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Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2010:96) om
atgdrder mot fororening fran fartyg dndras sé att de striktare bestimmelserna
avseende utslédpp av kviaveoxider som géller i NECA-omradet utvidgas till
att dven gélla 1 inre vatten.

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

MEPC 71 antog slutligt de konventionséndringar som innebir att Ostersjon
och Nordsjon utndmns till kvéveutsldppskontrollomrdden (NECA:s) genom
MEPC.286(71). Fran arsskiftet 2021 géller att motorer pa fartyg byggda den
1 januari 2021 eller senare ska klara utsldppsnivén for steg I1I vid resa inom
NECA. Kravet géller dven existerande fartyg som byter motor. Detta krav har
inforlivats genom en éndring till TSFS 2010:96 (TSFS 2020:71).

Vi har uppmérksammat efter att foreskriften trétt ikraft att det internationellt
beslutade NECA-omrédet inte omfattar nationellt inre vatten (d.v.s. vatten
innanfor baslinjen). Det innebar 1 praktiken att utslépp av kvdve fran motorer
inte behover uppfylla de striktare steg III-kraven innanfor baslinjen. Darmed
skiljer sig den geografiska tillimpningen av NECA-bestimmelserna fran
tillimpningen av bestimmelserna inom det s.k. svavelkontrollomradet
(SECA) som, i och med svavelforordningen (2014:509) har utstrackts till att
gdlla dven inom svenskt inre vatten.

Transportstyrelsen bedémer det som problematiskt att de striktare kvave-
utsldppsbestimmelserna som géller i NECA-omrédet inte géller inom hela
det svenska territoriet.

Det grundldggande problemet dr att emissioner av NOx ger 6kade nirings-
dmnen till vattnet vilket bidrar till 6vergédning. Koncentrationen av
ndringsdmnen ar hogst néra kusten, 1 anslutning till stoérre stdder och i vikar.
Overgodningen minskar ocksa den biologiska mangfalden.

En stor del av kviveutsldppen kommer fran inrikes sjofart och paverkar
kinsliga kustomraden som redan har ett hogt forsurningstryck av nedfall
fran stationdra kéllor. For miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning har
detta en signifikant betydelse.

Till miljokvalitetsmalet Bara frisk luft visar dock statistiken att halterna av
kvéveoxider fortfarande ligger langt fran mélnivan.
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2. Vad ska uppnas?

Med detta foreskriftsprojekt ar syftet att de striktare bestimmelserna om
utslapp av kviveoxider som géller inom NECA-omradet dven ska gilla pa
inre vatten, det vill sdga att IMO:s krav pd utsldpp av kvéve frdn motorer i
inre vatten ska omfattas av de striktare Tier IlI-kraven.

Kviéveoxider bildas av fartygens dieselmotorer. Utslipp av kvéve till luft
orsakar dvergddning och péverkar ménniskors hélsa negativt, bl.a. genom
att luftvégar och slemhinnor irriteras. Sverige har tillsammans med grann-
linderna arbetat for att minska kviveutsldpp fran fartyg i Ostersjon och
Nordsjon genom att infora kvéveutslédppskontrollomrdden (Emission Con-
trol Areas for NOx, NECA). Inom ett NECA-omréade géller mer strikta krav
pa halten kvéve i fartygens avgaser. 2017 antog det internationella sjofarts-
organet (IMO), genom resolution MEPC.286(71), slutligt de konventions-
dndringar som innebar att Ostersjon och Nordsjon utndmndes till kvive-
utslappskontrollomréden. Fran och med den 1 januari 2021 ska fartyg
byggda efter den 1 januari 2021 efterleva skérpta utsldppskrav for kvéve-
oxider vid resa inom NECA.

Syftet med regleringen &r att minska 6vergddning fran sjofarten inom hela
det svenska territoriet och att forbéttra manniskors hdlsa genom att fartyg
byggda efter den 1 januari 2021 som trafikerar Sverige maste efterleva
skérpta utsldppskrav som innebdr en sdnkning av utslépp av kviveoxider
med cirka 80 procent.

