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1. Bakgrund

Det regeringsuppdrag som redovisas i denna rapport har en bakgrund i att
Sverige under en rad ar arbetat internationellt for atgarder mot sjofartens
utslapp av luftfororeningar. En inriktning har varit att forsoka sprida
tillampningar av miljodifferentierade sjofartsavgifter, med den svenska
differentieringen av farledsavgifter som forebild. Det svenska
angreppssattet har givits erkdnnanden men efterfoljarna har varit mycket
fa. Samtidigt som arbetet med att sprida tankarna kring miljédifferentiering
av sjofartavgifter ska nu en alternativ, eller méjligen, en kompletterande
vag analyseras. Delvis ocksa det faktum att utslappshandel borjat tillampas
for koldioxid pa europeisk niva (EU Emissions Trading Scheme, EU ETS)
bidragit till en 6ppenhet att ndrmare studera nya végar for att begrénsa
utslappen av sjofartens utslapp av svavel och kvaveoxider.

Sveriges redareforenings foreslag att infora ett system for handel med
utslappskrediter for svavel- och kvéaveoxider bor ocksa ses som en
bakgrund till regeringsuppdraget. Redareféreningen foreslar
utslappshandel som omfattar sjofart och landanléaggningar.
Redarefdreningens bedomning &r att systemet bedéms ha vésentligt storre
styrpotential &n dagens farledsavgifter samtidigt som det potentiellt kan
bidra till en mer optimal avvagning mellan tgarder till lands och till sjoss.”

Den debatt som forts om ekonomiska styrmedel for att begrénsa sjofartens
utslapp har varit bredare och engagerat en rad forfattare och organisationer.
Nature Associates har foreslagit en form av km-skatt for sjofart — ett
system som har potential att battre spegla de samhéllsekonomiska
kostnaderna 4n dagens svenska farledsavgifter.? NERA?® och IVL har
publicerat analyser inom omradet.

Fragan om handel med utslappsratter har ocksa tagits upp pa agendan av
IMO:s miljokommitté. Bl.a. har Férenade kungariket argumenterat for att
utslappshandel har potential att bidra till utslappsreduktion inom sjofarten
pa ett kostnadseffektivt satt och foreslagit att IMO bor 6vervaga vilken roll
s&dana styrmedel bor ges i framtiden.*

! Swedish Shipowners” Association, 2006 05 12.
2 Kégeson, 2006 11 30.

¥ NERA, 2005-09-26.

*IMO, MEPC 55/INF.7, 10 augusti 2006.
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Handel med utslappsratter har nyligen ocksa uppmarksammats av
regeringen. | en gemensam artikel om insatser for att rena havsmiljon
ndmner miljoministern tillsammans med EU-ministern ett handelssystem
som omfattar utslappsratter inom sjofarten for kvave- och svaveloxider.”

Till skillnad fran i Europa finns det fran USA erfarenheter av
utslappshandelssystem for bl.a. svavel- och kvéaveoxider.

1.1 Regeringsuppdraget

| juni 2006 gav regeringen Sjofartsverket, Naturvardsverket,
Energimyndigheten och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
I uppdrag att gemensamt utreda hur ett handelssystem med utslappsratter
kan utformas for kvave- och svaveloxider dar sjofarten ingar.
Sjofartsverket gavs i uppdrag att samordna arbetet.’

| uppdraget specificerades att utredningen ska omfatta:

Att utreda om handel med utslappsratter ar kostnadseffektivt i forhallande
till andra styrmedel for att minska utslappen av svavel- och kvéveoxider
fran sjofarten.

Att jamfora effekterna av ett Oppet sektorsdvergripande handelssystem,
som kan omfatta utslapp fran sjofart saval som utslapp fran landbaserade
anlaggningar, med ett slutet system, som endast omfattar sjofarten.

Att analyser hur de skilda systemen kan samordnas med befintliga
skattesystem.

Att redogdra for handelssystemens dverensstammelse med internationell
ratt.

Att jamfora effekterna av handelssystem med andra mdjliga styrmedel ur
saval miljomassig som samhélls- och foretagsekonomisk synvinkel.

Arbetet skall enligt uppdraget beakta befintliga system, liksom pagaende
studier och forsok. Redovisningen ska vidare ge vagledning for ett svenskt
forhallningssétt i internationella fora.

> Carlgren, Malmstrém, 2007.
® Regeringsbeslut 2006-06-21, 11 10, N2006/4907/TP.
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Uppdraget skall rapporteras senast den 2 maj 2007.

1.2 Utslappshandel

Utslappshandel &r en form av ekonomiskt styrmedel dar de som omfattas
av systemet ges incitament att begrénsa utslappen genom att de kan tjana
pengar pa att salja utslappsratter och/eller minska sitt behov av att kdpa
sadana. Den teoretiska fundamentan kring utslappshandel utvecklades
under 1960-talet. Under slutet av 1970-talet infordes det forsta
utslappshandelssystemet i USA under ledning av den federala
miljovardsmyndigheten EPA.

En forutsattning for att handel ska vara ett effektivt styrmedel att det finns
en utbytbarhet mellan utslapp fran olika kallor och omraden inom det
handlande omradet. Vissa kostnadsskillnader kan hanteras med
"vaxelkurs” som speglar dessa skillnader. Ett kg utslapp i ett omrade kan
salunda exempelvis varderas motsvara tva kg i ett annat omrade.

En annan forutsattning ar att de foreligger atgardskostnadsskillnader
mellan olika verksamheter.

| princip finns det tva slags system for utslappshandel: Handel inom en
utslappsbubbla (Cap and trade) respektive kreditbaserad handel (Baseline
and credit).

Vid handel inom en utslappsbubbla faststélls den totala méngd utslapp som
skall tillatas inom ett omrade som ar vl definierat i geografi, liksom i vilka
verksamheter som ska omfattas. Generellt sett kan systemet astadkomma
anpassningar till lagre kostnader ju storre systemet ar — ju fler
verksamheter eller sektorer som ingar. Till skillnad fran de flesta andra
styrmedel, exempelvis miljoavgifter, styr detta instrument mot en viss
samlad utslappsniva, daremot gar det inte pa forhand att veta hur
kostsamma atgarder som kommer att vidtas. En initial fordelning av
utslappsratter sker mellan dem som ingar i systemet (delas ut gratis eller
saljs) och majligheten till handel mellan de ingdende parterna skapar
flexibilitet inom systemet. En aktor som har laga kostnader for att sanka
sina utslapp kan vidta mer langtgaende reduktioner och darigenom ges
mojlighet att sdlja salja utslappsratter till nagon som har hogre
anpassningskostnader. Genom méjligheten till handel skapas incitament till
att atgarder vidtas dar anpassningskostnaderna ar lagst.
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| ett kreditbaserat handelssystem forbestams en tillaten utslappsniva. For
reduktioner under den nivan genereras utslappskrediter som kan séljas till
nagon annan som darigenom tillats gora storre utslapp.

Att dtgardskostnaderna mellan olika aktorer skiljer brukar ses som en
grundforutsattning for att ett handelssystem ska vara meningsfullt. Enligt
erfarenheter fran USA ligger dock dven en vasentlig potential i att system
kan tillata att aktorer flyttar utslapp i tiden. Atgardskostnaderna varierar
inte bara mellan olika anlaggningar, utan ocksa for enskilda anlaggningar
Over tiden.

En utvérdering av sex amerikanska utslappshandelssystem for emissioner
sasom svavel- och kvaveoxider visar positiva erfarenheter.
Utslappsminskningar har kunnat astadkommas till relativt laga kostnader
utan att utslappsmalen aventyrats. Lagre atgardskostnader bedoms tvart
om, enligt den amerikanska studien ha inneburit att miljomalen kunnat
sattas hardare jamfort med traditionell reglering.’

1.3 Miljopolitik, luftféroreningar och sjofart

Miljopolitikens 6vergripande mal &r att vi, till nasta generation ska kunna
ldmna dver ett samhélle dar de stora miljoproblemen ar I6sta. Det omfattar
en god livsmiljo och halsa, bevarad biologisk mangfald, bevarad
produktionsformaga for ekosystemen och skydd av natur- och kultur-
landskap.®

Som ett stod for arbetet med att na dithan har riksdagen faststallt 16
miljokvalitetsmal och 72 delmal. Mal, som med den utformning den
transportpolitiska malstrukturen givits, med automatik ocksa ar mal for
transportpolitiken.

Miljokvalitetsmalen uttrycker den kvalitet och det tillstand som bedomts
miljomassigt hallbart pa lang sikt. Delmalen anger inriktningen och
tidsperspektiv for att na miljokvalitetsmalen. Sjofarten paverkar
forutsattningarna att na flera miljokvalitetsmal.

Centralt for detta regeringsuppdrag ar de miljomal som har kopplig till
sjofartens utslapp av luftféroreningar. Flera av delmalen inom dessa

" Ellerman, m.fl., 2003.
¥ Prop. 2004/05:150.

Sid 6



Handel med utslappsratter for SO, och NOy inkluderande sjofart

omraden har formulerats pa nationell niva pa ett sddant satt att sjofartens
utslapp bara till del tacks in. For sjofarten, liksom for flyget sker den Klart
storsta delen av utslappen under fard till eller fran andra lander och
utslappen fran denna internationella trafik omfattas inte av de svenska
utslappsmalen.

Vid sidan av miljémalen tjanar ocksa tre grundlaggande miljopolitiska
principer som utgangspunkt for det miljopolitiska utvecklingsarbetet:

e Forsiktighetsprincipen innebar att samhéllet ska vidta atgarder
redan om man ser en risk for att en verksamhet ger upphov till
betydande miljopaverkan.

e Fororenaren betalar (Polluter Pays Principle, PPP) innebdr att den
som ger upphov till miljopaverkan ocksa ska vara densamma som
betalar fOr detta.

e Miljomassigt basta tillgdngliga teknik (Best Available Technology,
BAT) ska anvandas for att begransa en verksamhets miljopaverkan.

| den Aktionsplan for havsmiljon® som pa regerings uppdrag tagits fram av
Naturvardsverket i samrad med Sjofartsverket och 14 andra myndigheter
foreslas i linje med bedémningar om svarigheterna att uppna vissa mal att
atgarder bor vidtas for att begransa sjofartens utslapp av kvaveoxider, men
ocksa utslappen av andra luftféroreningar. Aktionsplanen framhaller vidare
att Sverige, tillsammans med andra lander inom EU och inom IMO bor
driva krav pa utslappsbegransande atgarder pa nya fartyg och ytterligare
stimulera eftermontering av reningsutrustning pa existerande fartyg.

Inom luftvardsomradet upplevs en allt storre obalans i att langtgaende
atgarder vidtagits inom skilda landbaserade sektorer, medan atgarderna till
sjoss varit mycket mattliga. Det miljopolitiska trycket pa att miljoanpassa
sjofarten véxer.

1.4 Geografisk avgransning

System for utslappshandel kan tillampas for skilda geografiska
avgransningsomraden. Manga skal talar for internationellt inforande:

9 NV rapport 5563.
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e Storskaligt inférande har storre potential att bidra till minskade
utslapp.

e Handel med utslappsrétter, tenderar som styrmedel att vara mer
effektivt ju mer omfattande systemet &r.

e Genom internationellt inférande undviks nationella sarlésningar,
nagot som generellt sett ar en stravan inom sjofartspolitiken, framst
for att undvika konkurrenssnedvridning.

e Det finns stordriftsfordelar i administrationen.

Rent tekniskt kan nagon form av handel inféras i nationell skala. Ett
verkningsfullt obligatoriskt system torde dock i praktiken kréva
internationellt inférande. Om endast enstaka lander infor tvingande handel
med utslappsrétter kan det medféra att hamnarna i dessa lander forlorar
mojligheter att agera som transithamnar och med det forlorar verksamhet
som gor att hamnen inte kan utnyttja stordriftfordelar pa samma satt som
annars. En sadan utveckling torde medfdra att transporter till och fran det
eller de deltagande landerna blir dyrare. Till det ska laggas att
handelssystemet i sig, totalt sett, innebar viss fordyring i foretags-
ekonomiska termer.

| arbetet med detta uppdraget har naturligt nog dels Ostersjon, dels
Nordsjon diskuterats som mojliga avgransningsomraden. Férutom att dessa
omraden per definition tacker in hela den svenska kusten har de
internationellt definierats som s.k. svavelkontrollomraden. Det
internationella samfundet har darmed enats om att det ar av sérskild
betydelse att vidta atgarder mot luftféroreningar inom omradet.

Nature Associates har i tidigare arbeten argumenterat for att Ostersjon
(enligt Helsingforskommissionens definition, ut till en linje mellan Skagen
och Goteborg), ar ett lampligt pilotomrade for den typ av miljoavgift for
sjofarten som dar foreslas. Motiven &r att det ar ett forhallandevis
avgransat hav och att alla lander utom Ryssland & medlemmar av EU. *°

For svensk del kan Nordsjon ur ett nationellt miljoperspektiv vara ett mer
intressant omrade. Genom att den forharskande vindriktningen i regionen
ar sydvast tenderar utsldappen pa Nordsjon att bidra till hojning av vara
bakgrundsnivaer, mer &n utslapp pa andra hall. Nordsjon omges ocksa i
huvudsak av EU-lander (7 EU-lander samt Norge). Det faktum att

10 K &geson, 2006.
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Forenade kungariket i IMO:s miljokommitté visat séarskilt intresse for
handelslésningar for att begransa sjofartens utslapp av luftféroreningar kan
ocksa tala for att Nordsjon véljs som tillampningsomrade. Det kan skapa
battre underlag for en initierad diskussion om hur fragan eventuellt kan
drivas vidare. Nordsjokonferensen holls i Géteborg i maj 2006. |
deklarationen fran konferensen betonade landernas Nordsjoministrar bl.a.
behovet av att begransa utslappen av svavel och kvaveoxider fran sjofart
pa Nordsjon och man kom Gverens om att 6vervaga mojligheten att
integrera sjofart i utsldappshandelssystem for att astadkomma ytterligare
minskning av sjofartens utslapp.**

Att infora ett obligatoriskt system for handel med utslappsratter pa EU-
niva, bedoéms inte majligt under dverskadlig tid. EU:s s6dra
medlemslander har inte samma fokus pa dessa miljofragor som de
nordligare landerna har. Det faktum att svavelkontrollomraden inforts i
norr men inte i syd kan ses som ett uttryck for detta.

Utredningen har sammantaget valt att analysera skilda system for handel
med utslappsratter for ett omrade som omfattar bade Ostersjon och
Nordsjon. De resonemang som fors i och resultaten av analysen bedéms
dock i huvudsak vara relevanta och ge viss véagledning dven vid ett
eventuellt inforande av ett sadant system endast i ett av dessa bagge
havsomraden.

! Nordsjodeklarationen, 2006.
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2 Miljoeffekter och emissioner

2.1 Miljoeffekter av svavel och kvaveoxidutslapp

Utslapp av svavel och kvaveoxider paverkar halsan och miljon i ett
bredaren perspektiv. Utslapp, framst av svavel anses ocksa paverka
Klimatet.

Halsopaverkan

Kvaveoxider och svaveldioxid, i de koncentrationer som normalt
forekommer i utomhusmiljon i Sverige (bakgrundsnivaer) bedéms i sig ha
en begransad halsopaverkan.

Sjofartens stdrsta bidrag till halsoeffekter ar istéllet kopplade till partikelar.
Forhojda halter av partiklar harror dels fran direktemission av partiklar,
dels fran sekundért bildade partiklar framst utsléapp av svavel- och
kvaveoxider. Atgarder for att reducera utslappen av svavel och
kvéaveoxider har darfor ocksa en positiv effekt genom minskade
partikelhalter.

Ozon &r den fororening som bedéms ge upphov till nast storst
hélsopaverkan av utomhusluft i Europa. Tillsammans med kolvéten och
solljus ger kvaveoxider upphov till férhojda halter marknéra ozon.

Miljopaverkan

Svavel och i viss man kvave har en forsurande effekt. Sjoar, vattendrag och
vegetation pa marker med svag buffrande férmaga ar kansliga for
forsurning. Denna typ av marker finns i Sverige och i Norden i 6vrigt,
medan den inte &r lika vanlig i 6vriga Europa. Av det svavel som
deponerades ar 2004 i genomsnitt i Sverige beraknas 20 procent ha sitt
ursprung i sjofartens emissioner. For oxiderande kvéaveforeningar var
motsvarande andel 23 procent.'? Dessa andelar har ékat sedan dess d&
utslappen fran landbaserad verksamhet minskat och utslappen till sjoss
Okat.

12 EMEP, MSC-W, Note 1/2006.
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Foérutom kvavets forsurande verkan har kvéve dven en gédande effekt. |
manga naturliga ekosystem rader det brist pa naringsamnet kvave och
dessa ekosystem paverkas patagligt vid forhojd kvavedeposition. Kvave
bidrar &ven till 6vergédningen av havet. Kvaveoxider som slapps ut fran
fartygstrafik hamnar saledes till stor del i havet och fungerar da som
naringsamne for bland annat véaxtplankton. Okad tillforsel av
néringsamnen till havet leder i de flesta fall till 6kad biologisk produktion
som i sin tur kan ge upphov till forandringar av ekosystemet med flera
negativa effekter i havsmiljon. Exempel pa sadana effekter ar:

e Okad sedimentation av organiskt material och ¢kad syreforbruk-
ning i djupvatten med syrefria bottnar och forstorda livsmiljoer som
foljd. Vid syrefria forhallanden kan ocksa fosfor frigoras ur
sedimenten och ge upphov till ytterligare 6kad biologisk
produktion.

e FOréndrad artsammansattning av bland annat fisk

e Forsamrat siktdjup vilket ger samre ljusférhallanden och darmed
samre livsbetingelser for t.ex. blastang och andra fastsittande alger
och véxter som skapar en viktig livsmiljo for manga djur

e Algblomningar av bland annat blagrénalger.

Marknéra ozon, vars bildande gynnas av kvaveoxider, ger forutom
paverkan pa manniskors halsa dven skador pa vaxtlighet bl a
produktionsbortfall inom jordbruket.

Klimateffekter

Diskussionen om vaxthusgaser och klimatpaverkan &r framst kopplad till
koldioxidutslédpp. Kvaveoxider har viss, men mycket begrénsad direkt
vaxthuseffekt. Daremot har de stérre betydelse genom sitt bidrag till
bildning av ozon, en gas som har en klimateffekt. Svavel saknar i princip
betydelse i sammanhanget.

Déremot beddoms svavel och partikelutslapp ha viss effekt pa klimatet
genom dess skuggande effekt som gor att mindre av solljuset nar jorden.
Denna skuggningseffekt bedoms saledes ha en kylande effekt som salunda
motverkar vaxthuseffekten.
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2.2 Utslapp av svavel- och kvaveoxider

Det rader ingen tvekan om att sjofarten ger upphov till betydande utslapp
av halso- och miljopaverkande féroreningar. Generellt sett &r utslappen av
bade svavel- och kvaveoxider i dag storre per tonkilometer for gods som
transporteras till sjoss &n till lands.

