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Konsekvensutredning av andring av Transport-
styrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2010:96) om atgarder mot fororening fran fartyg,
gallande regler om EEDI, EEXI och ClI

Transportstyrelsens forslag:

Nationellt inforlivande av de krav som foljer av ett antal resolutioner! om
dndringar i MARPOL Annex VI och som i korthet innebér foljande {for de
fartyg som omfattas av de nya kraven:

- Teknisk kolintensitet (dven existerande fartyg ska efterleva faststallda krav
pa energieffektivitet (EEXI)) och

- Operarationell kolintensitet; fartyg ska efterleva krav enligt ett nytt
instrument for reducering av viaxthusgaser (CII).

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2010:96) om
atgdrder mot fororening fran fartyg behdver revideras med anledning av
dndrade konventionskrav i MARPOL.

Problemet &r att sjofarten internationellt sldpper ut vixthusgaser. Dessa
utslapp behover minskas. De befintliga styrmedel som redan &r pa plats ar
inte tillrdckligt effektiva for att minska utslédpp av vixthusgaser fran
sjofarten i forhallande till FN:s mal.

FN:s sjofartsorganisation IMO har arbetat med klimatfragan sedan 1997, da
de pekades ut av Kyotoprotokollet som ansvariga for att minska utsldppen
fran internationell sjofart>. IMO har sedan dess arbetat med att utveckla
tekniska, operativa och marknadsbaserade styrmedel, samt omvéaxlande fora
diskussioner om maélséttningar for klimatarbetet.

Det forsta framsteget kom 2011 ndr IMO antog ett obligatoriskt energi-
effektiviseringsindex (EEDI) for design av nya fartyg och krav pd att fartyg

' MEPC.324(75), MEPC.328(76), MEPC.332(76), MEPC.350(78), MEPC.351(78)
MEPC.335(76), MEPC.352(78), MEPC.353(78), MEPC.338(76) och MEPC.354(78).
2 UNFCCC (1997) Kyotoprotokollet, artikel 2.2.
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ska ha en plan for energieffektiv framdrift (SEEMP). EEDI och SEEMP
beskrivs mer utforligt under rubriken befintliga styrmedel.

Det stod klart att ytterligare internationell reglering behovdes for att minska
vaxthusgasutslédppen i den omfattning som krivs for klimatet. For att kunna
komma vidare i arbetet behovdes dock bittre data om fartygens utsldapp och
briansleanvéndning. Ett system for insamling av bréansledata fran fartyg
(DCS) togs fram och triddde i kraft 2019. Ett annat viktigt steg i
forhandlingarna var antagandet av IMO:s Initiala vixthusgasstrategi (2018)
som innehaller maélsittningar till 2030 och 2050 och en lista med mojliga
styrmedel som IMO kan komma att utveckla pa kort, medel eller lang sikt.

IMO:s klimatarbetsgrupp och MEPC har sedan 2019 fokuserat pé att
utveckla styrmedel som kan inforas fore 2023 och ha effekt pa 2030-maélet,
vilket innebér att minska den internationella sjéfartens kolintensitet med
minst 40% 2030 jimfort med 2008.> Man var framforallt intresserade av att
reglera fler fartyg dn de som omfattas av EEDI. Man diskuterade flera
alternativa utformningar; att inféra bindande reduktionskrav i SEEMP, att
utoka EEDI till befintliga fartyg samt obligatorisk begransning av hastighet
och/eller motorkraft. En dvervéldigande majoritet foredrog mélbaserade
regler, och man kom 6verens om att kombinera de tva forslagen om att
utveckla SEEMP (operativ energieffektivitet) och EEDI (teknisk
energieffektivitet). Styrmedelspaketet antogs slutligt vid MEPC 76 (2021).

Befintliga styrmedel

Sedan 2013 finns obligatoriska krav pa energieffektiv konstruktion av
nybyggda fartyg genom ett index for energieffektiv design (EEDI).
Tillimpningsomréddet &r fartyg som gar i internationell trafik och som har en
bruttodriktighet 6ver 400, med vissa undantag. En referenslinje
motsvarande mangden koldioxid som ett fartyg sldpper ut i forhéllande till
transporterad last har berdknats for varje fartygstyp som omfattas av
regelverket. Okande reduktionskrav infors gradvis, sa att fartyg byggda
2020 har hogre krav dn de som byggdes 2015. Syftet med de 6kande
reduktionskraven &r att EEDI ska driva pa teknikutvecklingen mot mer
energieffektiva 16sningar.