I dagslaget finns ingen motor som uppfyller IMO Tier III utan det behover
installeras ndgon form av reningsutrustning pa fartygen. Exempel pa
reningsutrustning dr SCR (Selective Catalyst Reduction) som kallas kataly-
sator, och som anvinder en kvivehaltig kemisk forening, urea, eller EGR
(Exhaust Gas Recirculation) kombinerat med vatteninsprutning. Andra
16sningsalternativ for att uppfylla de kommande kraven dr att driva fartyg
med alternativa brénslen sdisom LNG (naturgas) och metanol eller med
elektricitet, dir kviveoxiderna ar naturligt 1aga.

Den foreslagna regleringen av kviavoxider pa inre vatten for sjéfarten for-
véantas bidra till att Sverige ska kunna né miljomalen.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om ingenting gors fortsétter dagens hogre utsldppshalter av kviveoxider att
gilla pa inre vatten. Det innebér i praktiken att utsldpp av kvave fran
motorer inte behover uppfylla de striktare steg III-kraven innanfor baslinjen,
utan endast utanfor. Tilldampningen av NECA-bestimmelserna skulle dér-
med skilja sig frin tillimpningen av bestimmelserna inom svavelkontroll-
omréadet (SECA) som, genom regleringen i 20 § svavelforordningen, géller
pa alla svenska vattenomréaden.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Det beddms inte finnas nagra alternativ som inte innebir reglering eftersom
reglering dr det enda alternativet for att dldgga fartygsidgare en skyldighet att
folja de striktare utslappsbestimmelserna. I detta avseende har t.ex. rekom-
mendationer inte samma verkan som en reglering. Dessutom bedoms
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reglering, vari fartygsigarna alaggs en skyldighet avseende att begransa
utslédppen av kviaveoxider, vara det ldmpligaste styrmedlet nédr det handlar om
att efterstrava att uppna miljomalen “Frisk luft” och ’Ingen 6vergddning”.

3.3 Regleringsalternativ

Det forsta 6vervidgda alternativet ar att gora ett tilldgg i nu gédllande bestim-
melse om utsldpp av kvdveoxider och som giller inom NECA. Denna
bestimmelse finns i 13 kap. 24 § Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad (TSFS 2010:96) om atgirder mot fororening frén fartyg.
Utvidgning av de striktare kraven till att d&ven gélla 1 inre vatten gérs genom
tilldgg 1 denna bestimmelse. Genom detta tillagg skulle sdledes de striktare
kvéveutslappsbestimmelserna som géller i NECA-omradet gélla inom hela
det svenska territoriet.

Ett annat alternativ r att dndra det geografiska omradet for NECA, sa att
det omfattar &ven svenskt inre vatten. En sddan &dndring skulle i sddana fall
behova inforas i 13 kap. 24 a § TSFS 2010:96. Detta bedoms dock inte vara
ett lampligt alternativ dd NECA ir ett internationellt beslutat omrade.
Vidare skulle det innebéra att vi infor en reglering som skiljer sig fran hur
detta har 16sts 1 svavelforordningen i frdga om tillimpning av de striktare
bestimmelserna i SECA-omrédet pd svenskt inre vatten.

Mot denna bakgrund beddmer vi att det forsta alternativet dr det bésta och
gar dirfor vidare med det regleringsalternativet.

4, Vilka ar berorda?
e Rederier som ska bygga fartyg med dieselmotorer 6ver 130 kW efter
den 1 januari 2021 och som trafikerar svenskt inre vatten

e Rederier som har éldre fartyg dir motorn byts ut eller modifierats
och kan betraktas som en ny motor och overstiger 130 kW.
Transportstyrelsen

e Konsumenter av resor och handelsvaror
e Marina miljon
e Medborgare i samhéllet

e Transportstyrelsen
5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

() Regleringen bedéms inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

( X) Regleringen beddms fd effekter av betydelse fér féretags arbetsférutséitt-
ningar, konkurrensfdrméga eller villkor i urigt. Konsekvensutredningen
innehdller darfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.
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5.2 Medborgare

