runt specifikationerna dr en frdga som Transportstyrelsen arbetar
med.
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Bilaga 2 - Skrubbrar och avfallshantering

Rokgastvatt (skrubber)

Skrubbers delas in i olika kategorier och har olika syften. Det finns
torrskrubber och véatskrubber (saltvattenskrubber, farskvattenskrubber och
hybridskrubber).

Torrskrubber

I en torrskrubber leds rokgaserna genom kalkpellets. Resultatet blir en
restprodukt av gipspellets som sedan lagras ombord pa fartyget tills det
kommer till en hamn dér pellets kan l&dmnas som avfall.

Flera olika typer av vatskrubbers

Vatskrubber dr den vanligaste typen av skrubber ombord pé fartyg. De kan
delas in i tre olika typer; saltvattenskrubber, farskvattenskrubber och hybrid.
Saltvattenskrubbern, dven kallad 6ppen skrubber, renar rokgaserna med
hjilp av saltvatten. Saltvattnet pumpas till skrubbern dir rokgaserna tvittas.
Direfter leds processvattnet till en reningsenhet som avskiljer restprodukten
fran vattnet. Restprodukten lagras i en tank ombord medan vattnet pumpas
ut i vattnet igen fran fartyget. Systemet fungerar bara i sé kallat hart vatten,
d.v.s. alkaliskt vatten. I en farskvattenskrubber, dven kallad closed-loop
skrubber, anvinds farskvatten som blandas med kaustiksoda som
tvittvatten. En farskvattenskrubber hdmtar vattnet fran en tank ombord.
Skrubbern dr ddrmed oberoende av vilket vatten fartyget trafikerar.
Hybridskrubbern ér en blandning mellan saltvatten- och
farskvattenskrubbern. D& anvidnder man saltvattentekniken nér fartyget
trafikerar hart vatten och farskvattenskrubbern nér det behovs.

Closed loop skrubber

Ett slutet system anvénder farskvatten som &r kemiskt behandlat t.ex. genom
kaustiksoda. Vitskan dtercirkuleras ombord med endast ett minimalt
vattenintag och utslédppen av avloppsvatten. Dessa system undviker fragor
om utsldpp till havet men dr mer komplexa, dyrare att kora, och skapar
avfall lagring och hantering ombord.

Regelverket for avfallshantering

Ostersjolinderna har antagit gemensamma regler for att harmonisera
hanteringen av avfall frén fartyg inom Ostersjdomridet genom
Helsingforskonventionen (HELCOM) och dess rekommendationer. Dessa dr
i vissa fall striktare dn vad som stér i EG-direktivet. | HELCOM-
rekommendationen 22/3 anges gemensamma tolkningar av hur reglerna ska
tillimpas inom Ostersjon for att sikerstilla en harmoniserad och effektiv
avfallshantering i hamn.
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Det géllande svenska regelverket for avfallshantering och mottagning av
avfall frn fartyg inbegriper ett antal principer som beskrivs nedan.

Adekvata mottagningsanordningar

Hamnarna &r skyldiga att ha mottagningsanordningar for de typer och
méingder av fartygsgenererat avfall och lastrester fran de fartyg som normalt
anviander hamnen. Fartygen ska kunna ldmna avfallet i land utan att orsakas
forseningar.

Obligatorisk avlamning av avfall i hamn

Fartyg ska innan de ldmnar hamnen avldmna allt fartygsgenererat avfall till
en mottagningsanordning i hamnen. I EG-direktivet medges dock att fartyg
fér fortsitta till ndsta hamn utan att avlimna avfall om de har tillracklig
lagringskapacitet for det avfall som har ackumulerats och som kommer
ackumuleras under fartygets planerade resa till avlamningshamnen.

Inom HELCOM har man kommit §verens om att endast mindre méngder
avfall far behéllas ombord och gemensamma tolkningar har tagits fram av
vad som menas med “mindre méngder”. For oljehaltigt avfall (sludge)
rdknas mindre miangder som hogst 25 procent av fartygets totala lagrings-
kapacitet.