3 IMO:s fjdrde vixthusgasrapport (2020) visar att kolintensiteten for internationell sjéfart
minskade med 21-29 procent mellan 2008 och 2018. Siffrorna skiljer sig at beroende pa
vilken berdkningsmetod som anvénds. Enligt studien var den arliga forbattringen 3-4 %
under perioden 2012-2014 men takten har avtagit till 1-2 % 2015-2018. De absoluta
utsldppen har ocksd minskat sedan 2008, och var 2018 omkring 10 procent légre.
Minskningen sétts i samband med den ekonomiska krisen i borjan av 2010-talet. Dock har
utsldppen ater stigit pad grund av att transportarbetet har 6kat igen, och utsldppen forutses ar
2050 vara omkring 90-130 procent av 2008 ars niva.
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Det har varit svart att berdkna referenslinjen och reduktionsnivéerna for
roro- och ropax-fartyg. Sverige har sirskilt bevakat den fragan eftersom
dessa fartyg dr viktiga for svenska rederier och svenska sjotransporter.
Problemen 16stes initialt genom att kraven senarelades till 2015 for dessa
fartygstyper, och en korrektionsfaktor inférdes. Nagra &r senare upptickte
man att referenslinjen var felkonstruerad, vilket 16stes genom att
referenslinjen hojdes med 20 procent frdn och med fas 2, och en troskel
infordes for storre fartyg.

Sedan 2013 finns ocksa krav pa att alla fartyg som gar i internationell trafik
och har en bruttodraktighet 6ver 400 ska ha en energieffektiviseringsplan
(SEEMP) ombord. Syftet med SEEMP ér att ge rederier verktyg att forbattra
effektiviteten i flottan 6ver tid, och framforallt den operativa effektiviteten.
Planen ar fartygsspecifik och kan vara en del av fartygets Safety Manage-
ment System (SMS).

Sedan 2019 samlar IMO in data om fartygs arliga briansleforbrukning,
distans och restid. Datainsamlingssystemet (DCS) tilldmpas pa fartyg i
internationell trafik med en bruttodriktighet fran 5 000. Det kan dven
nédmnas att EU inforde ett liknande system for 6vervakning, rapportering
och verifiering (MRV) av koldioxidutsldpp 2018*. Fartyg som gér till, frin
och mellan EU-hamnar maéste uppfylla dessa krav utover IMO:s
rapporteringskrav.

Oversikt — de nya reglerna for minskad kolintensitet (EEXI och CII)

De nya malbaserade kraven om teknisk och operativ kolintensitet som
antogs av MEPC 76 bygger pd EEDI, SEEMP och DCS. De tekniska kraven
ar en utdkning av EEDI och innebir att ett nytt energieffektiviseringsindex
(Energy Efficiency Existing Ship Index, EEXI) infors. Detta innebér att
fartyg som var i drift innan EEDI infordes nu far reduktionskrav som ska
atgdrdas med tekniska dtgérder. Dessa éldre fartyg kallas “existerande
fartyg” i regelverket, och med detta menas alltsé fartyg som existerade
innan EEDI tradde 1 kraft.

De operativa kraven som infors innebdr att fartygs kolintensitet (Carbon
Intensity Indicator, CII) ska berdknas arligen och kontrolleras. Detta ska
goras for varje individuellt fartyg. Reduktionskraven {for CII 6kar Gver tid.
Baserat pa hur vil fartygen presterar i den arliga kontrollen erhéller de en
kolintensitetsklass (A-E).

4 Den s4 kallade MRV-forordningen, (EU) 2015/757
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Andringar inférs i MARPOL annex VI, kapitel 1, 2 och 4. Man byter ocksa
namn pa kapitel 4 frin reglering av fartygs energieffektivitet till reglering av
internationell sjéfarts kolintensitet’.

Fartygen kan anvinda olika slags 16sningar for att uppfylla kraven. De
tekniska kolintensitetskraven (EEXI) kan nas med hjélp av tekniska
16sningar och alternativa drivmedel. Den operativa delen (CII) kan utéver
detta dven nds med operativa ldsningar, d.v.s. ldsningar som har med
underhall och fartygets operation att gora. Observera att i nuldget ar det
endast anvindning av de alternativa brénslen for vilka IMO har antagit
kolfaktorer som kan réknas till godo i EEXI och CII. Hit hor exempelvis
fossil LNG och metanol som ger ndgot ligre utslédpp jamfort med
konventionella branslen.