De uppgifter om utslappens storlek som redovisas i olika sammanhang
varierar patagligt. Den mest betydande orsaken till detta ar att skilda
geografiska avgransningsomraden anvands. Osékerheter i berakningarna ar
inte heller obetydliga i sammanhanget. Utslappen av kvéaveoxider till luft
fran sjofarten som trafikerar Ostersjon och Nordsjon beriknas vid
jamforelse med de svenska nationella utslappen pa land vara cirka fem
ganger storre och omkring femton ganger stérre med avseende pa
svaveldioxid.

Vid uppféljningen av de nationella miljomalen och vid internationell
rapportering av Sveriges utslapp ar utgangspunkten det bransle som kopts i
Sverige, inte i vilket omrade det ger upphov till utslapp. Ett alternativ till
redovisning av sjofartens utslapp, som ocksa tillampas i detta arbete &r att
utga fran utslappen inom ett geografiskt avgransningsomrade. | tabellen
nedan redovisas dels sjofartens utslapp enligt internationella
rapporteringsrutiner dels berdknade utslapp inom olika geografiska
omraden. Redovisningen avser i huvudsak ar 2000. Olika kallor har anvant
olika antaganden om emissionsfaktorer och aktivitetsdata. Tabellen visar
tydligt de stora skillnader som finns beroende pa avgransningsomrade och
metod. | tabellen redovisas forutom utslapp av svavel och kvaveoxider
aven utslappen av partiklar och koldioxid.
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Tabell 1. Utslapp ar 2000 fran sjofart och svenska landkallor enligt internationella
rapporteringsrutiner och enligt skilda studier for olika geografiska omraden,
tusentals ton.

Avgransning NO, SO, PM CoO,
Sveriges totala utslapp 231 46 53416
varav inrikes sjofart 6,8 3,0 576
Sv. internationell sjofart 101 63 4771
Svenskt vatten och inom 9,8 41" 0.24* 616"
territorialgrénsen

29,5° 22,5° 2,5° 1 345°
Ostersjon med anlop i 1002 36° 2,2° 5 700°
Sverige
Ostersjon 270° 110° 5,2 14 000°

350° 230°

315° 224° 26° 13 447°
Ostersjon + Nordsjon 560° 260° 10° 27 000°

1 000° 680°

1035° 740° 87° 44 325°
Europas Naromrade 3 200* 2 300°

3990° 2830°

3719° 2 615° 316° 157 000°

Fotnot: 1. Mariterm avseende &r 2001; 2. Mariterm avseende ar 2000; 3. EMEP avseende ar 2000: 4.
Entek (2005b) avseende &r 2000; 5 CAFE IASA m.fl. okt 06 avseende &r 2000; 6 CAFE IASA m.fl. okt
06 avseende ar 2000. Endast fartyg > 500 BT.

Skillnaderna i svavelutslappen mellan berékningarna utférda av Mariterm
och b.la. IASA beror pa olika antaganden om svavelhalten i bréanslet i
Ostersjon. Mariterm har antagit drygt 1 procent svavel medan IASA har
antagit drygt 2 procent. Sedan ar 2000 har sjofarten okat i svenska vatten,
samtidigt har de specifika svavelutslappen generellt sett sankts genom att
Ostersjon och Nordsjon (inklusive Engelska kanalen) numer utgor
svavelkontrollomraden dar den hogsta tillatna svavelhalten i bunker idag &r
1,5 procent.

Utslappen fran inrikes sjofart ar enligt tabellen saledes sma. Detta beror pa
att endast en mycket liten del av sjofarten raknas som inrikes sjofart. Till
inrikes sjofart raknas trafik mellan tva svenska hamnar da fartyget tankat i
Sverige (exklusive fiskebatar och militara fartyg). Det ar utslapp fran
inrikes sjofart, enligt denna definition, som beaktas i de svenska
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miljomalen och i internationella dtaganden om utslappsminskningar. Som
svensk internationell sjéfart (internationell bunkring) réaknas sjofart som
tankat/bunkrat i Sverige och som gar till utlandsk hamn och eventuellt
vidare till andra hamnar. Dessa utslapp sérredovisas i olika internationella
rapporteringar. Om dessa utslapp aven réknades till ”svenska utslapp”
skulle Sveriges utslapp av svaveldioxid var drygt tre ganger sa stora och
kvaveoxidutsldappen néra dubbelt sa stora som vid gallande definition av
svensk sjofart. Koldioxidutslappen skulle daremot 6ka mattligt, med drygt
10 procent.

Vid analyser av svavel- och kvaveoxidutsldppens framtida utveckling
framstar en tydlig bild. Utslappen pa landsidan minskar som en foljd av
vidtagna atgarder, medan utslappen till sjoss 6kar. De atgarder som
vidtagits kompenserar inte 6kade utslépp till foljd av 6kande trafik. |
figurerna nedan visas berédknade utslapp av svaveldioxid och kvaveoxider
fran ar 1990 till 2005. Redovisning gors for Sveriges samlade emissioner,
transportsektorns emissioner och svensk inrikes sjofarts emissioner.
DérutOver redovisas svensk internationell sjofart, definierat som fartyg
som bunkrat i Sverige och som gar till utlandska hamnar. Dessa utslapp
raknas saledes inte till de svenska emissionerna enligt internationella
rapporteringsrutiner och inte heller enligt vara miljomals delmal om
svenska utslappsminskningar.

Figur 1. Emissioner av svaveldioxid ar 1990 till 2005. Kalla: Naturvardsverket.
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Figur 2. Emissioner av kvaveoxider ar 1990 till 2005. Kalla: Naturvardsverket.
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| den europeiska diskussionen om sjofart och luftfororeningar har pa senare
tid ofta en studie av IASA med den s.k. RAINS-modellen citerats. Den
visar att sjofartens utslapp i Europas naromrade narmar sig de samlade
landbaserade utslappens omfattning till ar 2015 for svaveldioxid och till
2020 for kvaveoxider. Detta trots inforda krav via IMO och EU pa
begransad svavelhalt i marina branslen samt inférda krav pa
kvéveoxidutslappsbegransning pa nya fartyg."® En analys av den globala
utslappsbilden har nyligen dragit slutsatsen att sj6fartens samlade utsléapp
av svaveldioxid idag &r storre dn de totala utslappen fran vérldens alla
véagfordon.* Trenden for svensk internationell sjofart beror dels pa 6kad
sjofart men sannolikt framforallt pa att fler redare valt att kdpa bunkerolja
till sina fartyg i Sverige. Fluktuationer i prisbilden mellan Sverige och
Rotterdam har stor betydelse for valet av bunkringshamn.

Som underlag for en analys av handelssystem som omfattar bade sjofart
och landutsléapp finns det anledning att ocksa beskriva hur utslappen pa
landsidan fordelar sig. Forhallandena skiljer sig vasentligt mellan svavel
och kvéveoxider. Som framgar av tabell 2 nedan ar végtrafiken den
dominerande utslappskallan betraffande kvaveoxider, men ocksa
energiproduktion star for betydande utslapp. Utslappen fran
industriprocesser respektive el- och varmeproduktion ar ocksa
betydelsefulla i sammanhanget. For svavel star industriprocesser,

13 www.iiasa.ac.at.

%1cCT 2007.
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energiproduktion inom industrin samt el- och varmeproduktion for de

storsta utslappen pa landsidan.

Tabell 2. Utslapp av svavel- och kvaveoxider i Europa 2004. Kélla: Europeiska
miljobyran (EEA), Annual European Community LRTAP Convention Emission

Inventory.
SOy NOx
kton/ar(%) kton/ar( %)
Offentlig el och varmeproduktion 2602 (53) 1483 (16)
Bostader 201 419
Tillverknings- och byggindustri 848 1404
Kemisk industri 78
Raffinaderier 458 158
Fasta branslen och 6vrig energiindustri 56 119
Olja och naturgas 175
Jordbruk, skogsbruk och fiske 706
Vagtrafik 67 3860
Inrikes sjofart 65 (3) 329 (4)
Kommersiella/Institutioner 89 188
"Direct soil emissions” 170
Ovrigt e] specificerat 212 453
EU 15 total 4 951 (100) 9 289 (100)
EU 25 totalt 7010 10918

Utslappens fordelning mellan skilda landkéllor féljer i stor utstrackning

samma monster pa EU-niva som i Sverige. | bilaga 1 redovisas hur

Sveriges samlade utslépp av svavel och kvaveoxider fordelar sig mellan

olika kallor.
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3. Mal och medel

3.1 Inledning

Detta kapitel syftar till att beskriva det nationella och internationella
regelverket med en inverkan pa utslapp till luft och mojligheterna att
reglera sadana utslapp. | kapitlet behandlas vad som galler for
mojligheterna att stalla krav pa anlaggningar och fartyg. Redogdrelsen ar
begréansad till vad som huvudsakligen &r relevant for begréansningar av
utslapp av svavel- och kvavoxider. De skilda reglernas inverkan pa de
specifika mojligheter som analyseras i denna rapport diskuteras i kapitlen 5
och 6.

3.2 Regler for landsektorn

Varje land utdvar jurisdiktionen 6ver de anlaggningar och andra
fororeningskallor som befinner sig inom landets territorium. Vissa krav pa
sadana anlaggningar kan emellertid folja av internationella ataganden, t.ex.
I konventioner eller genom EU:s rattsakter. Att reglera utsldppen har en
lang tradition.

Regler i internationell ratt

Utslapp av skadliga &mnen med en global eller regional inverkan har
kommit att regleras i olika internationella konventioner. Ett sadant exempel
ar Konventionen om langvaga gransoverskridande luftféroreningar’®, som
tradde i kraft 1983. Detta ar en regional konvention for Europa samt USA
och Kanada om att minska utslappen av luftféroreningar. Konventionen,
som har arbetats fram inom FN:s ekonomiska kommission for Europa
(UNECE), har ratificerats av Sverige.

Till konventionen hor ett antal protokoll som specificerar mal och atgarder
for att minska utslappen av olika typer av luftféroreningar, daribland
utslapp eller gransoverskridande floden av svavel- och kvéveoxider.
Protokollet om forsurning, 6vergédning och marknéra ozon (det s.k.
Goteborgsprotokollet) innehaller nationella utslappstak som ska uppnas till
2010 for bl.a. svaveldioxid och kvéaveoxider. Inom ramen for UNECE och
Konventionen om langvéga gransoverskridande luftféroreningar sker idag

15 RTAP.
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ett omfattande mellanstatlig arbete for kontroll, kartlaggning och
utvardering av det europeiska luftvardsarbetet.

Regler i EG-ratten

Inom ramen for EU:s sjatte miljohandlingsprogram har Kommissionen
bl.a. antagit en tematisk strategi for luftféroreningar.™® Strategin, som &r en
av sju tematiska strategier, baseras pa forskning utférd inom programmet
Clean Air For Europe (CAFE) och syftar till att astadkomma en sadan
luftkvalitet som inte leder till betydande negativa konsekvenser och risker
for manniskors hélsa eller miljon.

Strategin staller upp langsiktiga mal for luftféroreningar och anger forslag
for hur dessa skall nas senast ar 2020; bl.a. anges att utslappen av
svaveldioxid behdver minska med 82 procent och utslédppen av
kvéaveoxider med 60 procent jamfort med ar 2000. Som en del av denna
strategi foreslas forandringar och forenklingar av lagstiftningen pa
luftfororeningsomradet. For sjofartens del syftar strategin primart till
fortsatta forhandlingar inom IMO och inférandet av mojlighet for fartyg i
hamn att fa tillgang till landstrom.

EU anslét sig under 1986 till Konventionen om langvéaga
gransoverskridande luftféroreningar och har, delvis i syfte att uppfylla de
forepliktelser som féljer av konventionen, antagit ett antal rattsakter till
forhindrande av luftféroreningar. Det s.k. Takdirektivet!’, sétter
utslappstak for respektive medlemslands utslapp av vissa férorenande
amnen (bl.a. SO, och NOy) till 2010. Utslappstaken i ndmnda direktiv ar
lika eller mer stranga &n de som framgar av det Goteborgsprotokoll som
utformats inom ramen for Konventionen om langvaga gransoverskridande
luftfororeningar. Takdirektivet lamnar det 6ppet foér medlemslanderna att
l6sa hur de sékerstaller att de maximal utslappsnivaerna inte dverskrids. De
ataganden som foljer av takdirektivet exkluderar emellertid sadana utslapp
som orsakas av internationell sjofart.

16 COM(2005) 446.
7 Direktiv 2001/81/EG.
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Tabell 3. Svenska utslapp 2005, riksdagens mal, atagande enligt takdirektivet till
2010 samt prognos till &r 2010. Kalla: Sveriges rapportering till kommissionen
2006 angaende takdirektivet och Naturvardsverkets klimatrapportering 2006.

Utslapp M51| enligt Krav enligt Prognos
200:5 R|ks°dagen takdirektivet 2010
(ton/ar) (ton/ar 2010) (ton/&r 2010) (ton/ar)
NO, 205 000 148 000 148 000 167 000*
S0, 40 000 50 000 67 000 43 000

! 15% reduktion mellan 1995 och 2010

EU:s s.k. ramdirektiv for utomhusluft'® reglerar luftkvaliteten. Till det hor
fyra dotterdirektiv som reglerar gransvarden och malvarden for olika
luftféroreningar i utomhusluften. Reglerna syftar i forsta hand till att
skydda méanniskors hélsa och anger den maximala koncentrationen av olika
fororeningar som medlemsstaterna &r skyldiga att klara viss angiven
tidpunkt. Hur det ska sékerstéllas att gransvardena klaras avgor varje land
men det finns krav pa att atgardsprogram i nagon form ska tas fram for att
vid behov fordela atgardsinsatserna.

Grénsvérdena for partiklar (PM 10) och kvavedioxid dvertrads eller
bedoms komma att Overtradas i manga tatorter och storstader i Europa.
Detta foranleder olika insatser, pa saval lokal, regional och internationell
niva, for att minska utslappen fran i forsta hand trafiken men aven fran
industrianlaggningar och uppvarmningssektorn.

Vad géller sjofartens utslapp bidrar de i forsta hand med en forhojning av
bakgrundshalterna men i vissa hamnstéder kan dven sjofarten bidra med
patagliga lokala bidrag. En revidering av ramdirektivet och dess
dotterdirektiv pagar, bl.a. planeras for partiklar en reglering av PM 2,5
utéver nuvarande PM 10.

Ett antal av gemenskapens rattsakter syftar till att generellt begrénsa olika
typer av utslapp fran vissa typer av verksamheter och far darigenom éven
inverkan pa utslapp av svavel och kvéaveoxider. Exempel pa sadana
rattsakter ar Direktivet om begransningar av vissa féroreningar fran storre
forbranningsanlaggningar™ och det s.k. Avfallsférbranningsdirektivet®.

18 Dir. 96/62/EG.
¥ Dir. 01/80/EG.
2 Dir. 00/76/EG.
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Bada direktiven satter bl.a. upp gransvarden for utslapp av svavel- och
kvéveoxider.

| stort sett alla storre anlaggningar som omfattas av de tva direktiven ovan
omfattas aven av direktivet om Samordnade atgarder for att forebygga och
begransa fororeningar®!. Direktivet stéller krav pé att alla anlaggningar
som omfattas av direktivets bilaga I maste ha tillstand fran behérig
myndighet i respektive medlemsstat for att bedriva verksamheten i fraga
(inkluderande alla storre industri- forbranningsanldggningar).

Enligt direktivet maste tillstanden bl.a. grunda sig pa anvandandet av basta
tillgangliga teknik (BAT, efter engelskans "Best Available Techniques").
Vad som avses med bésta tillgangliga teknik definieras i direktivet men
avgors ytterst av provningsmyndigheten i varje enskilt fall, bl.a. med
hansyn till vad som kan anses kostnadsmassigt skéligt. Till hjélp vid
avgorande av vad som skall anses som basta tillgangliga teknik finns bl.a.
s.k. BREF-dokument (BAT- Reference documents) for olika sektorer.
Forslag till dessa dokument tas fram av sarskilda arbetsgrupper med
deltagare fran industrin och medlemsstaterna. Kommissionen beslutar om
publicering. Direktivet om Samordnade atgarder for att forebygga och
begransa fororeningar ar for narvarande foremal for en Gversyn.

Mal och regler i svensk ratt

Som tidigare namnts uttrycker miljokvalitetsmalen den kvalitet och det
tillstand som bedomts miljomassigt hallbart pa lang sikt, medan delmalen
anger inriktningen och tidsperspektiv for att na miljokvalitetsmalen.

Flera av delmalen med koppling till utslapp av luftféroreningar ar mal for
nationella utslapp. Sjofartens utslapp &r bara till liten del nationella utslapp
enligt radande definition. Det som &r speciellt med sjofarten och flyget
jamfért med andra transportslag ar att klart storsta delen av transporterna
sker till eller fran andra lander och réknas inte in i de svenska
utslappsmalen.

Nedan redovisas de miljomal och delmal for vilka sjofartens kvaveoxid-
och svavelutslépp har stor betydelse. Vidare redovisas en beddmning om
miljokvalitetsmalet som helhet och om delmalen ar latta att klara.

21 Det s.k. IPPC-direktivet, dir. 96/61/EG.
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Tabell 4. Miljomal och méaluppfyllelse.

Miljomal med koppling till sjéfartens luftutslapp Latt att
klara ?

Frisk luft

Luften skall vara sa ren att manniskors halsa samt djur, vaxter och Nej

kulturvérden inte skadas

Delmal:

Ar 2005 ska svaveldioxidhalten 5 ug/m3 vara uppnadd i samtliga Ja

kommuner (réknat som arsmedelvarde)

Ar 2010 ska vissa tim-, dygns- och &rsmedelvarden klaras for partiklar,  Nej
ozon och kvavedioxid.

Bara Naturlig férsurning

De forsurande effekterna av nedfall och markanvandning skall Nej
underskrida gransen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av

forsurande A&mnen skall heller inte 6ka korrosionshastigheten i tekniska
material eller kulturféremal och byggnader.

Delmal: Ja
Ar 2010 ska antalet sjdar respektive strackan rinnande vatten som &ar
foérsurade av méanniskan vara maximalt max 5 % resp 15 %.

Fore ar 2010 ska trenden mot 6kad forsurning av skogsmarken vara Ja
bruten

Ar 2010 ska utslappen i Sverige av SO2 till luft ha minskat till 50 000 Ja
ton

Ar 2010 ska utslappen i Sverige av NOXx till luft ha minskat till 148 000 Nej
ton

Ingen dvergddning

Halterna av gédande amnen i mark och vatten skall inte ha nagon Nej
negativ inverkan pa manniskors halsa, forutsattningar for biologisk
mangfald eller mojligheterna till allsidig anvandning av mark och vatten.

Delmal:

Ar 2010 ska utslappen i Sverige av NOXx till luft ha minskat till 148 000 Nej
ton

Kalla: Miliomalsradet, de Facto 2006.

EG:s lagstiftning pa miljoomradet antas i regel i form av s.k.
minimidirektiv. Detta innebdr att direktiven stéller vissa minimikrav, vilka
respektive medlemsstat sedan ar skyldig att uppfylla. Sadana direktiv
hindrar emellertid i princip inte enskilda medlemsstater att stalla strangare
krav pa nationell niva. For svenskt vidkommande innebér detta ett
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utryckligt krav bl.a. pa att basta tillgangliga teknik anvands for bl.a. de
verksamheter som omfattas av direktivet om Samordnade atgarder for att
forebygga och begransa fororeningar.