Okade fraktkostnader som NECA kan medfora, se avsnitt C, skulle kunna f&
effekter pa4 konsumentpriser for varor, produkter och resor. Transportstyrel-
sen instimmer med Trafikanalys som 1 sin rapport (Trafikanalys, Rapport
2017:3) bedomer att de skdrpta NOx-kraven innebar smé merkostnader for
foretagens transportkostnader, vilket indikerar att eventuella konsumentpris-
fordndringar ocksa skulle bli smé och ddrmed inte pdverka medborgarna
mirkbart.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Den foreslagna regeldndringen paverkar Transportstyrelsen i egenskap av
tillsynsmyndighet, sa till vida att man vid sin tillsyn behover 6vervaka
efterlevnaden av de nya kraven, bade vid ordinarie inspektioner av svenska
fartyg och vid hamnstatsinspektioner. Det dr dock frdga om en marginell
paverkan som inte leder till ndgon sédrskild 6kad tidsatgéng eller 6kade
kostnader.

Det &r ocksa sannolikt att antal ans6kningar av undantag kan komma att
oka. En uppskattning ar att cirka 15-20 ansokningar av undantag per ar kan
inkomma till Transporstyrelen. Vi bedomer dven att den siffran kommer att
sjunka efter hand da teknikutvecklingen av motorer kommer att erbjuda
branschen ett storre utbud av alternativa l9sningar. Transportstyrelsen
bedomer att det 6kade antalet ansdkningar om undantag ryms inom befint-
liga ramar. Ingen Ovrig paverkan pé staten, regioner och kommuner kan
forutses.

5.4 Miljo

En minskad belastning av kvidveoxider fran utslapp av motorer till den
marina miljon innebér att dvergddningen till haven minskar, vilket &ven har
en positiv inverkan pa djur- och vixtlivet i Ostersjon. Foreskriftsforslaget
bidrar dven till att 6ka forutsittningarna att nd miljokvalitetsmaélet frisk luft
till ar 2030 samt ett viktigt bidrag till uppfyllelse av EU:s reviderade direk-
tiv for utslépp av luftfororeningar (takdirektivet).

55 Externa effekter

Medborgarna far en béttre luft- och vattenkvalitet med de nya reglerna om
minskade utslidpp av kvivoxider da kvidveoxider paverkar andningsorganen
och bidrar till forkortad livslédngd.

6. Vilka konsekvenser medfor overvagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det basta
alternativet?

Det 6vervégda alternativet att dndra det geografiska omradet for NECA, sa
att det &ven omfattar svenskt inre vatten skulle innebéra att vi 1 nationell ratt
har en annan definition av omrédet p4 NECA &n det som géller internatio-
nellt. Detta bedoms inte vara ldmpligt da det kan uppsta forvirring kring vad
NECA ir. Ett tillagg i nuvarande bestammelser om att de striktare Tier I1I-
bestammelserna géller dven i inre vatten &r ett battre alternativ da det dr en
mindre justering som behdver goras for att vi i inre vatten ska ha samma
regelverk som i internationellt vatten. Dessutom foljer det alternativet hur
man har 19st detta i svavelforordningen i fraga om att tillimpa de striktare
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SECA-kraven i inre vatten. Det saknas anledning att i frdga om NECA 16sa
detta pd annat sitt, varfor den valda regleringen anses vara det bésta
alternativet.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

4 kap. 1 § forordningen (1980:789) om atgidrder mot fororening fran fartyg:
Foreskrifter om fartygs konstruktion, utrustning och drift enligt 4 kap. 1 §
lagen (1980:424) om atgérder mot fororening fran fartyg.