Sverige var ett av de ldnder som drev en hdg ambition i férhandlingarna och
ville att ClI-kraven skulle vara i linje med minst 40 % minskning av
kolintensiteten 2030 jamfort med 2008 {or enskilda fartyg. Andra lander
ville se en lagre reduktionstakt. Man enades slutligen om att inféra en 2 %-
ig arlig reduktionstakt aren 2023-2026 och att reduktionsfaktorer for den
aterstdende perioden (2027-2030) ska bestdimmas 1 ett senare skede. Sverige
bevakade dven sérskilt fragor som ror vintersjofartens och roro/ropax-
fartygens villkor.

1.1 Fortsatt arbete 2021-2026

Man hade inte enats om alla detaljer i reglerna nér de godkéndes, och darfor
tillsattes en korrespondensgrupp med uppgift att ta fram tekniska riktlinjer
for EEXI och CII samt modifiera och se 6ver vissa andra riktlinjer som ror
SEEMP, DCS mm. Huvuddelen av arbetet slutfordes och kunde antas vid
MEPC 76 1 juni 2021 tillsammans med antagandet av MARPOL-
andringarna. Korrespondensgruppen fick dock fortsdtta att arbeta med
dndringarna av SEEMP och DCS och det arbetet slutrapporterades och
antogs vid MEPC 78 i juni 2022.

Pa grund av det snabba forfarandet nér reglerna utvecklades och av
praktiska skil sa har vissa bestimmelser inte forts in i MARPOL utan
skrivits in 1 riktlinjerna som en 6vergangslosning. Det géller bland annat
reduktionsfaktorerna for CII. For att dessa ska bli bindande (riktlinjerna ar
enbart vigledande) s& enades man om att skapa och fora in dessa i en
’kolintensitetskod”. MEPC har dock valt att avvakta och inte initiera detta
arbete dnnu, delvis med hinvisning till att styrmedlet bor fa trada i1 kraft
forst sa man ser hur riktlinjerna fungerar i praktiken.

5 Namnbytet &r i linje med malsittningen i den initiala strategin som bendmns kolintensitet.
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Under 2025 kommer man att utvirdera regelverket ur en rad aspekter, och
bland annat bedoma dess effektivitet att minska kolintensiteten och ddrmed
oka energieffektiviteten. Utvérderingen ska vara fardig till den 1 januari
2026.

Resolution MEPC.324(75) innehaller dndringar i regel 20 och 21 i
MARPOL Annex VI kopplat till EEDIL

Den stora delen av arbetet ror dndringar till MARPOL annex VI som antogs
vid MEPC 76 och 78 och ror reglerna om EEXI, EEDI och CII, som nu
behover omhéndertas 1 svensk ritt.

Resolution MEPC.328(76) innehéller nya regler om EEXI och CII. EEXI
(Energy Efficiency Existing Ship Index) innebdr att krav infors pa
energieffektivisering ocksé pé existerande fartyg, inte bara pa nyproduktion
som tidigare (Energy Efficiency Design Index — EEDI). CII (the Carbon

Intensity Indicator) innebér att krav stélls pa fartygets totala kolintensitet
vid drift.

Genom resolution MEPC.332(76) infors dndringar i riktlinjerna f6r hur
EEDI-viérdet ska beréknas.

Resolution MEPC.333(76) introducerar riktlinjer for hur EEXI-vérdet (som
infors genom MEPC.328(76)) ska berdknas. Resolutionen dr upphévd och
ersatt av MEPC.350(78) som kommer att inforlivas 1 foreskrifterna.

Resolution MEPC.334(76) handlar om végledning for besiktning och
certifiering. Resolutionen dr upphdvd och ersatt av MEPC.351(78) som
kommer att inforlivas i foreskrifterna.

Resolution MEPC.335(76) innehaller riktlinjer for effektreduktion for
uppfyllnad av EEXI-krav.

Foljande resolutioner innehéller riktlinjer for CII som ska beaktas i samband
med implementeringen av relevanta regler it MEPC.328(76) (se ovan), dvs
2022-11-01.

e MEPC.352(78) — 2022 ars riktlinjer for berdkningsmetoder av CII
(Cll-riktlinje G1)

e MEPC.353(78) — 2022 ars riktlinjer for referenslinjer for
anvandning med CII (ClI-riktlinje G2)
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e MEPC.338(76) — 2021 éars riktlinjer om reduktionsfaktorerna for
kolintensitet (ClII-riktlinje G3)

o MEPC.354(78) — 2022 éars riktlinjer for klassificering av fartygens
operativa koldioxidintensitet (CII-riktlinje G4)

e MEPC.355(78) — 2022 éars tillfalliga riktlinjer om
korrigeringsfaktorer och reseanpassningar for CII-berdkningar (CII-
riktlinje GS5)