Den centrala forfattningen p& miljorattsomradet i Sverige ar miljobalken?,
som tradde i kraft den 1 januari 1999. Balken bygger bl.a. pa
grundlaggande internationellt erkdnda miljoréattsliga principer, som
forsiktighetsprincipen och principen att fororenaren betalar (PPP - Polluter
Pays Principle). Dessa principer kommer &ven till uttryck i EG-ratten.
Genomforandet av EG:s réttsakter i svensk miljoratt sker till stor del
genom miljobalken och de forfattningar som ligger under dess centrala
tillampningsomrade. Ofta sker detta i sarskilda forordningar och
foreskrifter.

Miljobalkens reglering av miljofarliga verksamheter och s.k. punktkéllor
for fororeningar bygger i stort pa ett system med individuell
tillstandsprovning och kontroll. Balkens krav pa tillstdnd omfattar bl.a. de
verksamheter som anges i bilagan till det ovan nd&mnda direktivet om
Samordnade atgarder for att forebygga och begransa féroreningar, men
omfattar dven andra anlaggningar. Kraven for att tillstand skall beviljas
omfattar bl.a. forsiktighetsprincipen och kravet pa anvandande av bésta
mojliga teknik. Sett tillsammans med den s.k. skélighetsregeln motsvarar
detta krav i princip EG-rattens krav pa basta tillgangliga teknik.

Det huvudsakliga syftet med tillstandssystemet &r att genom en samlad och
integrerad provning av en verksamhets miljoeffekter och genom krav pa
vidtagande av skyddsatgarder m.m. undvika utslapp och andra stérningar
till miljon som helhet. Samtidigt innebér tillstandet att
verksamhetsutdvaren, genom tillstandets rattskraft, skyddas mot olika
former av krav och ingripanden i efterhand. Denna réttskraft omfattar
emellertid endast de fragor som provats i tillstandet.

Vid sidan av tillstandsprévningssystemet anvands i svensk ratt idag bl.a. ett
antal ekonomiska styrmedel, vilka pa olika satt syftar till att begransa
utslappen till luft.

Sedan 1992 utgar en avgift pa utslapp av kvéaveoxider vid energiproduktion
i fasta forbranningsanlaggningar. Detta regleras i lag om miljcavgift pa

22 SFS 1998:808.
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utslapp av kvaveoxider vid energiproduktion®. Till en bérjan omfattade
avgiften pannor och gasturbiner med en tillford effekt av minst 10 MW och
en nyttiggjord energi av minst 50 GWh per ar. Den 1 januari 1996 togs
effektgransen bort och grénsen for avgiftsskyldighet sénktes till 40 GWh
per ar. Avgiften kom samtidigt att omfatta dven stationara
forbranningsmotorer. Fran och med den 1 januari 1997 sanktes gransen for
nyttiggjord energi till 25 GWh per ar. Avgiften har alltsa kommit att
omfatta allt mindre och allt fler pannor. Naturvardsverket har utfardat
foreskrifter och allméanna rad for hur kvaveoxidutslappen ska matas.?*

Avgiften uppgar till 40 kronor per kg utslappta kvaveoxider, raknade som
kvavedioxid. Miljoavgiften aterbetalas till de avgiftsskyldiga i proportion
till varje produktionsenhets andel av den sammanlagda nyttiggjorda
energiproduktionen. Naturvardsverket administrerar in- och
utbetalningarna.

Systemet innebér alltsa att det totala avgiftsbeloppet omfordelas mellan de
avgiftsskyldiga. Féretag med sma utslapp av kvaveoxider per nyttiggjord
energimangd far tillbaka ett storre belopp an de betalar in, medan foretag
med stora utslapp per nyttiggjord energimangd forlorar pa systemet.

Ar 2005 var 264 anliggningar med totalt 411 produktionsenheter
avgiftspliktiga. Kvaveoxidutslappen fran dessa anlaggningar uppgick till
14 370 ton totalt och den nyttiggjorda energin till 64 812 gigawattimmar
(GWh). Det motsvarar ett genomsnittligt utslapp pa 0,222 kg per MWh
nyttiggjord energi. Med hjalp av deklarerade pannverkningsgrader har det
specifika medelutslappet beraknats till 57 mg per megajoule tillford energi.

Den totala avgiftssumman uppgick ar 2005 till 575 miljoner kronor, vilket
efter avdrag for undantag och administrativa kostnader ger att
aterbetalningens storlek blev 8,68 kronor per megawattimme.

23 SFS 1990:613.
24 NFS 2004:6.
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Tabell 5. Kvaveoxidutslapp, energiproduktion och avgifter for fasta
forbranningsanlaggningar 1992 till 2005. Kalla: Naturvardsverket.

Ar Antal NO,- Nyttig- kg NO,  mgNO, Avgift
produk- utslapp gjord per MWh per MJ (milj. kr)
tions- (ton) energi nyttig tillférd
enheter (GWh) energi energi

1992 181 15 305 37 465 0,41 99 612
1995 210 12 517 46 627 0,27 65 501
2000 363 12 765 51 399 0,248 60 511
2005 411 14 370 64 812 0,222 57 575

Sedan den 1 januari 1991 utgar en sérskild svavelskatt.?> Skattens syfte &r
att minska de svavelutslapp som uppkommer vid férbranning av torv, kol,
bensin, olja, petroleumkoks och andra fasta, flytande eller gasformiga
produkter. Skatten tas ut med mellan 27 och 30 kronor per kg svavel i
branslet. Viss tung industri och anvéndning av vissa branslen, daribland
branslen som forbrukas vid yrkesmassig sjofart, &r emellertid undantagna
skatten. Det finns mojlighet till aterbetalning av skatten om
svavelutslappen begransas genom rening eller genom att en del binds i
aska eller i ndgon produkt. Aterbetalningen stér da i proportion till den
mangd svavel som darmed inte har slappts ut.

3.3 Regler om utslapp till luft fran fartyg

Staters mojligheter att utdva jurisdiktion 6ver fartyg, som rorliga
fororeningskallor, foljer sérskilda regler. Bestammelserna om detta finns
primart i FN:s havsrattskonvention fran 1982 (UNCLOS). Konventionen
skiljer pa olika former av jurisdiktion, vilka brukar benamnas flagg-, kust-
och hamnstatsjurisdiktion.

Flagg-, kust- och hamnstatsjurisdiktionen sérskiljs ytterligare i
havsrattskonventionen beroende pa om den avser staternas lagstiftande
eller verkstallande jurisdiktion. Den lagstiftande jurisdiktionen anger i
vilken omfattning stater far anta bestammelser och regler och den

% Lag om skatt pé energi, SFS 1994:1776.
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verkstallande jurisdiktionen reglerar i vilken utstrdckning stater kan
tillgripa atgarder for att sakerstalls att bestammelser efterlevs.

Flaggstatsjurisdiktion

Den primara jurisdiktionen over fartyg utdvas av dess flaggstat, d.v.s. den
stat i vilket fartyget ar registrerat eller vars flagg fartyget ar berattigat att
segla under. Flaggstaten har salunda det priméara ansvaret for kontrollen
over fartygets konstruktion, utrustning och bemanning samt aven éver
vilka krav pa miljoskydd det skall uppfylla. Flaggstatens jurisdiktion géller
oavsett var dess fartyg befinner sig, men ar exklusiv da dess fartyg seglar
pa flaggstatens egna vatten. Detsamma galler, med nagra undantag i
havsrattskonventionen®, dé fartygen seglar pa internationellt vatten (8ppet
hav).

En stat kan emellertid dven utGva en viss jurisdiktion 6ver andra
flaggstaters fartyg da dessa befinner sig pa statens vatten. Detta brukar
ben&mnas kust- respektive hamnstatsjurisdiktion.

Kuststatsjurisdiktion

En stat har ratt att utdva jurisdiktion éver fartyg som befinner sig i dess
territorialhav (12 nautiska mil fran kusten eller den s.k. baslinjen). Pa
miljoomradet ar denna s.k. kuststatsjurisdiktion emellertid begransad till
ratten att utse sarskilda skyddsomraden, att reglera och kontrollera farleder
samt till atgarder for forhindrande, begransning och kontroll av
fororeningar. Denna jurisdiktion ar inskrankt pa sa satt att den inte far
begransa de internationellt vedertagna principerna om rétt till s.k. oskadlig
genomfart (innocent passage) eller fri passage av internationella sund. For
fartyg som tar réatten till oskadlig genomfart i ansprak far kuststaten endast
anta regler om konstruktion, utformning, utrustning eller bemanning, om
dessa ger utryck for en internationellt accepterad standard, d.v.s. i princip
de regler som lagts fast i olika internationella konventioner?’. En viss
jurisdiktion kan &ven utdvas dver zoner utanfor territorialhavet.

% UNLCOS, jamfor Art 218.
2T UNCLOS, Art 21.
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Hamnstatsjurisdiktion

En stat utdvar jurisdiktion dver de fartyg som anloper dess hamnar och inre
vatten bl.a. pa sa satt att den kan stélla krav pa sadana fartyg for att de dver
huvud taget skall fa anlopa hamnar eller inre vatten. De ovan namnda
undantagen i den internationella havsrattskonventionen®® galler sdledes inte
for stater da dessa utdvar jurisdiktion i egenskap av hamnstat. Kraven far
dock inte vara diskriminerande. Om sadana krav gar ut pa att forhindra,
begransa eller kontrollera féroreningar av den marina miljon maste
hamnstaten underratta IMO om kraven.

Internationella regler

Sjofartens internationella pragel ger sig i hog grad tillkdnna dven
betraffande den faktiska regleringen av denna sektor. Ett flertal
internationella 6verenskommelser har traffats i syfte att finna gemensamma
I6sningar och standarder for sjéfarten. Implementeringen av dessa
ankommer i forsta hand pa flaggstaten men hamnstatskontrollen har blivit
ett allt viktigare medel for att komma at brister i forhallande till de krav
som konventionerna staller upp. Pa miljoomradet ar det mest omfattande
regelverket 1973 ars konvention om forhindrande av fororening fran fartyg
med tillhérande protokoll frn 1978%°,

Konventionen om forhindrande av fororening fran fartyg stéller tva krav pa
medlemsstaterna i egenskap av flaggstater, dels att sékerstélls att deras
fartyg uppfyller de krav som framgar av de olika bilagorna till
konventionen, dels att utfarda certifikat for respektive fartyg. Dessa
certifikat anses utgora bevis pa att fartyget uppfyller de tekniska kraven i
konventionen. FOr de hamnstater som dr anslutna till konventionen innebér
det att de 4 ena sidan skall inspektera ett visst antal av de fartyg som anlan-
der till deras hamnar, men & andra sidan att de darvid har att acceptera
certifikat utstallda av flaggstaten. Endast om det finns klara misstankar om
att fartyget avviker fran certifikatet eller om giltiga certifikat saknas, kan
hamnstaten halla kvar det i hamn.® Det finns ven ett sarskilt

2 UNLCOS, Art 21.
2 MARPOL.
0 Art 5.
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skiljeforfarande anvisat for konflikter rérande tillampningen av
konventionen.*

| syfte bl.a. att forhindra att fartyg anvander hamnar med bristféllig
hamnstatskontroll och for att sékerstélla likformig och hogkvalitativ
kontroll har en sérskild 6verenskommelse mellan 17 vasteuropeiska lander
och Kanada tréaffats for samarbete kring hamnstatskontrollen, det s.k. Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris MoU).
Motsvarande regionala 6verenskommelser har, med ledning i Paris MoU
aven traffats pa andra hall i véarlden. Dessa dverenskommelser ar
begrénsade till krav som stalls i internationella konventioner, men gor
ingen skillnad pa om de fartyg som inspekteras ratificerat konventionen
ifraga eller inte. Avgdrande ar att samma krav, enligt icke diskriminerings-
principen, stalls pa alla fartyg som inspekteras.

Annex VI till konventionen om forhindrande av férorening fran fartyg,
som tradde i kraft den 19 maj 2005, reglerar utslapp till luft. Annex VI
staller krav pa begransningar av svavel- och kvaveoxider fran fartyg och
forbjuder avsiktliga utslapp av ozonnedbrytande dmnen. Svavelinnehallet i
brannolja begréansas globalt till 4,5 procent, men detta krav kan stéllas
hogre i sarskilda svavelkontrollomraden (s.k. SECA). Saval Ostersjon (upp
till en linje mellan Skagen och Gdéteborg) som Nordsjon med Engelska
kanalen (fr.o.m. 11 augusti 2007) utgcr sddana omraden och déar ar
motsvarande granser for svavelinnehall 1,5 procent. Som ett alternativ till
att anvéanda viss brannolja kan fartyg utrustas med sarskild reningsteknik
for att pa sa satt reducera utslappen. En 6versyn av reglerna i Annex VI
pagar for narvarande och forvantas slutredovisas 2007. Parallellt pagar
bl.a. ett arbete med att begransa utslappen av koldioxid fran sjofarten.

Regler i EG-ratten

EU har utfardat rattsakter, saval for reglering av hamnstatskontrollen inom
gemenskapens hamnar som for begransningen av utslapp fran sjofarten till
bl.a. luft. Direktivet om hamnstatskontroll®* stéller krav p&
medlemslanderna att ha behdriga och kompetenta myndigheter for
utférande av hamnstatskontrollen samt en skyldighet att utféra kontroller.
Direktivet omfattar, med vissa undantag, varje fartyg som anléper en

3T Art 10.
%2 Dir. 95/21 EG.
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medlemsstats hamn eller ligger for ankar utanfér en sddan hamn och
begransas till de krav som framgar av ett antal internationella
konventioner, bl.a. konventionen om férhindrande av fororening fran
fartyg.

EU:s direktiv om att minska svavelhalten i vissa flytande branslen, det s.k.
svaveldirektivet®*®, omfattar &ven marina branslen. I direktivet stalls krav pé
medlemsstaterna att vidta atgarder for att sakerstalla att dieselbrannolja
inte anvénds inom deras territorium fr.o.m. den 1 juli 2000 om
svavelhalten 6verskrider 0,20 viktsprocent och fr.o.m. 1 januari 2008 om
svavelhalten dverskrider 0,10 viktsprocent.** Marina branslen som anvands
inom svavelkontrollomraden (adven innefattande ekonomiska zoner) far inte
innehélla en hogre svavelhalt 4n 1,5 viktsprocent.®

Direktivet knyter an till reglerna i konventionen om forhindrande av
fororening fran fartyg och omfattar d&ven sadana omraden som genom
framtida andringar i konventionen kan komma att klassas som
svavelkontrollomraden. Medlemsstaterna ansvarar for kontrollen av
tillampningen av bestdmmelsen for fartyg som befinner sig inom statens
jurisdiktionsomrade.

Bestdammelsen om hogst 1,5 viktsprocent svavel i bréanslet omfattar aven
passagerarfartyg i reguljar trafik till eller fran en gemenskapshamn.*
Kravet pa anvandning av visst bransle galler inom en stats sjoterritorium,
den exklusiva ekonomiska zonen och évervakningszoner for féroreningar
och styrs av de jurisdiktionsprinciper som framgar av den internationella
havsrattskonventionen. Aven i denna del aligger det medlemsstaterna att
ansvara for kontrollen av efterlevnaden for sina egna fartyg och for fartyg
under annan flagg da dessa ligger i medlemsstatens hamnar.

I inledningen till bada direktiven ifraga hanvisas till subsidiaritetsprincipen
och proportionalitetsprincipen. Darvid betonas vikten av att atgarder vidtas
pa gemenskapsniva. | inledningen till svaveldirektivets andringsdirektiv’’
anges t.o.m. uttryckligt att malet att minska utslappen av svaveldioxid fran
vissa typer av flytande branslen inte kan uppnas pa ett effektivt satt om

% Dir. 1999/32/EG, andrat genom Dir. 2005/33/EG.
* Art 4.

% Art 4a.

% Art 4a.

¥ Dir. 1999/32/EG.
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vissa medlemsstater agerar var for sig. A andra sidan anges att direktivet
begransas till de minimikrav som ar nédvandiga for att uppna miljomal och
direktivet ska inte hindra nagon medlemsstat fran att infora strangare
skyddsatgarder. Direktivet forbjuder saledes inte medlemsstater att infora
striktare krav, men dessa maste i sa fall vara forenliga med fordraget och
maste dven anmalas till Kommissionen.

Genom det s.k. maskindirektivet® kommer under 2007 krav avseende
kvaveoxidutslapp for nya fartyg pa inre vattenvagar, darefter kommer
ytterligare skdrpningar for dessa fartyg. Kraven omfattar dock ej svensk
sjofart da Sverige per definition inte har inre vattenvégar.

Regler i svensk ratt

De ovan namnda konventionsatagandena liksom reglerna i EG-direktiven
ar inkorporerade i den svenska lagstiftningen pa omradet. De mest
betydelsefulla lagarna pa omradet ar lagen om atgéarder mot fororening fran
fartyg® samt lagen om inrattande, utvidgning och avlysning av allmén
farled.*® Dartill har miljobalken*" enligt ett avgorande pa senare tid kommit
att anvandas som stod for krav riktade mot fartyg.

Lagen om atgarder mot fororening fran fartyg innehaller bestammelser om
bl.a. férbud mot utslapp av féroreningar, fartygs konstruktion,
avfallshantering, tillsyn, ansvar och sanktioner. Lagen kompletteras bl.a.
av foreskrifter fran Sjofartsverket*, sarskilt betraffande forbud rérande
andra skadliga &mnen &n olja.*® Lagen staller upp krav pa regelbundna
besiktning av svenska fartyg** och p& inspektioner av utlandska fartyg i fall
da Sjéfartsinspektionen finner anledning®™. Méjligheten till inspektion av
utlandska fartyg ar begransad till det som féljer av internationell ratt. Ifraga
om utlandska fartyg som innehar certifikat skall Sjofartsinspektionen utga
fran att fartygen uppfyller de standarder som anges i certifikaten*® om inte
fartygets skick i vasentliga avseenden avviker fran uppgifter i certifikaten

% Dir. 2004/26/EG.

% SFS 1980:424.

0 SFS 1983:293.

1 SFS 1998:808.

2 3J0FS.

%2 kap. 3 § SFS 1980:424.
“6kapl§.

6 kap2§.

6 kap 3 §2 st.
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eller innehallet i certifikaten inte ar tillrackligt for att bekrafta en misstankt
Overtradelse. | dessa fall ar det aven mojligt att inspektera andra delar av
dessa fartyg &n de som técks av certifikaten.