8. Overensstammer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som féljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Négra rittsliga grunder inom EU finns inte om NECA. Vad géller MAR-
POL gér den foreslagna regleringen utdver de internationella bestimmel-
serna om Tier I1I, d@ NECA-omradets striktare bestimmelser utvidgas till
att gilla 1 allt svenskt vatten.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten
for ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Nej, det behdvs inte tas sérskild hidnsyn da det giller nationella regler som
inte har speciella datum som ska foljas. Information kommer att publiceras
pa Transportstyrelsens webbplats.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det évergripande mdlet fér svensk transportpolitik &r att séikerstélla en
samhadéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. Under det évergripande mdilet finns
ocksé funktionsmél och hénsynsmal med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hénsynsmdélet handlar om séikerhet, miljé och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmdlet fér
miljé och att miljdkvalitetsméalen uppnés, samt bidra till skad hélsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Fartyg byggda efter den 1 januari 2021 som inte har katalysator kommer
inte att kunna trafikera svenskt inre vatten. Det bedoms dock inte 1 dags-
laget paverka tillgéngligheten for manniskor och gods da de nya reglerna
inte berdr det befintliga tonnaget som redan trafikerar i NECA.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Regelforslagen minskar fartygens utsldpp och darmed belastningen av
kvéveoxider fran utsldpp av motorer till den marina miljon, vilket i sin tur
bidrar till bittre forutsittningar for vixt- och djurlivet i Ostersjon samt dkad
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hélsa for medborgarna. Det gor att vi lattare kan uppnd det 6vergripande
generationsmélet for miljo och miljokvalitetsmélen.

C. Foretaq
12. Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de

verksamma och hur stora ar foretagen?

Transportstyrelsen finner det svart att redovisa hur ménga rederier som
kommer att beroras. Det beror pa att en redare har flera val. Dels kan redare
vélja att investera i fartyg som ar byggda fore 2021 och som da inte berors
av den aktuella regleringen. Dels kan redare vilja att bygga ett nytt fartyg.
Om nybygget kolstricks efter den 1 januari 2021 omfattas det av de nya
skérpta reglerna om kvéaveutslapp om fartyget ska trafikera inre vatten och
det handlar om en dieselmotor 6ver 130 kW. Redaren kan dven bygga ett
nytt fartyg som inte uppfyller NECA-kraven om man har for avsikt att
trafikera utanfor ett NECA-omréde. Det finns dven redare som bygger nytt
fartyg som avser trafikera utanfor NECA-omrade men som énda investerar i
utrustning for att uppfylla NECA-reglerna. Samtliga alternativ bygger pa
redarens val och planering av fartygsflottan. Aven de rederier som har for
avsikt att byta motor pa sitt fartyg efter den 1 januari 2021 berdrs av det nya
forslaget.

Att ge en exakt siffra hur ménga foretag som berdrs dr svart men det finns
238 registrerade fartyg som i1 dag enbart verkar pa inre vatten och har en
dieselmotor over 130 kW, vilka dgs av uppskattat 100—150 rederier. Utgér
vi frén tidigare statistik &r det tinkbart att det tillkommer uppskattningsvis
100—150 fartyg som kan ténkas berdras av det nya regelverket. Eftersom ett
fartygs livsldngd &r uppemot 40 ér i snitt drojer det ldnge innan den totala
flottan 1 omradet behdver bytas ut. Darmed antas NECA inte fa nagon reell
effekt pa ménga ar och saledes dr det sannolikt fa rederier som paverkas av
forslaget 1 nirtid. Pé lang sikt paverkas dock hela branschen, det vill séga
uppskattningsvis 100—150 rederier.

13. Vilken tidsatgang medfor regleringen for foretagen och
vad innebar regleringen for foretagens administrativa
kostnader?

I samband med installation av katalysator pa berorda fartyg behover besétt-
ningen en viss utbildning och genomgang. Vid anvdndande av katalysator
behovs dven ett reduktionsmedel i sin funktion for att gynna reaktionen av
NOx till att bilda kvdve och vatten. Ett vanligt reaktionsmedel dr vattenfri
ammoniak, ammoniakldsning eller urealosning. Det innebér att besittningen
maste hantera ett reaktionsmedel ombord. For foretag som installerar en
katalysator innebar det en extra tidsdtgang for beséttningen for att {4 kun-
skap om det nya systemet. En uppskattad tidsatgdng for detta &r en arbets-
dag och anses endast ge en begrinsad paverkan pa verksamheten dé bran-
schen dr van att hantera avancerad mekanik ombord. Om det beréknas
utifran en matros 16n dr den kostnaden 1 592 kr per medarbetare som
behover utbildningen.
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Manadslon | Semestertilligg | Soc avgifter Dagslon
matros
32900 kr | 3948 11570 1592
(32900%0,12) (32900+3948)*0,314 | ((32900+3948+11570)*12/365)
14. Vilka andra kostnader medfor regleringen for foretagen
och vilka forandringar i verksamheten kan de behova
vidta?