2. Vad ska uppnas?

Ett antal regler som antagits internationellt inom IMO foreslas sittas i kraft i
svensk ritt. Det som reglerna har for avsikt att uppna ar minskade utsldpp av
viixthusgaser frin den internationella sjofarten. Aven om sjofart som
transportmedel har ldgre utslapp av vaxthusgaser per fraktad enhet 4n t ex
vag eller flyg ar det viktigt att alla transportslag gor sin del och tar sitt
ansvar for att minska den globala uppvérmningen. Regleringen som
beslutats pd IMO dr till stor del sjofartens svar for att mota upp mot det av
FN beslutade malet (Parisavtalet) om att begridnsa den globala uppvarm-
ningen till max 2 grader, med en strdvan att begrénsa den till 1,5 grader.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om ingenting gors kommer de nuvarande svenska reglerna inte att uppfylla
de internationella kraven for fartyg som ska certifieras for internationella
resor inom ramen for konventionskraven. Risk finns att svenska fartyg inte
uppfyller krav vid hamnstatskontroller d& de internationella kraven inte satts
1 kraft for fartyg som utsitts for dessa kontroller. Konsekvensen kan i
yttersta fall bli ett nyttjandeforbud 1 den hamn dér nyttjandeforbudet lagts.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Transportstyrelsen beddmer att det inte finns ndgra alternativ som inte
innebdr reglering, eftersom internationella konventionskrav och regler
inforlivas genom reglering i svensk ritt. Utan reglering saknas stod for
besiktning av fartyg och utfirdande av internationella sdkerhetscertifikat.

3.3 Regleringsalternativ

Transportstyrelsen foreslér att befintliga foreskrifter revideras i syfte att
omhénderta internationell reglering. Revidering av nationella foreskrifter
bedoms vara nddvéndigt da frdgan dr om ett internationellt inforlivande och
Sverige annars brister i sina internationella forpliktelser. Transportstyrelsen
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anser att inga andra regleringsalternativ foreligger da internationella
overenskommelser inte automatiskt utgér en del av nationell rétt.

Sjofartsndringen ar internationell av sin natur i den mening att ett rederi har
mdjlighet att flagga sitt fartyg med mer eller mindre valfri flagg och ddrmed
leva upp till kraven som den valda flaggstaten stiller. Skulle Sverige som
flaggstat vélja regleringsalternativ som inte gér 1 linje med den
internationella regleringen skulle fartyg dirmed sannolikt tvingas till att
flagga om for att vara kompatibla pa den internationella marknaden och
segla pa internationella vatten. Utifran det dr den dvergripande
internationella regleringen som IMO foretrader pa sjofartsomradet det
funktionella regleringsalternativet.

Att sjofarten dr internationell, ddr gods och passagerare transporteras dver
hela vérlden, innebér att for att fa till en séker sjofart som tar hénsyn till
klimatet behdver regleringen ocksé vara pa internationell niva for en
harmonisering och rittvis sjofart, utan mdojligheten att profilera sig som
medlemsstat genom att stélla lagre krav.

Det ér utifrin detta resonemang vi har valt att inte presentera ytterligare
regleringsalternativ i denna konsekvensutredning.

4, Vilka ar berorda

De parter som framst berdrs av de krav inforlivande av EEXI och CII
innebdr dr rederier, passagerare, ombordanstéllda, erkdnda organisationer
och Transportstyrelsen.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

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

( X') Regleringen bedéms fda effekter av betydelse fér foretags arbetsforutsatt-
ningar, konkurrensfédrméga eller villkor i urigt. Konsekvensutredningen
innehdller dérfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs under avsnitt C.

5.2 Medborgare

Det 14ngsiktiga mélet med den reglering som foreskriftsarbetet innebér dr att
minska utsldppen av viaxthusgaser i linje med FN:s mal om att bromsa den
globala uppvirmningen. Langsiktigt kan regleringen bidra till att forldnga
tillgdng till nddvindiga betingelser for den ménskliga existensen.
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En effekt av att minska anvéndandet av fossila brénslen inom sjofarten
genom de krav som stélls i denna reglering pa fartygets energieffektivitet
(teknisk CII) och operationella CII dr en 6kad kostnad for rederier att
hantera denna omstéllning. Denna 6kade kostnad tas sedan sannolikt upp av
medborgaren i form av dkade priser att resa som passagerare eller att frakta
gods.