Sjofartsverkets foreskrift om atgarder mot fororening fran fartyg®’
innehaller omfattande och detaljerade regler om bl.a. luftfororeningar. | sak
hanvisar bestammelserna i foreskrifterna uttryckligen till de krav som
galler enligt konventionen om forhindrande av fororening fran fartyg,
Annex VI. Reglerna som omfattar anvandningen av svavelhaltiga marina
branslen regleras darutover, vad galler saluféring och 6verlatelse, i
forordningen om svavelhaltigt bransle.*®

Lagen om inrattande, utvidgning och avlysning av allmén farled reglerar
framst forhallanden rérande allméanna farleder och hamnar. Utmérkande for
allménna hamnar ar enligt svensk ratt att i princip alla fartyg som kan
komma in till hamnen, i man av plats har ratt att anlépa dem. Regeringen
och Sjofartsverket &r ansvariga myndigheter enligt denna lag. | ett
avgorande fran 2003 konstaterade Miljodverdomstolen att huvudmannen
for en allmén hamn, som huvudregel, inte kan végra fartyg tilltrade till
hamnen eller uppstalla krav pa fartygen for att de skall fa trafikera
densamma. Enligt domen skall miljomassiga krav inom transportsektorn
istallet riktas mot t.ex. redare och brénsleproducenter.*®

Sjofartsverket administrerar dven det svenska systemet for farledsavgifter,
vilket bl.a. regleras i Sjofartsverkets forfattningssamling.® Farledsavgiften
ar tvadelad dar den ena delen tas ut pa fartygets storlek, méatt som
bruttodréktighet, och den andra pa lastat och lossat gods (for inrikes trafik
endast for lastat gods). En viss del av farledsavgiften, det s.k.
svaveltillagget, baseras pa svavelhalten i branslet. Sarskilda foreskrifter har
inforts om villkor for s.k. miljédifferentierade farledsavgifter.>* For
passagerarfartyg respektive 6vriga fartyg som enbart anvander bunkerolja
med en svavelhalt som inte Overstiger 0,5 respektive 1,0 viktsprocent ar
svaveltillagget lagre an for andra fartyg. For fartyg vars bunkerolja har en
svavelhalt som underskrider 0,2 viktsprocent svavel utgar ingen
svavelavgift. Fartyg som installerat utrustning for reduktion av utsléppen

" SJOFS 2005:8, omtryckt i 2006:40, fjarde avdelningen.
8 SFS 1998:946.

49 Jfr Ref 2005:10, se aven MOD ref 2006:28.

%0 3JOFS 2004:26.

*1 SJOFS 1998:13, andrat genom SJOFS 2004:27.

Sid 30



Handel med utslappsratter for SO, och NOy inkluderande sjofart

av kvaveoxider erhaller en rabatt pa den bruttodréktighetsbaserade
farledsavgiften i forhallande till utslappsnivan.

Miljobalkens tillamplighet pa sjofarten har bl.a. provats i ett avgorande i
Miljodverdomstolen.®® | avgérandet konstaterade Miljééverdomstolen att
fartygstrafiken i det aktuella fallet inte var att beteckna som miljofarlig
verksamhet>®, men att fartygstrafik emellertid likval kan komma att falla
under balkens tillampningsomrade om den bedrivs pa ett satt som paverkar
halsoskyddet inom en kommun, detta oavsett vilket flagg den bedrivs
under. Enligt Miljooverdomstolen hindrar inte det forhallandet att
Sjofartsverket, enligt lagen om atgarder mot fororening fran fartyg, har det
centrala ansvaret for halso- och miljoskyddsfragor for sjofarten, en
kommunal namnd att, enligt miljobalken, stalla strangare krav pa utsléapp
fran fartyg. Miljooverdomstolen fann inte heller att férfarandet strider mot
internationell ratt och anser att krav dven kan avse inférandet av en viss
reningsteknik.

Miljodverdomstolens avgorande har kritiserats och det kan ifragasattas
vilket varde det har for att ge ett svar pa fragan om, i vilken utstrackning
och av vem strangare krav an de som stéllts upp av Sjofartsverket med
internationella konventioner som grund, kan riktas mot utlandska redare.
En relevant fraga i detta sammanhang ar t.ex. hur ett forelaggande rérande
inforandet av vissa reningstekniker effektivt skall kunna verkstallas. Aven
risken for att fartyg maste uppfylla olika utrustningskrav vid anldp till
olika hamnar samt den negativa inverkan sadana krav kan medfora
konkurrensmaéssigt och transportpolitiskt, behdver beaktas. Det kan havdas
att, for det fall strangare krav an de internationellt vedertagna skall inforas
av en hamnstat, dessa istéllet bor begransas till att avse villkor som skall
vara uppfyllda for tilltrade till hamnar eller inre vatten. Regler som
villkorar fartygsanldp till hamn &r inte okontroversiella ur ett
internationellt perspektiv. Det har havdats att sadana krav kan utgora ett
missbruk av en stats rattigheter enligt havsrattskonventionen.
Miljooverdomstolen anger ocksa i sitt avgorande att generella krav pa
fartyg av halso- och miljoskal bor inforas genom Sjofartsverkets
foreskrifter.

>2 Ref 2006:28.
>3 Enligt definitionen i 9 kap 1 § MB.
> UNCLOS, artikel 300, jmf Johnson Lindy S., s. 39-40.
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4 Atgarder for minskade utslapp

Analys av mojliga effekter av system for handel med utsléppsratter
forutsatter en uppfattning om vilka anpassningsmaojligheter eller atgarder
som kan vara aktuella, liksom vilka kostnader och vilka effekter pa
aktuella utslapp som dessa beddms vara forknippade med.

Rent principiellt kategoriseras atgardsmajligheter for att minska emissioner
fran transporter ofta enligt foljande:

e FoOréndrade trafikmdnster, exempelvis matt i tonkm eller i
personkm eller

e Foréndrad specifik emission, exempelvis métt i gram per tonkm
eller gram per personkm.

Vad géller reduktion av svavel- och kvaveoxider fran sjofart ar tekniska
atgarder for att reducera utslapp av helt dominerande betydelse. Tekniska
atgarder kan vidtas till jamforelsevis laga kostnader och stora forbattringar
kan astadkommas utan att trafikens intaktssida paverkas negativt. Den
modell som byggs upp for att beskriva atgardskostnader och anpassnings-
mojligheter ar i denna utredning darfor helt fokuserad pa tekniska av
atgarder.

Forandringar av trafikmonstren &r i detta sammanhang déremot snarast av
teoretiskt intresse. Den mest uppenbara forandringen av trafikmonstren,
som paverkar emissionerna, ar naturligtvis att viss trafik stalls in. Andra
mojliga forandringar som tacks in av denna punkt &r att vissa turer med
mindre fartyg ersatts med storre fartyg som battre kan utnyttja sjofartens
energi- och miljémassiga stordriftsfordelar och battre optimera logistiken
med 6kade lastfaktorer i tillgangliga fartyg. Det kan ocksa handla om att en
hamn slopas i en linje for att spara distans.

Det faktum att mojligheter till emissionsminskning genom forandrade
trafikmonster lamnas utan vidare analys utesluter inte att vissa sadana
anpassningar kan ske om ett handelssystem infors. Beddmningen dr istallet
att sadana anpassningar blir marginella och saknar betydelse i
sammanhanget.
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4.1 Tekniska atgarder for minskade utslapp till luft fran sjofart

Selektiv katalytisk avgasrening, direkt vatteninsprutning och s.k. HAM-
teknik &r de tekniska mojligheter att rena fartygs kvaveoxidutslapp som
idag bedéms ha storst potential. Svavelutslappen sanks idag uteslutande
genom anvandning av lagsvavlig olja, men rokgastvattningsteknik, s.k.

skrubbers &r under utveckling.

Selektiv katalytisk avgasrening

Selektiv katalytisk avgasrening (SCR) innebdr att en urea/vattenldsning
sprutas in i de varma avgaserna for pyrolys till ammoniak 6ver en
katalysator dar ammoniaken reagerar med kvaveoxiderna och reducerar
dessa till kvavgas. Tillforseln av urea regleras av effektuttaget. Atgéngen
ar 5 till 8 viktsprocent av bransleférbrukningen. Underhallsbehovet &r
beroende av bransletyp. Om marin gasolja anvands ar underhallsbehovet
minimalt. Med en kompletterande oxidationskatalysator kan &ven
utslappen av flyktiga organiska kolvéten, kolmonoxid och partikalar
minskas. Aven buller reduceras effektivt i katalysatorn.

Selektiv katalytisk avgasrening ar den vanligaste marina tillampningen for
att reducera kvaveoxidutsléppen. Det finns 6ver 300 installationer i fartyg
runt om i varlden. Tekniken &r, rétt installerad och optimerad, mycket
tillforlitlig.

Direkt vatteninsprutning

Direkt vatteninsprutning, DWI, innebér att farskvatten under hogt tryck
sprutas in som vattendimma i férbranningsrummet, separat eller blandat
med bréanslet som vattenemulsion. Vattendimman sénker
forbranningstemperaturen vilket leder till minskat bildande av
kvaveoxider. Forbrukningen av saltfritt farskvatten uppgar till i
storleksordningen 40 till 70 procent av bransleférbrukningen, vilket kan
I6sas genom stora féarskvattentankar och bunkring av farskvatten. Ett
alternativ &r att avsalta havsvatten genom omvéand osmos eller med hjalp
av evaporatorer. Direkt vatteninsprutning innebara en nagot forhojd
bransleférbrukning (vanligen upp till 2 %) beroende av hur langt man
onskar driva reduktionen av kvéveoxider. Vattnet tar sitt
angbildningsvarme fran forbranningen varfor motorns bransleeffektivitet
minskar nagot.
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Tekniken har funnits pd marknaden sedan 1998. Idag finns installationer pa
ett tiotal fartyg.

HAM

HAM-tekniken ar till viss del beslédktad med direkt vatteninsprutning
(DWI). HAM innebér dock att havsvatten forangas med hjalp av
spillvarme fran motorns kylvattensystem och turboladdare och blandas in i
angform fore forbranningsrummet for att sanka férbranningstemperaturen
och reducera kvaveoxidbildningen. Processen fungerar ocksa vid hdga
salthalter i havsvattnet genom att man sanker ytspanningen i processvattnet
kemiskt for att forhindra saltuppbyggnad. Tekniken minskar dven
smarjoljeférbrukningen och den sénkta temperatur innebdr &ven markant
sankt termisk belastning pa utsatta delar i motorn vilket minskar
underhallsbehovet och férlanger underhallsintervallen.

HAM har installerats pa tva fartyg, ett svenskt kustbevakningsfartyg och
pa Viking Lines farja Mariella. I den senare har tekniken varit i drift sedan
1997 och erfarenheterna &r mycket goda.

Teoretiskt finns det anledning att formoda att ocksa HAM-tekniken medfor
att bransleatgangen 6kar nagot genom att det redan forangade vattnets
entalpiniva okar i forbranningsrummet. Detta kompenseras genom
energiatervinning i avgasturbinen genom det 6kade massflodet genom
motorn. Viking Line har konstaterat att det fartyg som har HAM installerat
ar mer energieffektivt an motsvarande fartyg som saknar denna utrustning.
Tekniken kan utvecklas vidare sa att spillvarmen och det 6kade massflodet
genom motorn utnyttjas i de utgaende avgaserna i ett andra steg. Det kan
ske via en hoghastighetsturbingenerator for att reducera den totala
bransleforbrukningen genom att hoja totalverkningsgraden for
anlaggningen och darigenom minska emissionerna ytterligare.

Detta &r en fraga som under senare tid blivit allt mer fokuserad med tanke
pa koldioxidutslappen och klimatfragan. HAM-tekniken lampar sig vél
aven for oceangaende fartyg genom att reduktionsmedlet vare sig behéver
medfdras eller medfor nagon ytterligare kostnad néar installationen vl
gjorts.
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Svavelreduktion

Hittills har anvandning av olja med I4gre svavelhalt varit den helt
dominerande metoden att sanka utslappen av svaveldioxid fran sjofarten.
Pa senare tid har emellertid teknik som ldnge anvants vid stationéra
forbranningsanlaggningar och for framstallning av inertgas i tankfartyg, sa
kallade skrubbers, lanserats som en mdéjlighet for sjofartens del att reducera
utslappen av svaveloxider. Avloppsvattnet fran sadana skrubbers kraver
dock behandling i omraden med lag vattenomsattning for att inte utgora ett
nytt miljéproblem.

4.2 Modell for berakning av atgardskostnader och emissionseffekter

Som hjalp for analys av skilda styrmedels potential for att minska
sjofartens utslapp av kvéveoxider har Sjofartsverket i samband med detta
uppdrag utvecklat en modell. Den beskriver kostnader forknippade med
skilda tekniker och kan bl.a. anvandas for att uppskatta utbud av och
efterfragan pa utslappskrediter vid skilda system for utslappshandel inom
sjofarten. Modellen &r i princip tillamplig aven fér motsvarande analys av
svaveldioxid, men ndgon sadan tillampning har inte gjorts inom ramen for
projektet.

Fartygen och deras anvandning

I modellen representeras den samlade sjofarten av tio typfartyg som har
skilda tekniska och ekonomiska karaktéristika, liksom skilda trafikmonster.
Typfartygen beskrivs i termer av storlek (BT), genomsnittlig livslangd och
motorstyrka. Dessa indata aterges i tabell 6.
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Tabell 6. Modellens typfartyg och vissa tekniska karaktaristika.

Estimerad
Motorstyrka, kW livslangd,
Huvud- Hjalpmaskin
maskin, % av
BT kw huvudmaskin Ar
Bulk 20000 8000 25 20
Torrlast 5000 4000 25 20
Container, over seas 70000 45000 25 20
Container, feeder 5000 10000 25 25
Ro-ro 20000 13000 25 25
Kylfartyg 10000 9000 25 20
Farja 30000 25000 20 25
Supertanker,
overseas 150000 23000 25 20
Nordsjotanker 80000 15000 25 20
Kusttanker 10000 5000 25 30
Kemtanker 10000 5000 25 20

Modellen skiljer pa nybyggen, aldre fartyg som narmar sig upphuggning
och ovriga befintliga fartyg. Distinktionen &r viktig eftersom kostnaderna
kan variera vasentligt beroende pa i vilken fas av livscykeln ett fartyg
befinner sig i. Investeringskostnaderna ar lagre for nybyggen én for
befintliga fartyg och redare ar generellt sett forsiktiga med investeringar i
aldre fartyg. Modellen speglar det senare genom att tillampa
direktavskrivning for investeringar i fartyg som har en forvéntad
aterstaende livslangd pa fem ar eller mindre. For nybyggen och 6vriga
yngre befintliga fartyg tillater modellen att avskrivningstider varieras. Nar
modellen anvands for att beskriva redares benégenhet att investera i
reningsteknik anvands en avskrivningstid pa fem ar, medan ett
samhallsekonomiskt perspektiv innebér att en langre avskrivningstid bor
tillampas.

Atskillnaden mellan de tre aldersklasserna relaterar till det &r ett styrmedel
infors. Det innebar att modellen utgar fran att nar ett styrmedel val &r infort
kommer det att beaktas vid alla relevanta beslut som ror hur fartygsflottan
ska utvecklas. En konsekvens av detta &r att nar modellen tillampas for
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system som infors i nartid men effektberakningen sker for ett avlagset ar,
kommer alla fartyg att definieras som nybyggen i modellen.

Typfartygens anvandning definieras i modellen i termer av antal timmar
per ar som huvudmaskiner respektive hjalpmaskiner anvands, liksom
motorernas genomsnittliga last vid drift, dels till sjoss, dels i hamn.

For farjor bedoéms drifttiden for huvudmaskineriet vara 4 380 h per ar,
medan den for dvriga fartygstyper beddms vara 6 100 h. For samtliga
fartygstyper anges den genomsnittliga lasten pa huvudmaskineriet till 75
procent, medan den &r i hamn &r noll. Hjalpmaskinerna férutsétts i princip
vara i drift dygnet runt, aret runt (8 760 h per ar) och effekten utnyttjas
under gang i genomsnitt till 50 procent i farjor och 8 procent i 6vriga
fartyg. | hamn anvéands tankfartygens hjalpmaskineris effekt till 80 procent,
medan farjors hjalpmaskineris effekt anvénds till 65 procent och évriga
typfartygs hjalpmaskineri till 40 procent.

Modellen kan anvandas for olika geografiska avgransningsomraden. | detta
uppdrag har avgransningsomradet genomgaende definierats som Nordsjon
med Engelska kanalen och Ostersjén. Hur stor del av tiden som
typfartygen enligt berdkningarna anvands inom avgransningsomradet
redovisas i tabell 7.

Tabell 7. Typfartygens anvandning inom avgransningsomradet
(Nordsjon+Ostersjon) i modellberékningarna.

Tid inom avgransnings-
omradet, procent

Bulk 80
Torrlast 80
Container, over seas 5

Container, feeder 90
Ro-ro 80
Kylfartyg 30
Farja 100
Supertanker, overseas 5

Nordsjétanker 100
Kusttanker 95
Kemtanker 70
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Kvaveoxidrening

Betraffande kvaveoxidreduktion beaktar modellen saledes tre olika
reningstekniker, direkt vatteninjektion (DWI), HAM (humid air motors)
och selektiv katalytisk rening (SCR). Tekniska forbattringar sasom “new
fuel valves of sliding type” antas normalt anvandas spontant, utan att vara
direkt beroende av ekonomiska incitament.

De kostnader som dessa reningstekniker ar forknippade med har hamtats
fran den s.k. Entec-rapporten.> Sjofartsverkets erfarenheter fran
installationer pa egna fartyg, liksom fran uppféljning av installationer
ombord pa fartyg som ingar i det svenska systemet for miljodifferentierade
farledsavgifter ar att Entec rapporten underskattar teknikernas
reningseffekter.>® Det bor ocksa poangteras att kostnaderna i Entec-
rapporten narmast baseras pa gardagens teknik, medan ett bredare
inforande med storsta sakerhet skulle medfor att prisnivan sanks. Detta
som ett resultat av stordriftsfordelar i produktionen saval som av 6kade
utvecklingsinsatser. Exempelvis kan mojligheten att utveckla HAM-
tekniken genom att i ett andra steg utnyttja den aterforda forlustenergin
tillbaka i processen ndmnas. Den potentiella energieffektiviseringen, med
turboelektrisk compund-teknik, &r i storleksordningen 10 till 15 procent
under optimala forhallanden, utan 6kande emissioner. En sadan utveckling
skulle paverka kostnadsbilden radikalt.

| bilaga 2 redovisas bl.a. uppnadda kvéaveoxidreduktioner for fartyg som
har kvaveoxidcertifikat i det svenska farledsavgiftssystemet.

De reduktionsnivaer som tillampas i modellen avseende kvaveoxid ar
identiska oavsett typfartyg och om de ar installationer i nybyggen eller om
det ar efterinstallationer. Reduktionsnivaerna aterges i tabell 8.

Tabell 8. Typisk reningsgrad for skilda tekniker enligt Entec, 2005.

Reningsteknik for kvaveoxider Reduktion, procent
Direktinsprutning (DWI) 50
HAM (Humid Air Motors) 70
Selektiv katalytisk avgasrening (SCR) 90

> Entec, 2005.

% Sjofartsverket anser att den typiska reduktionseffekten snarare ar foljande: DWI 30 — 50
procent, HAM 70 — 85 procent och SCR 90 — 99 procent, vilket kan jamfdras med Entecs
uppskattning enligt tabell 8,
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Modellen beraknar atgardskostnaderna i termer av kr per kg for alla
typfartyg och néar det ar relevant for tre aldersklasser. Samtidigt beraknas
motsvarande utslappsreduktion.