Generella avgifter for mottagning av avfall (no-special-fee)

For att ta emot avfall frdn fartyg far hamnarna endast debitera fartygen no-
special-fee, det vill sdga generella avgifter som dr oberoende av vilken typ
och méngd avfall som fartygen ldmnarl 1. Fartygen 4r skyldiga att alltid
betala avgiften oavsett om de lamnar avfall eller ej, och ska pé sa sitt sakna
ekonomiska incitament att sldppa ut avfall 1 havet.

Hamnen bestdmmer nivéan pa avgiften, lagkravet dr att kostnaden &r
oberoende av typ och mingd. Avgiften kan differentieras beroende pa
fartygets typ och kategori. Enligt EG-direktivet mdste minst en tredjedel av
kostnaderna for avfallshantering tickas genom no-special-fee medan
resterande tva tredjedelar kan debiteras beroende pa méangd och avfallstyp.
Ostersjoélidnderna har beslutat inom HELCOM att avfallsavlimning till
hundra procent ska inga i no-special-fee. Sverige tillimpar no-special-fee
enligt HELCOM:s rekommendationer.

Obligatorisk anmalan om avfallsavlamning

Fartygen har en skyldighet att rapportera vilka mingder avfall de vill lamna
och detta ska notifieras till hamnen 24 timmar innan ankomst eller senast dé
fartyget lamnar foregdende hamn. Behorig myndighet i respektive land
utfiardar undantag efter ansokan frén fartygen.
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Undantag fran obligatoriskt krav

Fartyg som gér i fast tidtabellsbunden trafik kan ges undantag fran kravet pa
obligatorisk avfallsavlamning, kravet att betala no-special-fee samt kravet
om att anmila om avfallsavldmning. Detta forutsatt att fartyget sikerstiller
och anordnar mottagningen av avfall pa annat stt.

Hantering av skrubberavfall

Fartyg ska innan de ldmnar hamn l&dmna allt fartygsgenererat avfall som det
ar forbjudet att sldppa ut till en mottagningsanordning. Fartygsgenererat
avfall 4r sddant avfall som uppstar genom fartygets drift. Skrubberavfall
anses darfor vara fartygsgenererat avfall och omfattas dirmed av
obligatorisk i1 landldmning. Skrubberavfallets innehéll dr &nnu inte helt
klarlagt men det finns behov av att klarldgga om avfallet ska klassificeras
som farligt avfall och kréva separat omhéndertagande. I sadant fall kommer
troligen mottagningen i hamn att ske med tankbil och innehéllet kommer
dérefter att transporteras till dértill avsedd destruktionsanlédggning for
omhéndertagande.

Som framgér ovan far hamnarna endast debitera fartygen en generell avgift
vid ilandl&dmning av fartygsgenererat avfall, det vill sdga att avgiften &r
oberoende av vilken typ och méngd avfall som fartygen ldmnar . Den
generella avgiften ska av hamnen tas ut oavsett om fartygen lamnar avfall
eller inte, och fartygen pa sa sitt saknas ekonomiska incitament att slédppa ut
avfall i havet. Den éndrade regeln 17.2 i Annex VI i Marpolkonventionen
avseende avfall fran skrubberutrustning och tvéttvatten som innehéller
miljofarliga &mnen kommer att stilla krav pa att systemet for
avfallsavldmning dr funktionellt och konkurrensméssigt réttvist. Ett sétt for
hamnarna att hantera mottagningen av skrubberavfall skulle kunna vara att
differentiera den generella avgiften efter fartygskategorier baserat pa vilket
framdrivningssatt de har. Om ingen differentiering sker kommer alla fartyg
belastas med en hogre kostnad som beror pa att fartyg véljer att installera
skrubberanldggningar och dirmed behdver ldmna iland avfallet frén dessa.

Hamnarna kan i annat fall tvingas hoja den generella avgiften for att fa
kostnadstdckning for det avfall som genereras av fartyg med skrubberteknik.
Det vill sdga om avgiften for skrubberavfall ingér i den generella avgiften sa
subventioneras skrubberanvdndning i forhallande till anvdndning av
lagsvavligt bréinsle.
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Bilaga 3 - Antalet passerande fartyg fordelat per

grans och fartygstyp
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Bilaga 4 - Fler miljoinitiativinom sjofarten

Forutom striangare krav pa svavelutsldpp finns ett antal Gvriga dverrens-
kommelser kring luftutslapp gillande internationell sjofart.