Den nya regleringen for teknisk och operationell kolintensitet bidrar till att
stimulera 6vergangen till alternativa branslen. Vilka dessa brénslen kommer
att vara och 1 vilken utstrackning &r oklart men sannolikt stéller 6vergangen
nya krav pa ombordanstéllda, framst maskinpersonal, att kunna hantera de
nya risker bréanslet innebér och relaterad utrustning.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

For Transportstyrelsens del kommer inforlivande av resolutionerna innebéra
att sektionerna for tillsyn av fartyg behdver frisatta resurser for att sétta sig
in 1 de nya relativt komplexa reglerna om berdkningar for faststéllande om
fartygens efterlevnad av nya krav. Det giller dels for den tillsyn av fartyg
som myndigheten sjilv ombesorjer men ocksa for att kunna ha en
fungerande funktion av granskningen av erkdnda organisationer (RO).

Regleringen forvéntas inte ha ndgon direkt konsekvens for regioner eller
kommuner.

For svenska staten som har mélséttningar att vaxthusgasemissioner ska vara
reducerade till noll eller utsldppsneutrala ar 2045 sa &r bidraget fran fartyg
registrerade 1 svenskt fartygsregister av centralt intresse. Dessa fartygs
vixthusgasemissioner sker dock endast undantagsvis mellan svenska
hamnar, sa bidraget frdn dessa fartyg till svenska statens malséttning
behover faststéllas. Motsvarande fraga dr hur svenskédgda fartyg som
registrerats i annat lands fartygsregister och dessa fartygs utslépp av
vaxthusgaser ska berdknas i det svenska mélet och avvdgning mot svenskt
territorium. Denna konsekvensutredning &r dock avgransad till effekterna av
inforandet av nimnd ny reglering for fartyg, och i det avseendet &r det
tydligt att regleringen verkar i linje med statens uppsatta mél om att
vaxthusgasemissioner ska vara reducerade till noll eller utsldppsneutrala ar
2045.

Staten berors ocksa av de nya kraven pa fartyg i internationell fart i sin roll
som fartygsigare.

5.4 Miljo
IMO har beslutat om atgérder som ska bidra till att minska den
internationella sjofartens klimatpaverkan. Man har bl.a. tagit fram ett

8 (16)
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styrmedel, bestdende av ett paket med tekniska och operativa regler
(bendmnt EEXI och CII) som pa kort sikt (innan 2030) ska oka fartygens
energieffektivitet. Styrmedlet EEXI innebir att krav infors pé teknisk
energieffektivitet ockséd pa existerande fartyg (inte bara pa nyproduktion
som tidigare enligt EEDI-reglerna) och CII innebir att krav stalls pd
fartygens totala kolintensitet vid drift. Dessa styrmedel ar ett led 1 att
uppfylla mélen 1 IMO:s véixthusgasstrategi, men ytterligare styrmedel och
introduktion av fornybara brénslen i stor omfattning kravs for att fasa ut
vaxthusgasutslédppen.

55 Externa effekter

Synergier kan finnas mellan atgirder for klimatet och andra
miljokvalitetsmal. Buller och andra luftemissioner kan minska nér fartyg
konstrueras och drivs mer effektivt.

Aven om mélet med regleringen frimst syftar till forbattrat klimat for
ménniskan kan &ven djur och naturliv gagnas av minskad klimatpaverkan.

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

Eftersom Sverige som part till MARPOL-konventionen forbundit sig att
inforliva nya regler 1 svensk rétt finns det inga alternativ an att genomfora
den internationellt beslutade regleringen genom bindande foreskrifter. Det
finns dirfor inget behov av att bedoma konsekvenserna av andra alternativ.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

4 kap. 1 och 4 §§ forordningen (1980:789) om étgirder mot fororening fran
fartyg.

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

Regleringen 6verensstimmer med de skyldigheter som foljer av inter-

nationella regler som Sverige ska folja. Forslagen kommer av tvingande

resolutioner som Sverige &r skyldiga att inféra. Den svenska regleringen
kommer att motsvara den internationella utan nigra nationella avvikelser.

Det saknas EU-rittslig reglering pa omradet.
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9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

IMO-resolutionerna tréder i kraft 1 november 2022. Transportstyrelsen
bedomer att foreskrifterna kan trdda i kraft den 1 mars 2023. Fordrojningen
beror bland annat pa att foreskrifterna méste anmélas enligt EU:s
anmélningsdirektiv (EU) 2015/1535 eftersom de innehaller tekniska regler
och MARPOL Annex VI ér inte ratificerat av samtliga EU-stater. Det
innebdr att Transportstyrelsen inte far fatta beslut om foreskrifterna forrén
tre manader efter att EU-kommissionen mottagit anmaélan.