Kostnaden for installation av katalysator pa nybyggda fartyg, alternativt
fartyg som byter dieselmotor 6ver 130 kWh beror pa vilken typ av system
som behdver installeras. En investering av en SCR ligger pa $65 000 medan
en investering i en EGR ligger pa $25 000 enligt DNV GL, vilket dr en
engangskostnad.! En stor del av driftskostnaderna for katalysatorerna &r
forbrukningen av urea. Méngden urea som atgar for att minska NOx utslépp
till niva Ill-gransen é&r 1 storleksordningen 10 % av bréinsleforbrukningen.
Det maste dven beaktas att elementen 1 katalysatorerna har en begransad
livslingd. Elementen klarar ca 16 000 timmar. Det &r i princip lika lang
livscykel som for en mindre dieselmotor med gangtimmar <1 000 tim/ar.
Det innebdr att blir det dags att byta motor dven nér efterbehandlings-
systemet ska bytas.

Trafikanalys har i sin rapport (Trafikanalys, Rapport 2017:3) uppskattat att
NECA medfor en 6kad investeringskostnad med cirka fem procent av den
totala kostnaden for ett nytt fartyg. Kostanden for att installera en kataly-
sator ligger mellan $50/kW to $150/kW'. Den arliga merkostnaden for ett
fartyg som ska uppfylla NECA-kraven uppskattas till tre till fem procent av
den totala arskostnaden per berort fartyg, dvs nybyggda fartyg och de fartyg
som bytt motor enligt tidigare text, inrdknat kostnader for kapital, driv-
medel, personal, underhall, etc. Merkostnaden bedoms ddrmed som
begrinsad men inte obetydlig.>

De skérpta NOx-kraven innebédr sma merkostnader for foretagens transport-
kostnader, minga andra faktorer &r mer betydelsefulla, framst priset pa
fartygsbrénsle. Priset for bunkerolja fluktuerar 6ver tiden. Dagspriset den
19 januari 2022 enligt Rotterdam Bunker Prices var 656 $/mt for bunkerolja
med 0,5 % svavel. Denna typ av brinsle anvénds utanfor svavelkontroll-
omrédet, SECA. Priset for gasolja (MGO) med svavelhalt 0,1 % som
anvands for transport inom SECA var samma dag 773 $/mt. Det innebar att
inkdp av brinslet ér cirka 18 % dyrare vid transport inom SECA. Aven till-
kommer ett fartygs bransleforbrukning som beror pé fartygets storlek och
Okar ocksé snabbt vid hogre hastigheter. Da det saknas uppgifter om alla
fartygstypers genomsnittliga bransleforbrukning har vi valt att anta att den
totala bransleforbrukningen for bulkfartyg i internationell fart dr jamforbar
med ett genomsnittligt bulkfartyg i nationell fart. Bransleforbrukningen for
dessa fartyg dr 0,046 ton/km (Trafikanalys PM 2019:10).

De smé fordndringarna kan dock édnda paverka foretagens verksamhet,
vilket kan innebéra forandrade fraktpriser och biljettpriser. Trafikanalys har

'https://www.dnv.com/maritime/publications/NOx-TIER-3-Update-download.html
2 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017 _3-konsekvenser-av-neca-
slutredovisning.pdf
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1 sin rapport Trafikanalys, Rapport 2017:3 uppskattat att dessa forandringar
skulle kunna &ka med 0,2 procent till som hgst 4,6 procent.>

Utover kostnaden for sjdlva investeringen sd kan det for existerande fartyg
dven innebdra en utmaning att finna utrymme for att installera en katalysator
for att uppfylla NECA- kraven. En katalysator kriaver extra utrymme som
kan vara svart att {3 till pa ett befintligt fartyg. Regelverket 6ppnar dock upp
for mojligheten att ans6ka om undantag om det foreligger utrymmesbrist pa
befintligt fartyg.

15. | vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensforhallandena for foretagen?

Det nya regelverket innebér att rederierna far en extra kostnad for installa-
tion av katalysator vid nyproduktion av fartyg samt vid motorbyte pé befint-
ligt fartyg. Regelverket omfattar samtliga rederier som verkar i inre vatten.
En uppskattad 6kad investeringskostnad med cirka fem procent av den
totala kostnaden for ett nytt fartyg samt en dkad arskostnad med cirka tre till
fem procent av den arliga kostnaden per fartyg inkluderat kapital, driv-
medel, personal och underhéll etc. paverkar ju samtliga fartyg som ska
uppfylla NECA-kraven. Aven om kostnaden dr samma for samtliga rederier
som viljer att bygga nya fartyg/installera ny motor sa kan kostnaden sla
olika hart mot olika typer av verksamheter. Om det dessutom finns rederier
som &r i behov av att uppdatera sin fartygsflotta sé fir dessa rederier en
extra kostnad som deras investering maste bira. A andra sidan medfor en
installation av en katalysator en mer miljovanlig mérkning, vilket borde
kunna anvidndas som positivt i marknadsforingssyfte for foretaget.

16. Hur kan regleringen i andra avseenden komma att
paverka foretagen?

Med de foreslagna reglerna blir det en mer réttvis balans mellan fartyg som
trafikerar 1 inre fart och de som trafikerar internationellt da kravbilden blir
densamma.

17. Behover sarskilda hansyn tas till sma foretag vid
reglernas utformning?

Kravet i forslaget tar inte hdnsyn till sméa foretag utan géller alla som bygger
nytt fartyg eller ska byta befintlig motor dar dieselmotorn &r 6ver 130 kW.
Mindre foretag har ofta ett mer begrénsat ekonomiskt utrymme, farre
anstédllda och mindre resurser som krivs for att efterleva regelkrav. Péa ett
sddant sitt skulle mindre foretag kunna drabbas nadgot hardare én storre
foretag. Samtidigt sd ar effekterna av forslaget fordelade over lang tid, vilket
gor effekterna ndgot mindre kdnnbara. Transportstyrelsen har tagit fram tre
mojliga sitt att uppfylla det foreslagna regelverket for fartyg som trafikerar
enbart i nationell fart, vilket ger foretagen en del utrymme och valmgjlig-
heter som sannolikt gor att de inte drabbas lika hért av effekterna av for-
slaget. Dessa tre alternativ beddms ur ett miljoperspektiv vara godtagbara da
de totalt sett genererar i mindre emissioner &n IMO Tier I1.

Den forsta mojligheten dr Egenkontroll {or fartyg i nationell fart.
Fartyg i nationell fart omfattas av Transportstyrelsens foreskrifter och

3 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017_3-konsekvenser-av-neca-
slutredovisning.pdf
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allménna rad (TSFS 2017:26) om fartyg i nationell fart. Denna foreskrift
bestar av funktionsbaserade regler som anger vad som ska uppnds men inte
hur det ska uppnés. Reglerna innebér att det ar fartygsidgaren som bir
ansvaret fOr att systematiskt kontrollera och dokumentera att fartyget
uppfyller kraven. Fartyg i nationell fart behdver inte de internationella
certifikaten som till exempel internationella luftemissionscertifikatet, [APP,
som kréver att luftemissioner ska kunna verifieras fran tredje part att de
uppfyller regelverkets krav. I inre fart racker det att leverantoren eller den
som installerar systemet ska kunna visa att det uppfyller tilliten NOx-gréns.
En separat teknisk fil for katalysatorn eller en gemensam for motor och
katalysator ska uppréttas. Egenkontrollen for tillsyn och skotsel
dokumenteras ombord och ska kunna uppvisas vid efterfragan.