Internationella regelverk for LNG

Ett alternativ som det talas mycket om anvéndningen av LNG.
Anvindningen av LNG idag inom nordeuropeiska SECA é&r begransad och
LNG-drift kriaver stora investeringar. En stabil LNG-marknad samt en mer
utbyggd infrastruktur for LNG-bunkring ér forutséttningar for att rederier
ska overga till LNG-drift. I Sverige finns Zero Vision Tool (ZVT) som &r en
plattform initierad av Svensk sjofart och som exempelvis har utvecklat
projekt for LNG-fartyg.”

Inom FN:s internationella sjofartsorganisation, IMO”!, har man beslutat om
ett nytt internationellt regelverk for fartyg som drivs bland annat med hjilp
av LNG (flytande naturgas), IGF-koden (International Code of Safey for
Ships using Gases or other Low-Flashpoint fuels). IGF-koden som nu &r
antagen av IMO trader 1 kraft ar 2017 och kommer 1 fOrsta versionen att
gilla fartygsdrift pA LNG. Internationellt pagar arbete med att komplettera
IGF-koden for andra alternativa marina branslen med lag flampunkt samt
brénsleceller. Transportstyrelsen har varit drivande for att IGF-koden
kommer omfatta fler branslen forutom LNG, i ett forsta steg metanol.

EU beslutade dven under &r 2014 om ett direktiv for utbyggnaden av
alternativa brinslen’”. Direktivet innebir att varje medlemsstat ska anta
nationella handlingsplaner angaende alternativa branslen for transporter. I
dessa handlingsplaner ska medlemsstaterna beakta att det finns ett 1ampligt
antal bunkermdjligheter for LNG (flytande naturgas) i hamnar som mojlig-
gOr att fartyg som gér i inlandssjofart eller till havs som drivs med LNG ska
kunna trafikera hela det europeiska TEN-T stomnitet” senast den 31
december ar 2025 (for inlandshamnar ar 2030). Direktivet syftar till att
stodja utbygganden av infrastruktur for alternativa brinslen och darmed
mojliggora exempelvis satsningar pd LNG-fartyg for fartygsidgarna.

Kvavekontrollomraden (NECA)

For att minska kviveutsldppen fran internationell sjofart pagar det dven
forhandlingar angaende att infora kviavekontrollomrdden (NECA) inom
savil Ostersjon som Nordsjon. Ett inforande av ett sidant omrade skulle
innebdra krav pa reningsutrustning for nybyggda fartyg. Nordamerikas
kustomrade ar redan idag ett NECA-omrade och har krav pé renings-

" Energimyndigheten, personlig kommunikation
"I IMO — International Maritime Organisation

72 2014/94/EU

73 TransEuropeiskaTransportnit
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utrustning for fartyg byggda fran och med ar 2016. Ostersjon- och Nordsjo-
landerna har arbetat fram ans6kningar for att bli NECA-omraden men har
annu inte skickat in dessa till IMO.

Diskussioner pigar for niarvarande kring vilket artal det skulle vara aktuellt
med ett NECA-omrade for respektive omrade.

Minskning av koldioxidutslapp

En forordning’* om 6vervakning, rapportering och verifiering av fartygs
koldioxidutsldpp har nyligen antagits av EU. Foérordningen innebér att
fartyg 6ver 500 brutto som trafikerar EU:s hamnar kommer behover kart-
lagga sina koldioxidutslapp fran ar 2018. Syftet dr att minska utslappen.
Aven inom IMO pégér diskussioner for att infora ett globalt datainsamlings-
system for koldioxidutsldpp och viss relaterad data.

Det finns exempel pa rederier som genomfor atgirder for att minska kol-
dioxidutslédppen. Exempelvis har DB Schenker och Maersk Line har ingétt
ett partnerskap om att reducera koldioxidutsldppen vid containersjofrakter
med 20 procent fram till ar 2020. Ett av syftena med 6verenskommelsen &r
att 6ka kunders intresse for hallbar containersjofrakt”.

™ Europaparlamentets och radets forordning 2015/757 av den 29 april 2015 om 6vervakning, rapportering och
verifiering av koldioxidutslipp fran sjétransporter och om dndring av direktiv 2009/16/EG
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