Vilken teknik som ger mest reduktion per insatt krona beror pa fartygets
karaktaristika, dess alder motortyp och dess anvandning.

Atgardskostnader

Kostnadsberakningarna omfattar investeringar i och drift av aktuella
reningstekniker. Daremot omfattas inte kostnader foérknippade med
administration av systemet.

De tre teknikerna visar sig enligt modellen vara jamforbara
kostnadsmaéssig, réknat i kronor per reducerat kg kvaveoxider.
Berékningsresultat for nya fartyg redovisas i figur 3. Under dessa
omstandigheter ar direkt vatteninjektion (DWI) genomgaende nagot
mindre kostsamt an katalytisk rening (SCR), medan kostnaderna for s.k.
HAM-teknik ligger lite hogre beroende pa den hégre
installationskostnaden. Atgérdskostnaderna for direkt vatteninjektion
varierar fran knappt 4 kronor per kg till drygt 30 kronor per kg. Det forra
vardet representerar en Nordsjétanker som tillbringar all tid inom
avgransningsomradet, medan det senare representerar ett stor oceangaende
containerfartyg som endast tillbringar 5 procent av tiden inom
avgransningsomradet. Fartyg som endast tillbringar liten tid i omradet
("Container, 1” och "Supertanker”) far endast tillgodorékna sig
utslappsrétter for en kort tid medan kostnaderna fullt ut drabbar fartyget
(reningsutrustningen antas vara i kontinuerlig drift dven vid fard utanfor
avgransningsomradet). Kostnadsskillnader styrs salunda i storre
utstrdckning av trafikmoénstren an av tekniska skillnader mellan olika

typfartyg.
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Figur 3. Atgardskostnad for nya fartyg, raknat som kronor per kg
kvaveoxidreduktion inom avgransningsomradet.
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For den befintliga fartygsflottan ar forhallandena daremot lite annorlunda.
Nér efterinstallation sker ar katalytisk rening i de flesta fall mest
ekonomiskt foljt av HAM-teknik, medan direkt vatteninsprutning ar nagot
mer kostsamt. Kostnaderna for katalytisk rening varierar enligt
berakningarna fran 5,40 till 225 kronor per kg.

Om en langre avskrivningstid tillampas tenderar SCR- savéal som HAM-
teknik bli allt mer konkurrenskraftig jamfort med direkt vatteninsprutning.

4.3 Atgardskostnader pé landsidan

Inom ramen for denna studie har det inte gjorts nagra berakningar av
atgardskostnader pa landsidan. Sadana analyser har emellertid gjorts i
andra sammanhang. | en aktuell IIASA-studie har beraknade
atgardskostnader for sjofarten jamforts med tidigare estimat av
atgardskostnader pa landsidan, se figur 4. De atgardskostnadsuppgifter som
redovisas for sjofart kan jamforas med de berédkningar som gjorts inom
ramen for detta arbete, vilka aterges pa ett liknande sétt i figur 8 i foljande
kapitel.
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Figur 4. Teknisk reduktionspotential for kvaveoxidutslapp i EU25 och marginella
atgardskostnader for landbaserade kallor &r 2020 enligt EU:s tematiska strategi
for landbaserade kallor samt for internationell sjofart enligt en IASA-studie. Kalla:
Cofala m.fl., 2006.
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I1ASA-studien indikerar saledes att atgardskostnaderna skiljer sig mycket
vasentligt mellan de tva sektorerna. Studien redovisar motsvarande
uppgifter ocksa for svaveldioxid. Aven dar ar monstret det samma.
Atgardskostnaderna skiljer markant mellan de bigge delsektorerna.

4.4 Slutsatser

Den bérande slutsatsen av modellberdkningarna &r i denna del att det finns
tre konkurrenskraftiga tekniker. De atgardskostnadsnivaer som illustreras
av modellberakningarna bedoms som palitliga. Daremot bedéms inte
utfallet mellan skilda tekniker som robust. Smaérre forandringar av
bedémningar av kostnader och effekter kan fordndra teknikernas inbordes
kostnadseffektivitet.

Sammanstéllningar fran citerad 11ASA-studie indikerar att atgardskost-
naderna avseende kvéaveoxidutslapp, liksom svaveldioxidutslapp, skiljer
sig markant mellan sjo och land. Skillnader i atgardskostnader mellan olika
kallor ar en forutsattning for att utslappshandel ska vara ett styrmedel med
potential.
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5. System for utslappshandel - sjosidan

| detta kapitel beskrivs hur handelssystem med utslappsrétter for kvave-
och svaveloxider dar sjofartssektorn ingar kan utformas. | kapitlets andra
del analyseras effekter av de bagge systemen.

5.1 System for handel med utslappsratter

Regeringsuppdraget specificerar att ett Oppet, sektorsdvergripande
handelssystem, som omfattar saval utslapp fran sjofartssektorn som fran
landbaserade anlaggningar inom industri- och energisektorerna ska
jamféras med ett slutet handelssystem, som endast omfattar sjofartssektorn.
| foreliggande kapitel beskrivs hur de system som analyseras ndrmare
utformas.

Det 6ppna handelssystemet forutsatts vara frivilligt att delta i for sjofarten.
Fartyg med goda utslappsprestanda genererar krediter som kan sparas och
sdljas till landsidan dar efterfragan skapas genom att regelverket for stora
anlaggningar inom industri- och energisektorerna forandras, alternativt
genom att stater upphandlar krediter for landsidans eller samhéllets
rakning. Krediterna speglar faktiska reduktioner under referensnivan®’
inom ett geografiskt avgransningsomrade. Alternativet tar sin utgangspunkt
i det forslag som lagts fram av Sveriges Redareférening.®® | det har kapitlet
behandlar vi systemets sjosida, medan landsidan behandlas i kapitel 6.

Det slutna handelssystem som analyseras forutsatts vara obligatoriskt for
sjofarten och innebar att fartyg med utslappsprestanda under en viss niva
genererar utslappskrediter som kan sparas, utnyttjas for annat fartyg med
samre miljOprestanda i den egna flottan eller séljas till redare med fartyg
som har utslapp 6ver den definierade nivan. En avrakning sker vid varje
anlop till en hamn inom avgransningsomradet da en berékning gors av
faktiska utslapp (i forhallande till referensnivan) sedan féregaende hamn

%" Med referensniva avses i det 6ppna systemet den niva under vilken krediter borjar
stéllas ut. | det slutna systemet anger referensnivan den niva 6ver vilken fartyg behover
kopa utslappsratter, medan fartyg med emissioner under referensnivan genererar
utsléppsrétter som kan séljas.

%8 Sveriges Redarefdrening, 2006.
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eller sedan fartyget seglade in i begransningsomradet. Alternativet tar sin
utgangspunkt i ett forslag som lagts fram av Nature Associates.>

De béagge alternativen till handelssystemen som diskuteras hér kan
tillampas for skilda geografiska avgransningsomraden. Som tidigare
redovisas sker analys och resonemang héar utifran ett avgransningsomrade
som utgdrs av Nordsjon med Engelska kanalen och Ostersjon.

Ambitionen bor vara att ett eventuellt utslappshandelssystem redan fran
bdrjan ges en administrativ utformning som medger att administrationen
aven kan utnyttjas for handel med andra amnen. Fragan om handel med
utslappsratter for koldioxid ar idag mycket aktuell®®, men &ven andra
amnen kan komma att aktualiseras. Sjofartens utsléapp av primér- och
sekundarpartiklar ges alltmer uppmarksamhet.

En ambition bor ocksa vara att ett system tillater att andra lander eller
andra regioner, an de som ursprungligen ar med, ansluter sig. Det behdver
inte nédvandigtvis vara sa att en region som ansluter sig ocksa handlar med
det ursprungliga systemet. Det skulle exempelvis kunna vara en annan
region som drar nytta av de administrativa processer som byggs upp och att
certifiering godkanns bilateralt. Ett fartyg som anslutit sig till ett europeiskt
system skulle exempelvis, utan att genomga en separat provning, kunna
generera utslappskrediter och handla i ett amerikanskt handelssystem.
Stordriftsfordelar i administrationen kan da tas tillvara och de samlade
anpassningskostnaderna kan sankas.

| bagge de system som analyseras bor, atminstone pa sikt, emissioner fran
huvudmaskineri sa val som fran hjalpmaskiner omfattas. Tentativt bor
bagge system omfatta fartyg over 300 brutto.®* I det foljande beskrivs de
bégge alternativen i ndrmare detalj.

59 Kégeson, 2006.

% | mitten av april meddelade EU-kommissionen att de avser arbeta for att sjofarten
inkluderas i det existerande europeiska handelssystemet fér koldioxid. Kalla ENDS
Europe Daily 2007 04 18.

81 Brutto (férkortas BT) ar ett méatt pa fartygsstorlek som beréknas enligt en internationell
konvention och har sin historiska bakgrund i bruttoton som var ett matt pa fartygs
inneslutna volym. 300 BT &r samma grans som géller for att fartyg obligatoriskt ska
omfattas av AlS-systemet. Forekomst av AIS underlattar kontroll. Ett néraliggande
alternativ for Sverige ar att foresla 400 BT som gréans, vilket ar vid den storleksgréns
fartyg idag alaggs att betala farledsavgift. Da det ar fa fartyg som ligger inom
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5.2 Det 6ppna systemet

Det 6ppna handelssystemet ger en mojlighet for fartyg med utslépp under
en viss niva att tillgodorakna sig krediter i férhallande till en referensniva
som motsvarar de utslapp som krévs for nya fartyg enligt konventionen om
forhindrande av fororening fran fartyg, Annex VI. Utformningen innebéar
att utslappskrediter utfardas och handlas separat for kvaveoxidutslapp och
svavelutslapp. Ett alternativ som utredningen forkastat ar att pa nagot satt
vaga samman de bagge emissionerna i en och samma utslappsratt.

Den gréns som satts av géllande regelverk bedéms som en lamplig
referensniva eftersom denna niva anda maste uppnas och darfor inte
fortjanar nagon premie, medan reduktioner under denna niva inte kan
forvéntas ske utan starkare incitament och varje ytterligare reduktion i
princip har samma miljévarde.®? Kravnivan betraffande kvaveoxider
beskrivs av den s.k. IMO-kurvan, enligt vilken den specifika emissionen
(emission i forhallande till viss axeleffekt) som tillats varierar med maskins
varvtal. FOr motorer med ett varvtal upp till 130 varv per minut &r
gransvardet 17,0 gram per kWh, medan det for motorer med ett varvtal pa
6ver 2000 varv per minut ar 9,8 gram per kWh. Dessa delar av IMO-
kurvan binds samman av en kurva som beskriver en funktion som aterges i
figuren.

storleksintervallet 300 till 400 BT é&r valet mellan dessa bégge storleksgranser av ringa
betydelse for analysen i denna rapport.

%2 Vid en slutlig utformning av ett eventuellt system bér férmodligen referenskurvan
laggas nagot under kravnivan for att spegla att bunkerolja respektive motorprestanda i
genomsnitt Gvertraffar kraven - for att ”ligga pa den sakra sidan”.
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Figur 5. Referensnivéer for kvaveoxider (NO,) och svavel (S) i det 6ppna
systemet. Referensnivan for kvaveoxider &r identisk med den s.k. IMO-kurvan.
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Utformningen av handelssystemet innebér saledes att ett fartyg med
lagvarvsmotor som installerar katalytisk avgasrening och far ner
emissionerna till 1 gram kvéaveoxider per kWh genererar krediter
motsvarande 16 gram kvaveoxider per kWh, medan krediter for en
hogvarsmotor som nar ner till samma emissionsniva motsvarar ca 9 gram
kvéveoxider per kwh.%

De kvaveoxidkrav som faststéllts i konventionen om foérhindrande av
fororening fran fartyg galler inte for dldre fartyg. Det kan darfor tyckas att
aldre fartyg borde fa tillgodorakna sig reduktioner fran en hogre
referensniva. Reduktioner dver referensniva ar ju miljomassigt lika mycket
varda som reduktioner under den nivan. Utredningen gor emellertid
bedémningen att sadana regler dels skulle komplicera systemet, dels skulle
ge systemet en principiellt tveksam utformning. Redare med &ldre, samre

83 Det kan tyckas samhallsekonomiskt tveksamt att referensnivan pa detta sétt varierar
beroende pd maskiners egenskaper. Utredningen tar inte stallning till den fragan utan
konstaterar att forslaget bygger vidare pa en 6verenskommelse som slutits i internationella
forhandlingar och konstaterar att det inte & mer anmarkningsvart att anvanda IMO-kurvan
i det har sammanhanget an att IMO-kurvan anvénds i MARPOL. Forutséttningarna att na
acceptans for systemet bedoms battre om IMO-kurvan anvands som referensniva an om
alternativ soks.
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tonnage skulle potentiellt ges storre vinning av en viss atgard jamfort med
en redare som satsat pa modernare fartyg med battre miljoprestanda.
Sadana incitament skulle ocksa kunna motverka en dnskvard fornyelse av
fartygsflottan.

Samtidigt som det finns ett varde i stabila regelverk finns det méjlighet att
justera de referensnivaer som foreslagits i de bagge systemet. Det kan
exempelvis vara naturligt att justera referensnivaerna for kvaveoxider i takt
med de justeringar som IMO med tiden forvéntas gora av tillatna utslapp
fran fartyg (IMO-kurvan).

I linje med detta resonemang och den utformning som systemet ges foljer
ocksa att redare med fartyg som redan satsat pa (langtgaende) rening far
tillgodorakna sig krediter fullt ut pa samma satt som de som gor
miljoinvesteringar efter att systemet inférs. Mojligen skulle det kunna
tyckas att dessa redare inte vidtar nagra ytterligare atgarder som fortjanar
krediter. Verkligheten ar snarare den att dessa redare frivilligt bidrar med
emissionsbegransningar var dag de haller sina reningssystem for
kvaveoxider i drift och pa samma satt som andra fortjanar kredit for detta.
Det framstar ocksa som fel att utveckla incitamentssystem pa sétt sa att
aktorer som varit progressiva inom miljéomradet missgynnas. Den 6versyn
av farledsavgifterna som Regeringskansliet presenterade 2003 och som
ledde fram till det nuvarande avgiftssystemet uppmarksammade denna
fraga.>* Hojning av de s.k. avgiftstaken® begransades enligt forslaget till
en niva som gjorde att de fartyg som vidtagit kvaveoxidrening och hade
lagst frekvens pa svenska hamnar inte skulle fa minskade miljdincitament.
Liknande synsétt bor rada vad géller synen pa forutsattningarna att
tillgodorakna sig redan vidtagna emissionsbegransande atgarder till lands
och till sjoss.

Pa motsvarande satt bestams referensnivan for svavelutslapp efter de
emissioner som motsvaras av tillaten svavelhalt i bunker (utan vidare
rening) i de svavelkontrollomraden som omger Sverige, d.v.s. en maximal
svavelhalt pa 1,5 viktsprocent, vilket motsvarar ca 6 g svavel (motsvarande
12 g SO,) per kilowattimme.

* Ds 2003:41.

% Farledsavgiftsystemet innehaller avgiftstak i den mening att den fartygsbaserade
avgiften endast tas ut for ett maximalt antal anl6p under en viss tid. Den
miljodifferentierade, fartygsrelaterade avgiften kom i det nya systemet att debiteras
maximalt 2 ganger per manad, mot tidigare 12 ganger per ar.
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Utredningen anser att det bor 6vervégas att tillampa en "vaxelkurs” vid
eventuell handel med utslappskrediter, genererade inom sjofarten for
anvandning pa land. En sadan véxelkurs ar avsedd att spegla skillnader i
skadekostnader beroende pa var utslappen sker. Att berdkna skillnader for
utslapp ar emellertid komplicerat. | tabell 9 aterges resultat av
kostnadsberakningar for utslapp av kvéveoxider och svavel for skilda havs-
och landomraden.®® Intervallen beror pé olika beddmningar av vardering av
dodsfall och ozonets effekter pa halsan. Kostnadsberakningarna omfattar
vissa kénda effekter av luftféroreningar, t ex vissa hélsoeffekter av
partiklar och ozon och da dven av sekundért bildade partiklar fran bl.a.
kvéaveoxider och svaveldioxid samt ozonets paverkan pa grodor. Andra
effekter, som &r vasentliga ndr storregionala effekter diskuteras, har inte
varderats i ekonomiska termer och omfattas darfor inte av berédkningarna.
Det géller framst forsurning av sjoar, vattendrag och skogar och
dvergodning av markekosystem och vissa havsomraden, samt korrosion.

% AEA Technology Environment. March 2005. Berakningarna har gjorts inom ramen for
det europeiska projektet Clean Air for Europe (CAFE). De omfattar hédlsoeffekter av
partiklar och ozon och da dven av sekundart bildade partiklar fran bl.a. SO, och NO, samt
ozonets paverkan pa grodor. Andra effekter har utelamnats i berakningarna, t ex
forsurning och 6vergddning av vattendrag och skogar.
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Tabell 9. Berdknade marginalkostnader for utslapp av kvaveoxider (NO,) och
svaveldioxid (SO,) i olika havsomraden och lander i kronor per kg. Kalla: AEA
Technology Environment, 2005. (Omrakningskurs 1 euro = 10 kr.)

Utslapp i omrade: NO, (kr/kg) SO,(kr / kg)
Medelhavet 5-14 20-59

N O Atlanten 16-48 22-63
Ostersjon 26-72 37-110
Nordsjén 51-140 69-200
Hav medel 25-69 37-110
Finland 8-20 18-51
Estland 8-22 18-52
Lettland 14-37 20-57
Litauen 18-50 24-68
Polen 39-100 5-160
Tyskland 96-260 110-320
Sverige 22-59 28-81
Danmark 44-121 52-150
Belgien 52-140 110-310
Nederlanderna 66-180 130-390
Storbritannien 39-100 66-190
Frankrike 77-210 80-230
EU 25 44-120 56-160

Intuitivt ligger det ndra till hands att forestélla sig att utslapp till havs ger
upphov till vasentligt lagre skadekostnader an utslapp till lands. Generellt
stammer detta ocksa, men inte for alla lander. Utslappen i Nordsjon
berdaknas ge upphov till hdgre skadekostnader &n utslapp som sker i
Sverige, medan kostnaderna for utslapp i Ostersjon tycks ligga i samma
niva som utslapp i Sverige. Utslappen i Nordsjon ger upphov till relativt
hdga skador i de tatbefolkade lander som ligger langs dess kuster, vilket
resulterar i hoga vérderingar. For utslapp i Nordsjon ar skadekostnaderna
klart 1agre an skadekostnaderna for utslapp i mer tatbefolkade l&nder som
Belgien, Nederlanderna och Tyskland. Det ar inte sjalvklart vilka skador
och skadekostnader som ska inkluderas vid en analys av hur en vaxelkurs
bor bestdammas. Utredningens uppfattning &r att skadekostnader endast i de
lander som ingar i systemet ska beaktas. Det skapar i sig ett incitament for
lander att delta i systemet. Sett ur ett svenskt perspektiv framstar det som
vasentligt att &ven effekter i form av férsurning och 6vergddning
inkluderas.
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Vid sidan av diskussionen om de storregionala skadekostnadernas
variationer ar det ocksa relevant att diskutera mer lokala variationer. |
princip kan vélfardsteoretiska resonemang motivera att variationer i
skadekostnader mellan utslapp i 6ppet hav och utslapp i hamnar och
kustnara omraden varderas olika (exempelvis genom en véxelkurs).
Analyser som genomforts av skadeeffekter av utslapp fran fartyg i hamn
visar salunda att de lokala effekterna generellt ar sma. Orsaken &r att dessa
utslapp, fran storre fartygs skorstenar, sker pa hog héjd och med stort
termiskt lyft och darfor i mindre grad paverkar halt och deposition i
naromraden.