Transportstyrelsen kommer att publicera information p4 myndighetens
webbplats om de nya foreskrifterna, nar de dr beslutade.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det évergripande mdlet fér svensk transportpolitik &r att séikerstélla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. Under det évergripande madilet 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?

Den absoluta majoriteten av gods som importeras och exporteras nationellt,
men ocksa internationellt, sker med sjotrafik. Sjofarten som trafikslag ar
energieffektiv 1 jimforelse med vég- och luftfart. Det finns dock utrymme
for sjofarten som segment att ytterligare minska sina utslépp av
vaxthusgaser.

Att ytterligare minska sin klimatpaverkan bor ses som en konkurrens-
hojande atgird gentemot ovriga trafikslag och kan pé sikt starka sjofartens
position for val av transportmetod i takt med att miljo-medvetenheten dkar
hos producenter och konsumenter.
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Regleringen ar utformad sa att den skirper kraven successivt over tid. Pa
detta sdtt vill man ge branschen den tid den behdver for en omstédllning utan
att verka negativ pa tillgang av transport till sjoss.

Sverige har ocksé aktivt internationellt drivit igenom forslag pa
korrektionsfaktorer som verkar lattande for isklassade fartyg for att inte
himma tillgdngen pa vintersjofart vilket ar viktigt for svensk import och
export.

Utifrdn de hansynstagande som formuleras ovan bor forslaget pa reglering
anses ga 1 linje med funktionsmalet.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Regleringen paverkar hdnsynsmalet positivt generellt. Det syftar till
minskade utsldpp av vaxthusgaser och dirmed mindre negativ paverkan pa
klimatet lokalt och globalt. Minskad klimatpaverkan ger ocksa positiv
paverkan pad manniskor och djurs hélsa. Minskad klimatpaverkan anses
korrelera med forbattrad sdkerhet da den minskar miljéeffekter sa som
stormar, torka, extrema temperaturdndringar, sméltande polarisar,
oversvimningar osv.

Utifrén detta resonemang frimjar forslaget pa reglering hansynsmalet.

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

verksamma och hur stora ar foretagen?

Utifrén svenskt perspektiv dr det rederier som dger svenskflaggade fartyg
med internationella certifikat som berors.

Regleringen for EEXI och CII berdr ca 115 svenskflaggade fartyg 6ver 400
ton brutto med internationella certifikat. Cirka 80 av dessa fartyg dgs av ca
20 rederier.

Rederierna varierar i storlek dar medianen pa storleken har en omsittning pé
ca 1 miljard kronor per ar. De storsta rederierna har en omséttning pa over

4 miljarder kronor per &r och de minsta rederierna har en omsittning pé
under 0,05 miljarder kronor.

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

P& samma sitt som EEDI tidigare delegerats till erkédnd organisation (RO)
kommer dven EEXI och CII delegeras. Det innebér att rederierna till stor del
avlastas den administrativa bordan medan man istéllet betalar for det
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arbetet. Vi har vént oss till RO och fétt svar att den avgift de erbjuder till
rederierna for att hantera fartygens efterlevnad ar:

The administrative costs for ship owners would be as follows:

. EEXI = USD 3,000 per vessel, vilket motsvarar ca 30 000 SEK.
. CII = USD 1,200 per vessel, vilket motsvarar ca 11000 SEK.

Viktigt att notera ar att den tekniska kolintensiteten (EEXI) som stéller krav
pa ett fartygs energieffektivitet har den stérre administrativa kostnaden
endast vid ett forsta tillfdlle. Det faststdllda EEXI-virdet behalls sedan av
fartyget under dess livsldngd om inte en vésentlig fordndring av fartyget
foranleder ett nytt faststdllande av EEXI.

Viss tid kommer dock ligga kvar pé rederierna for att sidkerstélla efterlevnad
av kraven, dven om de anlitar RO for den 6vergripande hanteringen av
kraven. Det giller t ex insamling av det data som krdvs och ska rapporteras
in arligen till MRV (databas inom IMO {6r fartygs klimatavtryck).

Som vi dterkommer till i punkt 14 nedan paverkas foretagen av de
bedomningar de behdver gora for att anpassa sina existerande fartyg till
regleringen. Behovet av anpassning for fartygen styr dirmed den
administrativa tid ett rederi behdver utfora samt forstds antalet fartyg som
rederiet dger.