En andra mojlighet att uppfylla kraven frén foreslaget regelverk dr genom
installation av en dieselutombordare. Vissa dieselutombordare sldapper ut
4,6 g NOx/kWh vilket placerar den mellan IMO Tier II och Tier III.

e Kravet pa IMO Tier III 4r 2,0 g NOx/kWh.
e Kravet pa IMO Tier II 4r 7,8g NOx/KWh.
e Kravet pa bensinmotorer dr 16 g NOx + HC/kWh.

Eftersom det dr stora skillnader 1 kravbilden pa emissioner mellan bensin-
och dieselmotorer skapar det incitament att vdlja en bensinutombordare med
hogre emissioner. Ur ett emissionsperspektiv kan det darfor vara mer
lampligt att installera en dieselutombordare som uppfyller Tier II.

Den tredje mojligheten ér att installera en EU steg V-motor. Dessa motorer
reglerar fler emissionsparametrar (THC, CO, PM, PN, NOx) dn enbart NOx
vilket &r fallet for IMO Tier-kraven. Steg V har dven stringare
utsldppsstandarder (fran 19 kW) avseende NOx-utsldppsgranserna dn IMO
Tier III (frén 130 kW). En steg V-motor uppfyller Tier III utan katalysator
vid effekter till och med 130 kW. Over 130 kW maste den kompletteras
med SCR {0r att uppfylla Tier III. Steg V-motorer maste dven kompletteras
med partikelfilter vid effekter 6ver 300 kW for att uppfylla EU-regelverket.
Transportstyrelsen gor beddmningen att foretagen ges olika mgjligheter till
uppfyllelse av kraven i regelverket och att ingen ytterligare sédrskild hdnsyn
behover tas till de sma foretagen.
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D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Beraknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-

Foretag En mer rattvis Okad arlig 3-5 % okade
balans mellan merkostnad fér kostnader per
fartyg som att uppfylla berort fartyg
trafikerar i inre kraven om Tier och ar, pa sikt
fart och de som Il om tre till fem | totalt sett 100-
trafikerar procent per 150 fartyg.
internationellt da | fartyg
kravbilden blir
densamma.

Medborgare Lagre utslapp av | Marginellt hogre
kvaveoxider och | kostnader pa
darmed en fraktleveranser
battre halsa da samt dyrare
kvaveoxider resor till foljd av
paverkar Okade kostnader
andnings- for foretagen
organen och
bidrar till
forkortad
livslangd.

Staten m.fl. Fler ansokningar

om undantag,
ca 15-20 per ar.
Transport-
styrelsen far
Okat ansvar vid
tillsyn sa att
efterlevnaden av
de nya kraven
efterfoljs.

Externa effekter
En minskad
belastning av
kvaveoxider fran
utslapp av

motorer till den
marina miljon
innebar att
dvergddningen
till haven
minskar och ger
en positiv
inverkan pa djur-
och véxtlivet i
Ostersjon.

Totalt

Fordelarna
beddms
overvaga
nackdelarna
tack vare
positiva
halsoeffekter
och positiva
miljoeffekter till
den marina

Nackdelen om de
berdknade 6kade

kostnaderna om 3-5 %
per fartyg, samt vissa

forandrade arbets-
forhallanden for

Transportstyrelsen
beddéms 6vervaga

férdelarna for miljén och
medborgarna med lagre
utslapp av kvaveoxider.
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Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Beraknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
miljon och Saledes blir det enklare
luften. att uppna det over-

gripande generations-
malet for milj6é och
miljokvalitetsmalen. Det
blir ocksa ett mer rattvist
lage for rederier som
verkar nationellt som
internationellt.

E. Samrad

Enligt 9 kap. 3 § 1 forordningen (19980:789) om étgérder mot fororening
fran fartyg ska Transportstyrelsen hora Naturvardsverket och Havs- och
vattenmyndigheten innan beslut fattas 1 fraiga om foreskrifter som meddelas
med stdd av 4 kap. 1 § forordningen (1980:789) om atgérder mot fororening
fran fartyg. Samrad sker genom remissforfarandet.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni gdrna kontakta oss:

Caroline Petrini, miljohandliaggare
caroline.petrini@transportstyrelsen.se

Christine Vallhagen, jurist
christine.vallhagen@transportstyrelsen.se
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