Denna bild styrks av en studie som med hjalp av den s.k. ExternE-
modellen teoretiskt berdknat skadekostnader for utslapp fran en farja som
korts i tre olika svenska farleder. Som redovisas i tabell 10 blir
skadekostnaden i det narmaste identisk fér samtliga dessa tre farleder.

Tabell 10. Vardering av skadekostnader till féljd av utslapp i tre skilda farleder
beréknat med en tillampning av ExternE-modellen, kronor per kg. Kélla:
Electrowatt-Ekono, 2002.

Farled NOy SO,
Helsingborg 28 20,1
Goteborg 28 20,1
Stockholm 28 20,3

En slutsats av detta resonemang 4r att det inte finns nagon direkt
utbytbarhet mellan utslapp i en lokal milj6é dar det foreligger problem med
hoga halter av en fororening och utslépp till havs. Utbytbarheten géller
istallet utslapp fran fartygsskorstenar och utslapp fran storre industriers
skorstenar och de regionala effekter som dessa utslapp genererar.
Utbytbarheten har ocksa en geografisk dimension. Skadekostnaderna kan
variera mellan olika regioner.

Idag finns det sammanfattningsvis inte underlag att faststélla hur
skadekostnaderna skiljer sig mellan utslapp till havs och till lands och
mellan olika regioner. Fragan om utbytbarhet bor analyseras vidare. En
kommande 1HASA-rapport for vantas redovisa nya kunskaper inom
omradet och kan darfor bidra med visst ytterligare underlag.

Med en vaxelkurs kan det vara mojligt att med storre sakerhet havda att
den handel som foreslas ocksa direkt ar bra for miljon. En koppling kan héar
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(mojligen) goras till miljopolitikens forsiktighetsprincip. Samtidigt ar det
viktigt att beakta att en véaxelkurs som dverskattar verkliga skillnader i
skadekostnader riskerar att forsamra systemets effektivitet. Utredningen tar
inte stallning till om en vaxelkurs bor inforas i ett eventuellt
utslappshandelssystem.

Enligt utredningens uppfattning bor det vervagas om eventuella
utslappskrediter ska kunna sparas. Det skapar viss dynamik. Mindre
aktorer kan samla ihop krediter for att kunna sélja storre poster, vilket
forenklar administrationen samtidigt som redare kan valja tillféalle att salja
och darigenom undvika forsaljning vid en tidpunkt da de bedémer att
prisnivan ar tillfalligt 1ag. En uppfattning ar emellertid samtidigt att det bor
inforas en begransning sa att en utslappskredits nominella varde i termer av
kg emission skrivs ner dver tiden. Det innebdr med andra ord att en sparad
utslappsratt pa sikt helt forlorar sitt nominella varde. En sadan ordning
begrénsar den utfastelse samhéllet gor nér en utslappskredit stalls ut och
skapar battre forutsattningar for utveckling av systemet pa medellang och
lang sikt. En mekanism av den har typen bedoms sarskilt angelagen om ett
system infors pa prov.

En avskrivning av utslappsratternas nominella vérde i termer av kg
emission, ger ocksa dkad trovardighet for aktorer som utanfér de omraden
som &r forfattningsreglerade frivilligt vill kdpa utslappsratter for att "bli
emissionsfria”. Det kan exempelvis handla om en resebyra eller ett
kraftbolag som kopt in utsléappsratter for att som tillval kunna erbjuda sina
kunder "emissionsfria resor” eller “emissionsfri kraft”. Resebyran eller
kraftbolaget koper da utslappsratter inom det forfattningsreglerade
systemet, men séljer dem utanfor detta system. Utan nedskrivning av
utslappskrediternas vérde kan krediter ligga kvar i en organisation som en
gang kopt dem i det reglerade systemet och allteftersom bygga upp ett dolt
varde som kan locka till missbruk eller rent av olaglig handel (att en
organisation séljer utslappskrediterna i strid med utfastelser mot sina
kunder).

5.3 Det slutna systemet

Aven i det slutna systemet definieras referensnivaerna for kviveoxid-
respektive svavelutslapp i forhallande till de nivaer som definieras av
MARPOL, annex VI och dven har sker separat avrakning for kvaveoxider
och svavel. For att astadkomma en séankning av emissionerna av nagon
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betydelse kravs har att referensnivan satts under den miljoprestanda lagen
definierar. En referensnivd motsvarande lagens krav om svavelhalt i
bunker skulle per definition inte ge nagon efterfragan pa utslappskrediter i
ett slutet system och darmed heller ingen handel eller miljincitament. For
kvaveoxider foreslar utredningen, som ett rakneexempel, i detta alternativ
att referensnivan satts till IMO-kurvan minus 50 procent. For svavel
foreslas referensnivan pa motsvarande sétt definieras i relation till utslapp
vid anvéandning av bréansle med en svavelhalt pa 1,5 procentenheter minus
50 procent, vilket motsvarar 3 gram svavel per kilowattimme.

Ett slutligt faststallande av referensnivan bor foregas av en analys dels av
behovet av utslappsminskningar, dels av risken for snedvridningar av
hamnars konkurrenskraft framst i avgransningsomradets periferi. Det kan
ocksa finnas anledning att studera sjofartens konkurrenskraft i fornallande
till andra trafikslag i det sammanhanget. Ju lagre referensnivan sétts desto
hdgre blir merkostnaden for att angéra en hamn inom
avgransningsomradet, jamfort med kostnadsbilden for andra hamnar och
for andra transportslag.

Figur 6. Referensnivaer for kvaveoxider (NO,) och svavel (S) i det slutna
systemet, enligt det alternativ som beskrivs.
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Det slutna systemet skiljer sig fran det 6ppna systemet genom att handel
uteslutande sker inom sjofarten, att det ar obligatoriskt for alla fartyg som
anloper hamnar i avgransningsomradet och att en avrakning sker vid varje
hamnanldp. En redare som har en fartygsflotta dar vissa fartyg ger upphov
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till emissioner 6ver referensnivan och andra som ger upphov till lagre
utslapp skulle kunna ”byta” utslédppsratter mellan fartygen. | dvrigt sker
handel mellan redare.

Det krévs i princip samma val i detta system som i det 6ppna system som
beskrivits ovan. Svavel- och kvaveoxidutslapp handlas separat, men nagon
véxelkurs tillampas inte.®” Aven om det slutna systemet utvecklas for
handel inom sj6farten bor det inte hindra att ocksa andra aktorer kdper
utsléppsratter. Det kan handla om foretag utanfor rederindaringen som vill
marknadsféra sig som utslappsneutrala eller organisationer som vill skapa
forutsattningar for individer att ”leva utslappsneutralt”, genom att
kompensera utslapp fran sina resor eller sitt boende genom atgarder inom
sjofarten. Genom en sadan utformning av systemet kan det pa sikt ocksa
utvecklas mot ett dppet system. Det skapar ett alternativ for samhallet
om/nér det visar sig att de samlade utslappen behover sankas ytterligare
och att vidare atgarder kravs. Samhallet kan da skapa regelverk som
innebar utslappsminskningar genom att det skapas efterfragan pa sjofartens
utslappsratter.

5.4 Administrativa processer

System av de slag som diskuteras hér kraver en administrativ 6verbyggnad.
Den delas i den hér beskrivningen in i fyra olika processer:
Certifieringsprocessen, avrakningsprocessen, handelsprocessen och
kontrollprocessen.

Certifieringsprocessen for sjosidan

En i manga avseenden tilltalande mojlighet, som tekniskt sett formodligen
ligger relativt nara i tiden, ar att faktiskt mata emissioner i rokgaser. Sadan
teknik finns utvecklad for landanléaggningar. Flera faktorer gér emellertid
att den teknik som utvecklats for landbaserad tillampning inte
nddvéndigtvis fungerar for sjofarten. Den framsta orsaken ar de vibrationer
och den temperaturstress som sker i en fartygsskorsten. Avgaser fran fartyg

%7 Redan i ett kortare perspektiv kan det visserligen i princip diskuteras om en véaxelkurs
mellan Nordsjon och Ostersjén ar motiverad. | ett framtida utvecklat system kan mycket
val "véxelkurser” tillampas pa en mer detaljerad niva forutsatt att det med viss sakerhet
gdr att faststélla att utslappens skadeverkningar skiljer sig at mellan skilda delar av
avgransningsomradet. Ett alternativ till detta ar att andra, nationella eller lokala styrmedel
tillampas separat for att hantera sadana effekter. Det kan handla om miljodifferentierade
hamn- eller farledsavgifter.
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ar ocksa ofta smutsigare och mer korrosiva an rokgaser fran
landanléaggningar. Marina applikationer utsatts vidare for havsvatten och
salt pd ett annat satt an landapplikationer. Kostnaderna for faktisk matning
ar ocksa oklar. En mojlighet som kan begransa kostnaderna kan vara att
utveckla system som slumpmassigt mater emissionerna i avgaserna och
sedan raknar upp dem for att pa ett representativt satt beskriva faktiska
emissioner. For att 1osningar av detta slag ska kunna tillatas kréavs att de
visats vara palitliga och att de certifieras for sin uppgift.

| det har sammanhanget, som en (mdjligtvis tempordar) I6sning i det kortare
perspektivet, foreslas dock ett certifierings- och kontrollsystem som tar sin
utgangspunkt i det system som for narvarande tillampas i det svenska
farledsavgiftssystemet. Genom miljédifferentieringen av de svenska
farledsavgifterna finns ocksa erfarenhet av att certifiera och kontrollera
utslapp av svavel och kvéaveoxider fran sjofart. Det system som utvecklas
bedoms fungera tillfredstallande och utgor en utgangspunkt for
utredningens resonemang.

Utredningen ser tva huvudalternativ till inriktning for hur emissioner i det
kortare perspektivet ska matas och beréknas i de bagge systemen. Det ena
alternativet anknyter néra till det internationella regelverket avseende
svavelutslapp, medan det andra ndrmare foljer specifikationen av
maximala kvéaveoxidutslapp fran nya fartyg enligt IMO-kurvan.

Utredningen forordar det forra fallet®, d.v.s. att emissionsberakningarna
och avrakningen baseras pa emissionsfaktorer i termer av kg emission per
ton anvant bransle. For svavel ligger da referensnivan pa 15 kg svavel per
ton bunker (1,5 % av 1000 kg) i det 6ppna systemet och pa 7,5 kg per ton i
det slutna systemet. Detta motsvarar 30 kg respektive 15 kg svavel rdknat
som svaveldioxid. For kvaveoxider ligger referensnivan for

%8 Om det andra alternativet tvart om skulle valjas uttrycks istallet den emissionsfaktor
som ligger till grund for emissionsberdkningar och utfdrdande av utslappskrediter i termer
av gram emission per kilowattimme s& som i IMO-kurvan, liksom i det svenska systemet
med kvaveoxidcertifikat som grund for lagre farledsavgift. For svavel blir referensnivan i
detta alternativ 6 g svavel per kilowattimme i det 6ppna systemet och 3 g svavel per
kilowattimme i det slutna systemet.

Tekniskt sett ar det naturligtvis mojligt att anvanda kg svavel per ton bunker som bas for
berdkning av svavelkrediter och gram per kilowattimme betraffande kvaveoxider.
Utredningen gor emellertid bedémningen att det har patagliga fordelar for de
administrativa processerna att ha ett gemensamt tillvagagangssatt sa att antingen
bunkeranvandning eller effektutnyttjande gors till bas for de bagge berékningarna.
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lagvarvsmotorer pa ca 75 kg kvaveoxider per ton bunker i det 6ppna
systemet och pa haften av detta i det slutna systemet.

Betraffande svavel krévs enligt utredningens uppfattning ingen tekniskt
komplicerad certifiering. En redare som vill anvanda lagsvavligt bransle
och darigenom kunna generera utslappsratter sluter ett juridiskt bindande
avtal (svavelintyg) med Sjofartverket eller motsvarande myndighet.
Redaren intygar att endast bransle med en viss hogsta svavelhalt skall
anvandas. | detta avtal forbinder sig redaren ocksa att dverhuvud taget inte
ha hdgsvavlig bunker ombord. Nér denna praxis tillampas i de bagge
handelssystemen innebér det i praktiken att fartyg som inte bara trafikerar
avgransningsomradet, utan aven andra vatten, far valja om de vill anvanda
bunker med lagre svavelhalt, trots att de endast ges krediter for utslapps-
reduktionen inom avgransningsomradet.

Den svavelhalt som specificerats i intyget uttrycks i den enhet som
anvands i systemet (kg/ton bunkerolja) och registreras i en databas som &r
gemensam for handelssystemet(-s sjosida) och som i det foljande bendmns
utslappshandelsregistret. Svavelintygen foreslas galla tills vidare.
Administrationen behover utformas sa att den kan hantera relativt tata
uppdateringar av svavelintyg. Sa som marknaden ser ut kan tillgangen pa
lagsvavlig olja av en specifik svavelhalt bli knapp och ojamnt distribuerad
I en region. Systemet bor i princip klara av att uppdatera svavelintygen
med en regularitet som motsvarar fartygs bunkringsintervall.

Huvudforslaget ar att krediter och utslapp enligt grundnivan i ett eventuellt
handelssystem bor raknas pa sammanlagd bunkerférbrukning. Ofta kors
hjalpmaskiner av tekniska skal pa mer lagsvavlig bunker an
huvudmaskinerna. Det innebér att systemet ger en viss 6verkompensation
for fartyg som valjer att kora pa lagsvavlig olja, samtidigt som fartyg i det
slutna systemet, som debiteras enligt grundnivan kan debiteras for nagot
hdgre utslapp &n de faktiskt ger upphov till. Med beaktande av att
hjalpmaskinernas andel av den samlade energianvandningen ar relativt lag
(typiskt kring 5 procent, nagot mer for farjor) och att det ar viktigt att géra
systemet enkelt beddms detta dock som acceptabelt. Eventuella fartyg som
vill installera s.k. skrubber eller annan reningsteknik for att sénka
svavelutslappen far genomga ett certifieringsforfarande likt det som
beskrivs for kvéveoxider nedan. Om ett fartyg inte langre lever upp till de
krav som specificeras i svavelintyget ar redaren skyldig att meddela det till
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myndigheten. DA avregistreras svavelintyget och, om det ar aktuellt,
utfardas ett nytt svavelintyg som representerar de nya omstandigheterna.

Betraffande kvaveoxider kravs en teknisk certifieringsprocess. Upplégget
innebér att alla fartyg som vill generera utslappsratter maste genomga en
certifiering av ett ackrediterat kontrollinstitut. Dar méats emissioner fran
huvudmaskiner och samtliga hjalpmaskiner. Kvaveoxidutslapp méts vid 75
procents effektutnyttjande pa huvudmaskiner och vid 50 procents
effektutnyttjande pa hjalpmaskiner. De uppmaétta emissionerna for
respektive motor vags samma i proportion till respektive motors andel av
den summerade motoreffekten for alla motorer. Resultatet blir ett
sammanfattande viktat emissionsvérde. Detta vérde kan uttryckas i kg
kvéaveoxidutslapp per ton bunkerolja. Denna emission bekraftas genom att
myndigheten stéller ut ett kvaveoxidcertifikat och att uppgiften registreras i
det systemgemensamma utslappshandelsregistret. Om forhallandena
ombord foréndras, exempelvis till foljd av att reningsutrustning ar ur drift,
ar redaren skyldig att anmala detta till myndigheten som i konsekvens med
anmalan andrar uppgifterna i utslappshandelsregistret. Certifiering och
kvaveoxidcertifikat foreslas gélla tre ar. Darefter kravs omcertifiering.

Det Oppna systemet, dar krediter som genereras inom sjofarten kan séljas
till landbaserade kéllor, (eller staten) kréver endast certifiering av
deltagande fartyg. Det begrénsar i sig den samlade administrativa borda
systemet ger upphov till. Genom att systemet ar frivilligt, och att de som
deltar normalt gor nettovinster i systemet, &r det rimligt att tro att
acceptansen for nodvandig administration &r storre &n i ett obligatoriskt
system. A andra sidan innebér detta system att det méste byggas upp
motsvarande deklarations- och verifikationssystem pa land for att regelratt
handel ska kunna ske. Verifikationen pa land skulle kunna utforas pa
liknande satt som i det svenska avgiftssystemet for kvaveoxidutslapp for
storre landanlaggningar. (Fragan analyseras vidare i kapitel 7.) Om staten
daremot gar in som motpart och kdper krediter kravs ingen sadan
verksamhet pa landsidan.

I det slutna systemet, dar sjofart handlar med sjofart, kravs att alla fartyg
(6ver 300 BT) som angdr hamn inom avgransningsomradet gor en
deklaration. Denna utformning innebdr att antalet fartyg som behdver
certifieras begransas genom att ett grundvarde (i termer av kg/ton
bunkerolja) tillampas for fartyg sa lange det inte visats, genom en
certifieringsprocess, att de kvalificerar for 1agre emissioner. Forst och
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framst skapar sadana grundvarden mojlighet for alla fartyg att angora en
hamn i avgransningsomradet utan att det foregas av en sarskild
certifieringsprocedur. Samtidigt ger det en mgjlighet att utan certifiering
forutse kostnaden (egentligen antal utslappsratter som maste kopas) for att
angora en hamn efter en viss rutt. Att kdpa utslappsrétter i den utstrackning
som foljer av grundvardet kan pa motsvarande sétt vara ett alternativ for
fartyg som besoker begransningsomradet mycket sillan. Denna mojlighet
gor det samtidigt mojligt for exempelvis éldre fartyg, som har daliga
kvaveoxidprestanda och darmed har lite eller inget att vinna pa en
certifiering utan att géra betydande investeringar, att betala genom att kdpa
utslappsrétter i den utstrackning som féljer av grundvérdet men samtidigt
slippa extra kostnader for certifiering.

Figur 7. Referensnivaer och grundvarden for kvaveoxider (NO,) och svavel (S) i
det slutna systemet.
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Betréffande svavel forefaller det uppenbart 1ampligt att grundvardet sétts
efter den svavelemission som ska garanteras for bunker genom befintliga
regelsystem, d.v.s. en emission motsvarande en svavelhalt pa 1,5 procent i
bunker. For kvaveoxider foreslas preliminart ett grundvarde pa
motsvarande 17 gram kvaveoxider per kWh, vilket ligger lite hogre an
normalemission fran samre hogvarsmotorer, men samtidigt lagre &n vad
samre, aldre lagvarvsmotorer ger upphov. Det ar i och for sig en o6nskad
“rabatt” som darigenom byggs in i systemet for samre lagvarvsmotorer.
Den nackdelen far vagas mot fordelarna av enklare administration. | takt
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med att aldre fartyg byts ut mot modernare blir detta problem ocksa av allt
mindre betydelse.