En grov uppskattning dr ddrmed att det som det administrativa behover per
rederi och fartyg kan variera mellan ndgon enstaka timme per manad for ett
rederi med fa fartyg som har ett bra EEXI-virde 1 forhallande till gillande
krav, medan den administrativa dtgangen sikert kan dverskrida 30 timmar
pa en manad for ett rederi med flera fartyg som har svért att klara EEXI-
kraven och de dtgédrder som behover planeras och utforas.

En administrativ atgird pa 30 arbetstimmar i detta fall skulle
uppskattningsvis utforas av en examinerad sjoingenjor. Medelinkomsten for
en sjdingenjor ar 40800°kr vilket motsvarar en kostnad pa 255 kr per timme.
Den administrativa kostnaden 1 detta fall skulle kunna uppskattas till 7650
kr, ungefar 8000 kr.

14. Vilka andra kostnader medfor regleringen for foretagen
och vilka forandringar i verksamheten kan de behova
vidta?

De internationella resolutioner som inforlivas i svensk lag genom detta

foreskriftsarbete stéller direkta krav pa redan existerande fartyg att de lever

¢ https://yrkeskollen.se/lonestatistik/sjoingenjor
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upp till ett minimikrav av energieffektivitet. Det innebdr att fartyg med
sdamre prestanda ur ett klimatperspektiv (utslapp av vaxthusgaser 1
forhallande till utfort arbete) maste investera i ny teknik eller byggas om for
att klara kraven. Fartyg dir sddana investeringar inte anses vara ekonomiskt
forsvarbara och fartyg med sé pass lag prestanda ur ett klimatperspektiv att
de inte trots atgarder kan leva upp till de minimumkrav som stélls i denna
reglering kommer inte fa godkinda certifikat och ddrmed inte kunna nyttjas
inom internationell sjofart.

Rederier med, forenklat sett, foraldrat tonnage kan ddrmed drabbas hardare
av kraven som inforlivas medan redare med mer energieffektiva, oftast
modernare, fartyg i mindre grad berors av kraven pa redan existerande
fartyg.

En studie bestélldes av miljosektionen pé Transportstyrelsen infor
forhandlingarna av berorda resolutioner for att undersdka i hur stor grad
svenskflaggade fartyg kunde anses komma att berdras av kraven pa
existerande fartyg. En rapport togs fram av IVL Svenska Miljoinstitutet
(bifogad som bilaga) som pekar mot att ca 20 % av den svenska flottan idag
inte nér upp till satta minimikrav. Detta formedlades och diskuterades med
branschen genom branschmoten anordnande av sektionen for internationell
samordning pa Transportstyrelsen.

Sammanfattningsvis kommer regleringen EEXI och CII som berdr redan
existerande fartyg ge effekten att den paskyndar utfasning av foraldrat
tonnage med lagre energieffektivitet. Detta far effekten att rederier,
beroende pé hur statusen for deras flotta ser ut, kommer behova gora
avvagningar om det dr mest fordelaktigt att utfora nagon av de ndodvéndiga
atgdrderna eller investeringarna i teknik for att forbéttra fartygets
energieffektivitet, eller om det blir billigare att byta ut fartyget. Rederier kan
didrmed genom denna reglering tvingas till kortare avskrivningsperioder for
befintligt tonnage, vilket kommer avspeglas i foretagens arsredovisningar.
Det ror sig om ca 20 foretag (rederier) som berors av de nya kraven. Hur
stor grad var och ett av dessa behdver utfora dtgédrder pa sina fartyg for att
klara kraven gar inte att utreda mer detaljerat 1 denna konsekvensanalys.

I studien utford av IVL tog man fram schablonvérden for kostnaden att
investera i den teknik som finns tillgénglig for att reducera ett fartygs EEXI.
Virdena kommer 1 sin tur fran TNO 2015 och visar att det kan variera stort,
frdn mindre kostnader for t ex installation av strypning av fartygets axel
eller motoreffekt (Shapoli) till betydligt storre investeringar som
konvertering till LNG-drift. Detta innebdr som minst en kostnad péd 0 kr och
som mest en kostnad pa cirka 2 miljoner kronor for att gora fartygen
kompatibla med kraven géllande EEXI.