Om det alternativ som baseras pa forbrukad mangd bunker véljs bedoms
det som relativt okomplicerat att inkludera ocksa hjalpmaskinerna i
systemen. Valjs daremot det alternativ som baseras pa emission per
kilowattimme talar flera skal for att i ett forsta skede lata systemet endast
omfatta huvudmaskinerna for att i ett senare skede inkludera ocksa
hjalpmaskiner. Av tekniska sk&l anvédnds som ndmnts ofta brénsle med
olika egenskaper och svavelhalt for hjalpmaskiner och fér huvudmaskiner.
Dessutom &r det svarare att med hjélp av befintliga tekniska system
verifiera hur hjalpmotorer anvands. Den information som lagras av AlS-
systemet ger en god bild av hur huvudmaskiner anvands men ger ringa
information om hur hjalpmaskiner anvands.

Avrakningsprocessen

Den process dar det preliminart faststalls hur manga utsléappsratter som ska
krediteras eller debiteras bendmns hér avrakningsprocessen. Som underlag
for processen anvénds den information som redaren deklarerar och anser
ska ligga till grund for avrdkningen. Kontrollen av att dessa uppgifter ar
riktiga sker inom ramen for kontrollprocessen som beskrivs nedan.
Processen omfattar:

o deklaration fran fartyget, redaren eller dess ombud
(skeppsmaéklaren),

e den myndighet eller organisation som ansvarar for processen
faststéller den méangd utslédppskrediter som genereras eller
forbrukas samt

e registrering av transaktionen i utsl&ppshandelsregistret.

Det kan tyckas att modellen for deklaration och verifiering kan tillatas vara
nagot mer omfattande i det 6ppna systemet, eftersom det ar frivilligt och
mojligen omfattar farre fartyg. Har gors emellertid bedémningen att den
process som krévs for att verifiera och kontrollera fartygs emissioner ar de
samma for de fartyg som ingar, oavsett system. De ekonomiska vérden
som omsatts i det 6ppna systemet ar inte nédvéandigtvis mindre an de
varden som omsitts i det slutna. Om efterfragan pa landsidan blir stor kan
omsatta varden tvartom bli storre i det 6ppna systemet.
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Under alla omsténdigheter kravs en organisation for att hantera processen.
Det kan vara en centraliserad aktor eller besta av nationella myndigheter
som agerar under samma regelverk. Avrakningsorganisationens uppgift
blir att:

e tillhandahalla viss information om regelverket och processen.

e utarbeta och tillampa en effektiv form for deklaration, faststallande
av antal krediter och gora avrékning.

o skicka avrakningsnotor till redaren eller dess ombud.

e ansvara for det gemensamma (internationella)
utslappshandelsregister dar dels data om fartygs specifika
emissioner, enligt kvéveoxidcertifikat och svavelintyg lagras, dels
information om gallande utslappskrediters dgare.

e haenroll i kontrollprocessen (beskrivs i kommande avsnitt).

Fartyg alaggs att gora en deklaration av de uppgifter som kravs for
avrakning. Generellt sett bor deklaration och verifiering goras sa enkel som
mojligt, samtidigt som tillfredstéallande sékerhet uppnas sa att systemen kan
fungera val och vara trovardiga. | det 6ppna systemet kravs sadan
deklaration endast av de fartyg som véljer att delta, medan det slutna
systemet kraver att samtliga fartyg som ang0r en hamn i avgrénsnings-
omradet deltar och darmed ocksa gor en deklaration. I det slutna systemet
kravs i princip en deklaration per hamnanlop, medan deklaration i det
oppna systemet kan goras mer séllan. | det 6ppna systemet foreslas
periodisk deklaration. For fartyg som gar i tidtabellsbunden trafik med hog
regularitet, finns det goda forutsattningar att utveckla ett férenklat
forfarande &ven i det slutna systemet.

Deklaration ska, i féreliggande fall, innehalla uppgifter om specifik
emission enlig kvaveoxidcertifikat och svavelintyg, liksom vilket fartyg
och vilken tidsperiod deklarationen avser. Den mangd bunkerolja som ar
att hanfora till drift inom avrakningsomradet sedan foregaende deklaration
ska anges. Uppgiften omfattar &ven bunkerolja for drift av hjalpmaskiner. |
det 6ppna systemet deklareras energiforbrukning uppbrutet per
kalenderdygn for att underlatta kontroll. (I det slutna systemet deklareras
dock inte anvandning i samband med eventuell fard fran hamn inom
omradet ut ur omradet, utan endast anvandning fran intradet i
avgransningsomradet till aktuell hamn.)

I princip kan manuell deklaration ske, exempelvis enligt den form som
fartyg idag gor i sin farledsavgiftsdeklaration nar de angér svensk hamn.
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Deklarationen sker via Internet. | ett fullodigt system bor dock
deklarationen kunna ske automatiskt. Erfarenheter fran det tekniska
utvecklingsarbete som skett betréffande debitering av végavgifter bor
kunna tas tillvara ndr ett system for handel med utsléppsratter utvecklas.
Véagsidans s.k. EFC-direktiv®® kan tjana som en forebild for hur ett
juridiskt ramverk som sakerstaller funktionalitet och framjar
standardisering kan utformas. En automatisk enhet bor lagra data om
specifik emission enligt eventuella kvaveoxidcertifikat respektive
svavelintyg och bor vara kopplad till ett positioneringssystem (GPS eller
liknande) som anger nar fartyget ar inne i avgransningsomradet och
darmed bestammer vilka data fran bunkermatare eller vilka data om rutt
som ska registreras for deklaration. Den automatiska enheten kan deklarera
automatiskt per e-post. | det dppna systemet sker det med den periodicitet
som bestdms, medan det i det slutna systemet kan ske nar huvudmaskin
stdngs av och positioneringsfunktionen konstaterar att fartyget befinner sig
i en hamn (ett hamnomrade) inom avgransningsomradet.

En mojlighet ar att bygga upp systemet sa att deklarationerna sker direkt
till myndigheter i de deltagande landerna. For svensk del skulle nd&rmast
Sjofartsverket vara lamplig myndighet att hantera detta. | lander dar det
saknas en administration av nationella, miljodifferentierade farledsavgifter
kan t.ex. tullen vara en mer lamplig myndighet. | detta fall maste alla
landers myndigheter arbeta med ett gemensamt utsldppshandelsregister
som bl.a. omfattar certifieringsdata och utslappsratter. Ett gemensamt
register hindrar att fler an en myndighet staller ut krediter baserade pa
samma aktivitet. | det slutna systemet kan dubbla transaktioner ocksa
hindras genom en strikt territorialitetsprincip, dér varje land hanterar
transaktioner endast for det egna landets hamnar.

En annan mojlighet, som enligt utredningens bedémning har betydande
fordelar, &r att hela avrakningsprocessen handlas upp av en oberoende
operator. Det skapar mojlighet att fullt ut ta tillvara stordriftsfordelar i
verksamheten och skapar en garanti for konformitet, dar redare och fartyg
alltid moter samma procedur, oavsett var fartyget &r registrerat och var
deklarationen sker.™

* Direktiv 2004/52 EG.

"® Dagens administration av férsaljning av s.k. vagavgifter for tunga lastbilar
(eurovinjetter) till forare fran tredje land kan tjana som en forebild. Fyra av de
medlemsstater som ingar i samarbetet (Sverige, Nederlanderna, Belgien och Luxemburg)
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Vid vaxelkurs maste dven omradet dar utslappet skett beaktas i
avrakningsprocessen, sa att alla utslappsratter kan raknas om till en och
samma enhet med vilken handel sker.

Handelsprocessen

Systemets utformning foljer den ordning som géller for dagens
koldioxidhandel, liksom for handeln med s.k. elcertifikat. Det innebér att
det ldmnas upp till marknaden att sjalv etablera handelsplats(-er).

Varje utslappsratt som byter &dgare ska registreras i det
utslappshandelsregister som beskrivits ovan. Handeln med utslappsrétter
kan ske vid en annan tidpunkt an nar de 6verlats. Erfarenhet fran EU:s
emissionshandelssystem for koldioxid (EU ETS, Emission Trading
System) visar att handel sker bilateralt mellan enskilda foretag, via méklare
eller via bors. Hur stor andel som sker bilateralt finns det inga uppgifter
om. Under ar 2006 omsattes i storleksordningen 1 000 miljoner
utslappsrétter i systemet for koldioxidhandel, varav ca 75 procent
handlades via méklare och resterande del via bors.

Det beddms troligt att flera av dem som i dag maklar utslappsratter for
koldioxid och el-certifikat &ven kommer att erbjuda tjanster for att méakla
krediter for kvaveoxider och svavel om ett sadant system etableras.

Kontrollprocessen

Kontrollprocessen syftar till att felaktig rapportering eller forsok till fusk i
systemet upptécks i tillrackligt stor omfattning for att stdvja missbruk och
darigenom gora systemet trovardigt och sakerstalla att
emissionsreduktioner uppnas. Kontrollprocessen delas upp i tva delar dar
den ena handlar om kontroll av specifika emissioner i enlighet med
kvéaveoxidcertifikat och svavelintyg och den andra delen ska sékerstélla att
den aktivitet inom avgransningsomradet som deklareras &r riktig.

Kontroll och uppféljning av emissionsprestanda forutsatts ske av den
nationella myndighet som ansvarar for sjofartsinspektionerna. | Sverige ar

har gemensamt handlat upp en organisation for forsaljning av vagavgifter till fordon som
ar registrerade i lander som inte ingar i systemet. Att fordon har erlagt avgift kontrolleras
daremot av polis eller motsvarande myndighet. Stockholms trangselskatt och den tyska
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det Sjofartsinspektionen som ocksa idag har den rollen betraffande de
miljorelaterade farledsavgifterna. Kontroll forutses regelmassigt ske i
samband med hamnstatsinspektioner (inte nédvandigtvis som en del av
dem). Ett annat alternativ r att lata ett ackrediterat kontrollinstitut géra
dessa inspektioner for staternas réakning.

Kontrollen av emissionsprestanda sker ombord och bdr omfatta granskning
av bunkerfakturor fér olja’* och i fsrekommande fall for urea (vid
katalytisk rening). Det bor ocksa kontrolleras att foreskrivna
verifikationsprocedurer for kvaveoxidrening har fullféljts. Slumpmassigt
bor kontroll ocksa ske av den bunker som finns ombord. Jamfért med
kontrollen av dagens svenska farledsavgiftssystem bor frekvensen for
s&dana stickprov oka.”

Enligt Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris
MOU) ska ytterligare hamnstatsinspektioner undvikas i sex manader efter
foregaende inspektion som genomforts i ett land som &r medlem av Paris
MOU. Om en hamnstatsinspektion av en handelse sker i ett land som &r
med i Paris MOU, men inte i systemet for utslappshandel, kan inspektioner
av emissionsprestanda i samband med hamnstatskontroll bli mycket
sallsynta och det skulle ga att forutse att ny inspektion inte kommer att ske
under det halvar som féljer pa en inspektion. For att skapa trovardighet i
systemet kravs darfor ytterligare kontroller. Det foreligger inga juridiska
hinder for en stat att genomfora sérskilda kontroller av de slag som
skisseras hér.

Resultat av prover och resultat av kontroller bor lagras i det
systemgemensamma registret (utslappshandelsregistret) dver fartygs
specifika emissioner som ar gemensamt for de lander som ingar i systemet.
Historik fran tidigare inspektioner kan utgora en grund for vilka fartyg som
bor prioriteras for inspektion.

km-skatten for tunga fordon (maut) ar exempel pa nationella skattesystem dar uppbdrden
handlats upp.

™ Enligt MARPOL, ANNEX IV krévs att fartyg kan redovisa s.k. Bunker Delivery Notes
(BDN).

?Detta &r en verksamhet som inte bara behéver byggas upp fér de system fér handel med
utslappsratter som foreslas, kontroll av kvalitet pa bunkerolja kravs ocksa av for att
medlemsstaterna ska leva upp till Direktiv 1999/32/EG (andrat genom Dir 2005/33/EG)
och den svenska svavelférordningen (SFS 1998:946) som implementerar detta direktiv.
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Pa sikt bor det ocksa bli mojligt att anvanda matutrustning for att analysera
rokgasplymer fran fartyg och identifiera hgemitterande fartyg som kan
fortjana vidare kontroll. Sadan utrustning kan monteras stationart vid
farleder, ombord pa fartyg eller ombord pa flygplan. Pa VINNOVASs och
Sjofartsverkets uppdrag bedriver Institutionen for radio och rymd vid
Chalmers ett projekt dar befintlig teknik for sadana tillampningar testas
och utvecklas. Konceptet ar baserat pa att mata ultravioletta spektra av
solen och ur dessa spektra identifiera mangden svaveldioxid respektive
kvavedioxid langs solstralarnas vag. Genom att ocksa mata vinden kan
mangden svavel i ett tvarsnitt av avgasplymen uppskattas. Mot bakgrund
av detta kan det sedan beréknas hur mycket svavel- och kvéveoxider som
fartyget slapper ut per tidsenhet eller per nautisk mil.”

Avrékningsorganisationen bor ges i uppdrag att genomfdra viss granskning
av de deklarationer som inkommer. Ett system bor byggas upp dar samtliga
deklarationer, med automatik, genomgar viss rimlighetsgranskning. Pa
slumpmassig basis bor en andel av deklarationerna ocksa genomga mer
detaljerad kontroll.

Med hjalp av den information som Sjofartsverket och dess
systerorganisationer i andra lander lagrar i AlS-systemet (Automatic
Identification System) om samtliga storre fartyg (6ver 300 BT) kan det
med mycket god noggrannhet kontrolleras vilken stracka enskilda fartyg,
under en viss tid tillryggalagt inom avgransningsomradet. Genom
systemets information om fartygs hastighet och uppgift om motorstyrka
kan en indirekt berakning av bunkerforbrukning uppskattas med relativt
god precision. Om en sadan kontroll ger anledning till vidare uppféljning
kan mer detaljerad information begaras in fran fartyget i form av utskrift
fran fartygs mandverskrivare (en ickeobligatorisk utrustning som bl.a.
registrerar varje forandring av fartygsmotorers padrag/varvtal) eller fran
fartygets maskindagbok som ar ett obligatoriskt dokument dér atminstone
drifttid och belastning pa huvudmaskin noteras, liksom drifttid pa
hjalpmaskiner.

De kontrollprocesser som beskrivits behdver kombineras med incitaments-
eller sanktionssystem for att sékerstalla att regelverken 6ljs.

" Tidigare insatser inom omrédet har redovisats i Mellgvist, m.fl, 2003.
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5.5 Juridiskt regelverk

Det 6ppna saval som det slutna handelssystemets sjosida ar sa som de
utformats ovan forenliga med dagens internationella regelverk.

I synnerhet det slutna systemet kréaver som tidigare beskrivits att det byggs
upp ett internationellt regelverk for systemet. Det kan ta formen av
overenskommelser mellan de deltagande landerna, men férmodligen ar ett
EG-direktiv att foredra. | linje med vad Nature Associates anfér om sitt
forslag till miljoavgifter i Ostersjon kan papekas att denna fraga inte bor
ses som en skattefraga och att det darfor torde racka med kvalificerad
majoritet for ett forslag i Ministerradet. Mot bakgrund av Sjofartsverkets
erfarenhet fran diskussioner om miljéstyrande farledsavgifter ser verket en
uppenbar risk att vissa medlemsstater och andra aktorer pa den europeiska
arenan garna vill se fragan som en skattefraga.

| det pagaende forhandlingsarbetet inom IMO, knutet till revisionen av
MARPOLSs Annex VI foreligger andringsforslag som dppnar upp for
forsokstillampning av handel med utsléppsreduktioner. Arbetet forutsatts
vara slutfort under 2008.

Om det 6ppna systemet handlar med anlaggningar iland krévs fordndring
av EU ratt, vilket diskuteras vidare i féljande kapitel.

5.6 Effekter pa utslapp och samhallsekonomi

Den modell som byggts upp for att beskriva sjofartens kostnader for att
minska utslappen av kvaveoxider inom avgransningsomradet, och som
beskrivits i foregaende kapitel, visar saledes att kostnaden for att sénka
utslappen inom avgransningsomradet varierar mellan olika fartyg. Det
beror framfor allt pa fartygens trafikmonster. Atgardskostnaderna varierar
ocksa vasentligt beroende pa var i livscykeln fartyget befinner sig. | viss
utstrackning beror ocksa skillnader pa fartygs skilda tekniska egenskaper.

Né&r modellen anvands for att analysera hur marknaden kan komma att
anpassa sig till de tva olika systemen for utslappshandel som beskrivits
ovan antas i huvudalternativet att beslut om att infora ett system fattas
omgaende och att systemet ar infort 2010. De tio typfartygen representeras
I modellen av fartyg i tre olika steg i livscykeln, som nybygge, som ett
befintligt fartyg med langre aterstaende livslangd (minst sex ars forvantad
aterstaende livstid) och som ett befintligt fartyg med kortare aterstaende
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livslangd (fem ar eller mindre). Modellen beskriver saledes verkligheten
med hjalp av 30 fartyg. Dessa fartyg vags sedan samman i férhallande till
en uppskattning av de skilda fartygskategoriernas andel av dagens utslapp
av kvaveoxider i avgransningsomradet. Uppskattningen baseras pa statistik
éver antal anlop till svenska hamnar uppbruten pa motorstyrka och
fartygskategori. Motoreffekt har med andra ord anvénts som
approximation for utslappen omfattning. For de skilda fartygstyperna har
sedan emissionerna fordelats mellan de tre aldersklasserna i forhallande till
forvéantad livslangd. Det satt som emissionerna fordelas mellan fartygen &r
saledes i flera avseenden forenklingar men den precision som uppnas
bedéms som tillrécklig i sammanhanget.

Tabell11. Emissionernas fordelning mellan typfartyg.

Fartygstyp Andel, %
Bulk 3,0
Torrlast 10,0
Container, over seas 0,5
Container, feeder 2,5
Ro-ro 10,0
Kylfartyg 0,5
Farja 70,0
Supertanker, over seas 0,5
Nordsjétanker 0,5
Kusttanker 2,0
Kemtanker 0,5

Som framgar av tabellen ar farjetrafiken mycket dominerande i
sammanhanget. | modellen antas de motsvara 70 procent av utsléappen.
Torrlastfartyg och ro-rofartyg ger ocksa upphov till betydande andelar,
medan utslappsandelarna fran flera fartygstyper ar sma.

Pa Nordsjon och Ostersjon finns det idag ett fyrtiotal fartyg som vidtagit
atgarder for att sanka kvaveoxidutslappen, flertalet av dessa ar farjor. | de
tillampning som hér anvénds beaktas inte detta utan alla fartyg antas vara
orenade.

| figur 8 visas den utbudskurva for utslappskrediter for kvaveoxider som
beraknats for Ostersjon och Nordsjén med modellens hjélp. Kurvan visar
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kostnad och utslappsreduktion fér den minst kostsamma tekniken for
respektive fartyg, viktat i fornallande till typfartygens betydelse for de
samlade utsl&ppen.