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 14 (16)
A STYRELSEN 2022-09-06 TSF 2022-3

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

Eftersom det handlar om inforlivande av internationellt beslutade regler
paverkas inte konkurrensforhallandena for svensk sjéfartsbransch.
Transportstyrelsen har latit genomfora en undersékning kring hur de
svenskflaggade fartygen kommer att paverkas av EEXI-regelverket.
Rapporten bygger pa data som varit tillganglig och en del antaganden d&
delar av regelverket fortfarande var under férhandling da rapporten
bestilldes. Rapporten visar att en stor del av de svenskflaggade fartygen
kommer att ha problem att uppfylla det nya regelverket om de inte vidtar
atgdrder. Transportstyrelsen har en dialog med Svensk sjofart och svenska
rederier i denna friga.

Fartyg som kréver hogre maskinstyrka @n snittet i den totala flottan i EU
drabbas hardare av de begrinsningar som inforlivande av resolutionerna
innebdr. For Sveriges del beror detta frimst segmenten RoRo och isklassade
fartyg. Detta har forsokts fangas upp genom en strivan och inférande av
korrektionsfaktorer for dessa fartygstyper.

Hur kan regleringen i andra avseenden komma att paverka foretagen?

Den internationella sjéfarten och transportsektorn i stort dr inne i en storre
fordndring genom en medveten overgang till mer energieffektiv drift och
alternativa brinslen. Det kan vara svart som redare att forutsdga hur
utvecklingen kommer att fortskrida; vilken teknik och vilka alternativa
brinslen kommer vara tillgangliga den ndrmaste tiden. Generellt kan denna
internationella reglering fran IMO ha en positiv verkan for foretagen i1 det
att de mer tydligt far en reglering for flera ar framdver att forhélla sig till.
Kraven kommer ocksa vara till gagn for de rederier/foretag som redan gjort
investeringar 1 och haft en medveten klimatsatsning. Generellt sdgs svenska
rederier/foretag ligga bra till internationellt ur det perspektivet.

Det pagéar forhandlingar for att infora flera nya klimatstyrmedel som
reglerar utsldpp av vaxthusgaser for sjofarten, bl.a. EU-kommissionens
regelpaket Fit for 55 med styrmedlen AFIR, Fuel EU Maritime och
inkludering av sjofarten i EU:s system for handel med utsléppsrétter (EU-
ETS). Aven inom IMO pagér fortsatt regelutveckling. Det kan vara
komplext for en redare att behdva forhalla sig till flera olika instrument for
sin framtida planering.

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

For det mindre rederiet kan det ta storre proportion av befintliga resurser i
ansprak for att hantera den 6kade administrativa bordan regleringen innebar.
Beroende pa om rederiet har foraldrat tonnage eller inte kan dven detta sla
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hardare eller mer skonsamt mot ett mindre rederi. Regleringen ger inte
forutséttningar att ta sirskild hénsyn till sma foretag.

Regleringen beror endast fartyg pa den internationella sjofarten. Det ar
viktigt att Transportstyrelsen som foreskriver regleringen investerar i
nodviandig kompetens och resurser for att kunna ge rederier stod i fragor
som berér EEXI och CII.

Ett par moten mellan Transportstyrelsen och branschen har anordnats under
den tid forhandlingar av den nya regleringen péagatt. Detta for att tidigt
formedla till branschen om kommande krav men ocksa for att finga upp

branschens fragor.

D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdaknas Berdknade Kommentar

effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/ -

Foretag Enklare att Kraver EEXI - 30 Rederierna internationellt
planera for investering i cll-11 behdver gora
verksamheten energieffektivare avvagningar for sina
nar kraven for fartyg vilket far existerande fartyg vilken

. J va . Administrativ o ¥y .
flera &r framat ar | ekonomiska ) storlek pa investeringar
. insats 300- R .
fastslagna i effekter 8000k som ar lampliga for en
internationell beroende pa r fortsatt drift.
reglering. rederiets status
pa befintligt (per fartyg)
tonnage.

Medborgare Mindre utslapp Investeringar for
vaxthusgaser, rederier i mer
ger battre miljo energieffektiva
mindre negativ transporter ger
klimatpaverkan. hogre kostnader

for medborgaren
att resa som
passagerare
eller frakta gods.

Staten m.fl.

Externa effekter Forbattrad
arbetsmiljo.

Totalt

15 (16)
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E. Samrad

Transportstyrelsen har ingen samradsskyldighet med annan myndighet vad
giller meddelande av dessa foreskrifter.

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

Gruppledare och sakhandldggare
Robin Cook
robin.cook@transportstyrelsen.se

Jurist
Amina Avdic
amina.avdic@transportstyrelsen.se
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