Figur 8. Utbud av utslappskrediter for Ostersjon plus Nordsjon enligt
modellberékningar.
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Utbudskurvan ar flack fram till ca 750 000 ton per ar. | detta intervall
stiger atgardskostnaden fran ca 4,60 till 7,60 kronor per kg kvéaveoxider.

Denna utbudskurva ar emellertid inte helt ”stabil”, utan varierar beroende
pa hur styrmedel utformas. Starkare incitament kan gora det lénsamt att
investera i en teknik som &r nagot dyrare per reducerat kg forutsatt att den
ger upphov till storre reduktion. Ett styrmedel som skulle skapa ett stabilt
incitament pa 10 kronor per kg kvéaveoxider skulle enligt modellen
salunda, innebéra att SCR (med 90 procentig rening) snarare &n DWI (med
50 procentig rening) blir mest I16nsamt ocksa vid nyproduktion av flera

typfartyg.

Modellberakningarna ger vid handen att en halvering av sjéfartens utsléapp
av kvaveoxidutslapp i avgransningsomradet (kumulerad méang pa 500 000
ton i figur 8) kan ske till en genomsnittlig kostnad av knappt 6,50 kronor
per kg kvaveoxider. Ett generellt krav pa samtliga fartyg att vidta
reningsatgarder for att minska utslappen skulle bli mer kostsamt genom att
aven fartyg som sallan trafikerar avgransningsomradet, liksom aldre fartyg
som narmar sig upphuggning skulle tvingas vidta atgarder. En
regleringslosning skulle ocksa 6ka anpassningskostnaderna genom att den
begransar teknikval. S.k. HAM-teknik, liksom katalytisk rening ger
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vasentligt hogre reningsgrad &n 50 procent och skulle inte kunna anvandas
optimalt om ett generellt reduktionskrav pa lagre niva infordes.”

Med modellens hjalp beréknas kostnaden for en reglering av samtliga
fartygs emissioner till en niva som motsvarar halverade utslapp och
darmed emissionsmassigt motsvarar det handelssystem som
kostnadsberaknats enligt ovan. Modellen ger vid handen att en sadan
reglering innebar en genomsnittlig anpassningskostnad pa narmare 25
kronor per kg kvéaveoxider. | modellen har i detta fall genomgaende
teknikvalet fallit pa direkt vatteninsprutning, den teknik som i enlighet med
modellens beskrivning av tekniker for emissionsreduktion astadkommer
just en femtioprocentig reduktion.

Skillnaden i atgardskostnader mellan reglering och handel illustrerar den
potentiella valfardsvinst som ligger i handel snarare an reglering.
Anpassningskostnaden blir enligt modellen drygt 9 miljarder kronor per ar
lagre om handel tillampas jamfort med reglering.

Ett 6ppet system, som tillater handel mellan land och sjo innebéar
ytterligare potential. Atgardskostnaden pé land har inte beskrivits i alla
detaljer i detta arbete. Vid bestamning av vad som dr att betrakta som basta
tillgangliga teknik, vilket kravs vid miljoprévning av storre anlaggningar
enligt miljobalken, anvands 40 kronor per kg kvéveoxider som ett
riktvarde. Den avgift pa utslapp av kvaveoxider som utgar vid
energiproduktion i fasta forbranningsanlaggningar uppgar till samma
belopp (se avsnitt 3.2). For svenska forhallanden bor darmed en
atgardskostnad 40 kronor per kg kvaveoxider for storre landanlaggningar
kunna tillampas som underlag for ett rakneexempel och anvandas som
underlag for en 6verslagsmassig berékning av den potentiella
vélfardsvinsten vid handel mellan hav och land.

Vid sadan handel mellan hav och land, i en omfattning som motsvarar en
halvering av sjofartens utslapp inom avgransningsomradet (500 000 ton
NOy) kan anpassningskostnaden enligt modellen sdnkas med nédrmare 85
procent eller 17 miljarder kronor per ar. Genom att atgardskostnaden till
sjoss understiger 40 kr per kg kvéaveoxider, upp till en minskning pa

™ En parallell kan i denna del dras till erfarenheter frdn USA dér handel med
utslappsratter, i forhallande till regleringslsningar identifierats som ett
innovationsfrdmjande styrmedel. Ellerman et.al., 2003.
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narmare 90 procent (eller 900 000 ton), &r samtidigt potentialen for
effektivitetsvinster storre om handeln gérs mer omfattande.

Raknexemplet forutsatter att det finns kopare for utslappsratter
motsvarande ca 500 000 ton kvaveoxider per ar. Mojligheter att skapa
sadan efterfragan diskuteras i foljande kapitel.
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6. Landsidan i det 6ppna systemet

En nyckelfraga i det Gppna systemet ar hur efterfragan pa utslappskrediter
kan skapas. | princip kan efterfragan skapas fran landverksamheter eller
fran luftfart. Luftfart och vagtrafik analyseras dock inte narmare. Istallet
séatts fokus i forsta hand pa landanlaggningar.

Det finns som namnts tva olika huvudinriktningar for att skapa en handel
med utslappsreduktioner. Den forsta &r handel under en utslappsbubbla. |
ett sadant system anges hur stora utslappen for de ingaende
landanlaggningarna sammantaget far vara. Darefter delas eller auktioneras
utslappsratterna ut. Sjofarten skulle kunna raknas in i bubblan eller sta
utanfor, men da kunna salja reduktioner till landanlaggningar.

Den andra typen av system s.k. kreditbaserad handel, innebar som namnts
att en referensniva anges. Krediter skapas genom uppfyllande av hogre
krav an vad som foreskrivits och krav pa kdp uppstar vid utslapp 6ver den
nivan.

Verksamheterna pa land i staterna kring Ostersjon och Nordsjon slappte
2004 ut uppskattningsvis 6 600 tusen ton kvaveoxider och 4 200 tusen ton
svavel berdknat som svaveldioxid (antaget 60 % av EU 25, jamfor tabell
2). Uppskattningsvis harror 2 000 tusen ton kvéveoxider och 3 200 tusen
ton svaveldioxid fran anlaggningar som omfattas av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar. Ar 2010 kan utslappen fran de stora
anlaggningarna antas grovt minska till i storleksordningen 1 500 ton
kvéveoxider och 1 700 ton svaveldioxid.

Utredningen har analyserat fem huvudalternativ for att fran landsidan
skapa en efterfragan pa utslappskrediter. Darutéver finns ett antal varianter
pa dessa. De fyra huvudalternativen beskrivs i detta kapitel, dar
forutsattningarna for och konsekvenserna av ett tankt inférande beskrivs
oversiktligt. De fem beskrivna huvudalternativen’ ar:

"> Varianter pd alternativen kan handla om vilka landanlaggningar som omfattas, vilka
lander som ska delta, hur stor efterfragan pa utslappskrediter som ska efterstavas, om
sjofartens deltagande ska vara frivilligt eller inte, om landanlaggningar far sélja
utsléppskrediter och dérmed handla med andra landanldggningar, om andra befintliga
styrmedel ska vara kvar eller ej (NO4-avgifter, svavelskatt, miljodifferentierade
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1. Likformigt system dar landverksamheter och sjéfart deltar pa samma
villkor.

2. Utslappsbubbla for storre anlaggningar pa land, medan sjofarten deltar
frivilligt.

3. Ytterligare krav vid nya tillstand for landanlaggningar. De ytterligare
reduktionerna kan kopas fran sjofarten.

4. Landanlaggningar far krav pa kop av utslappskrediter i proportion till
fjolarets utslapp. Sjofarten deltar som frivillig sdljande part.

5. Staterna kring Ostersjon och Nordsjon atar sig att kopa utslappskrediter
fran fartyg som trafikerar Nordsjon och Ostersjon.

Alla dessa alternativ kan inte i strikt mening kallas utslappshandel. De
forsta gor det fullt ut, medan de sista alternativen inte gor det.

I linje med de resonemang som fors i kapitel 5 finns det anledning
Overvaga om det bor tillampas en "vaxelkurs” om handel sker mellan
landkaéllor och sjofart. Véxelkurs kan vara motiverat vid handel mellan tva
geografiska omraden. Sa ar fallet om en utslappt enhet fran ett omrade
generellt orsakar patagligt storre hélso- och miljéskador &n samma méangd
utslapp i ett annat omrade.

Innan en mer ingdende beskrivning gors av de fyra huvudalternativen sa
gors en dvergripande beskrivning av regelverket som styr storre
landanléggningars svavel- och kvaveoxidutslapp.

6.1 Nuvarande krav pa landanlaggningar

Under innevarande ar skall de anlaggningar i Europa som omfattas av
direktivet om stora forbranningsanldggningar ha anpassat sin verksamhet
till direktivets krav. I tillstdnden regleras vanligen vilka
begrénsningsvarden som géller for aktuell verksamhet. | Sverige kan
begransningsvardena vara uttryckta som grénsvarden som skall
underskridas och riktvarden, som om de 6verskrids innebar skyldighet att
vidta atgarder sa att de kan underskridas.

farledsavgifter, krav pa sjofarten t ex 1,5 % svavel i svavelkontrollomraden). Alla
varianter beskrivs inte. | vissa fall kommenteras varianter for de fem huvudalternativen.
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Tillstand i Sverige ges for vissa verksamheter. Villkoren i dessa tillstand
kan reglera en eller flera av nedanstaende aspekter:

e emissionernas omfattning per tidsenhet, per producerad mangd vara
eller per anvand energienhet,

¢ vilken koncentrationen av aktuellt &mne far vara i rokgaserna och
koncentrationens niva under olika tidsperioder,

e vilken typ av process- och reningsutrustning som ska anvéndas,
e kvaliteten pa energibararna (branslena) t ex svavelhalten,

e hogsta koncentration av aktuell férorening i omgivningen samt
eventuellt krav vad galler lukt (ovanligt villkor).

Manga svenska storre anlaggningar som omfattas av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar har erhallit villkor som anger maximalt tilllatna
utslapp av svaveldioxid och/eller kvaveoxider i rokgaserna eller per
anvand eller distribuerad energimangd. Maximalt arligt utslapp, angivet i
ton férorening, ar som huvudregel inte reglerat.

Kraven for vissa anlaggningars hogsta tillatna utslapp styrs indirekt av krav
som reglerats inom EU, exempelvis for storre anlaggningar for
energiproduktion.” Kraven pa svaveldioxid och kvaveoxider regleras i
dessa foreskrifter som milligram per normalkubikmeter rékgas vid vissa
effektuttag. Angivna koncentrationer far inte dverskridas som medelvérden
for timmar (alternativt halvtimmar), kalendermanader och kalenderar. Det
bor dock uppmarksammas att det trots foreskrifterna anda vid prévning
alltid forst skall avgoras vad som &r basta tillgangliga teknik for den
provade anlaggningen. For det fall tillampning av det som ar basta mojliga
teknik for den enskilda anldggningen skulle ge hogre utslapp én
minidirektivets varden géller det senare. Villkoren for befintliga
anlaggningar kan variera beroende pa forhallandena i varje enskilt fall och
nar tillstandet gavs.

T ex massabruk, kan ha maximalt arligt utslapp av svaveldioxid och
kvéaveoxider reglerat i villkor som gransvarden. Verksamheten bedrivs
alltid med en viss marginal till givna gransvarden eftersom ett

® Se Naturvardsverkets foreskrifter, NFS 2002:26 och NFS 2002:28.
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overskridande kan leda till sanktioner. Normalt ligger darfor de arliga
utslappen en bit under de tillatna utslappen. Finns behov av utokad eller
andrad produktion jamfort med tillstandet maste foretaget ansoka om
tillstand for utokad eller andrad verksambhet.

Vid sidan av tillstandsprévningssystemet anvands i svensk ratt idag bl.a. ett
antal andra styrmedel, vilka pa olika satt syftar till att begransa utslappen
till luft. Sedan 1992 utgar enligt lagen om miljéavgift pa utslapp av
kvéveoxider vid energiproduktion’” en avgift pa utslapp av kvéaveoxider
vid energiproduktion i fasta forbranningsanlaggningar éver 25 GWh.
Avgiften uppgar for narvarande till 40 kronor per kg utslapp av
kvéaveoxider, raknade som kvavedioxid. Systemet ar utformat sa att det
totala avgiftsbeloppet omférdelas mellan de avgiftsskyldiga. Det sker
genom att intdkterna fran miljéavgiften aterbetalas till de avgiftsskyldiga i
proportion till varje produktionsenhets andel av den sammanlagda
nyttiggjorda energiproduktionen.

Anlaggningar styrs dven av férordningen om svavelhaltiga branslen® som
innehaller direkta utslappskrav och krav om hogsta tillatna svavelinnehall i
brénsle. Kraven &r formulerade som maximal svavelhalt i oljor och som
gram svavel per megajoule bransle vid forbranning. Kraven i EG s.k.
svaveldirektiv'® &r inférda i férordningen.

Sedan 1992 finns en svavelskatt (ca 30 kr per kg S) pa fasta, flytande och
gasformiga branslen.® Skatten stimulerar till minskad svavelhalt i branslet
och till forbattrad rokgasrening.

6.2 Likformigt handelssystem for landanlaggningar och sjofart

| ett gemensamt system déar landanlaggningar och sjofart deltar pa lika
villkor ges landanlaggningar samma referensniva som fartyg. I linje med
beskrivningen av sjosidan i det 6ppna systemet i foregaende kapitel kan
den nivan uttryckas i termer av exempelvis kg kvaveoxidutslapp per ton
olja eller oljeekvivalent. Med en sadan systemutformning beaktas att
utslappsreducerande atgarder i olika grad genomforts till lands och till

" SFS 1990:613.

8 NFS 1998:946.
0 1999/32/EG.

8 SFS 1994:1776.
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sjoss. Rent principiellt har detta alternativ fordelar bade ur
effektivitetsperspektiv och ur fordelningsperspektiv.

Fragan om gemensam referensniva behdéver infor ett eventuellt inforande
studeras vidare. Landsidans heterogenitet avseende energibérare och
tekniska forutsattningar for utslappsbegransande atgarder maste beaktas.

Vid en jamforelse med utvecklingen i USA, dér utsldppshandel for
landanlaggningar till del kommit att ersatta regleringar framstar detta
alternativ som sarskilt intressant. Det hévdas att handel i USA har visat sig
vara ett mer effektivt styrmedel ur administrativ synvinkel an regleringar.
Utredningen har dock inte heller pa den hér punkten haft mojlighet att folja
upp de amerikanska erfarenheterna i den omfattning som vore 6nskvart.

Pa kort och medellang sikt bedéms det dock inte mojligt att infora ett
sadant system i Europa. Som tidigare redovisats utgor dagens
internationella regelverken pa sjosidan, saval som pa landsidan, hinder for
ett fullodigt system som ocksa omfattar sjéfart som endast kér genom
avgransningsomradet utan att angora hamn.

6.3 Utslappsbubbla for land — frivillighet for sjofart

Detta alternativ innebér att storre landanlaggningars tillstandsvillkor for
svaveldioxid och kvaveoxider justeras eller upphavs. Villkoren ersatts med
en utslappsbubbla. Bubblan kan exempelvis sattas 10 procent snévare an
dagens sammanlagda arliga utslapp for aktuella utslappskallor.
Utslappsbubblan kan senare minskas ytterligare. Handel mellan
anlaggningarna tillats och sjofarten ar med pa frivillig basis. Deltagande
fartyg far salja reduktioner under viss angiven referensniva sa som
beskrivits i foregaende kapitel. En variant kan vara att sjofarten ar foremal
for projektbaserade mekanismer, t ex liknande CDM och JI i befintligt
handelssystem for koldioxid.*

Vid utsldppshandel inom en bubbla fordelas utsléppsrattigheterna genom
auktion eller ocksa delas de ut gratis till anldggningarna t ex i proportion
till tidigare ars utslapp eller i proportion till anlaggningens

81 CDM (Clean Development Mechanism), JI (Joint Implementation) ar
Koyotoprotokollets projektbaserade mekanismer. De medger att lander med ataganden
kan tillgodorékna sig utslappsminskningar i projektform, via teknikdverforing, i
évergangslander och utvecklingslander.
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produktionsvolym s.k. effektivitetsbaserade riktmarken. Det finns dven
mellanlégen vad géller tilldelning av utslappsratterna. Ett sérskilt
regelsystem skapas for hur utslappsrétter tilldelas och raknas.

Behovet av utslappsratter for anlaggningar pa land blir en funktion av dels
utslapp per anvéand energienhet eller produktionsenhet, dels verksamhetens
omfattning. Da alla anlaggningar som omfattas av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar i oktober 2007 ska uppfylla kraven i direktivet
pa bl a basta tillgangliga teknik kommer pa kort sikt landanlaggningars
produktionsvolym bli avgorande for behovet att kdpa utslappsratter. Pa
langre sikt kan ocksa innovationer och ny teknik paverka behovet.

Overskott pa utslappsritter for landanlaggningar kan uppsta om det blir
nedgang for aktuell bransch eller om det sker en 6vergang till alternativa
energibarare eller férandrade processteg. Dessa anlaggningar konkurrerar
da med sjofarten om att sélja utslappsrattigheter.

Detta alternativ uppskattas 6verslagsmassigt skapa efterfragan pa
utslappsratter pa ca 150 000 ton kvéaveoxider och 170 000 ton svaveldioxid
fran anlaggningar som omfattas av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar i landerna kring Ostersjon och Nordsjon,
forutsatt att bubblan s&tts 10 procent mindre &n vad utsldppen sammantaget
skulle vara utan handelssystemets inforande for berérda anlaggningar pa
land.

Hur detta alternativ skulle paverka reglerade industriers konkurrenskraft ar
en central aspekt. Det kan ta forhallandevis lang tid att utreda och lagga om
kraven till en utslappsbubbla for stora anldaggningar i Nordeuropa.
Omfattande andringar i EU:s miljélagstiftning kravs.

6.4 Nya tillstand pa land - frivillighet for sjofart

Detta alternativ bygger pa att det vid prévning av nya anlaggningar och vid
omprovning av befintliga anldggningar, t ex anldggningar som omfattas av
direktivet om stora forbranningsanlaggningar, stalls hardare krav an vad
som annars skulle ha stallts pa verksamheterna.

Detta alternativ kan innebéra att utslappet &r villkorat till en given méngd
per ar oavsett omsattningen i verksamheten. Det maste dven regleras om
tillaten utslappsmangd kan séljas aven om omsattningen gar ner p.g.a.
nedgang i branschen eller om processen stalls om sa att kvaveoxid- eller
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svaveldioxidutslappen minkar kraftigt. En annan mojlighet kan vara att
utslappt mangd villkoras till anvéand eller producerad energienhet och da
aven energislag (bransle) per ar.

Hur lang tid det skulle kunna ta att infora ett sadant har system beror pa
hur omfattande andringar som krévs i EG-direktiv och i lagstiftningarna i
de deltagande landerna, bl a beroende pa om éndringar kréavs i vad géller
principen om basta tillgédngliga teknik i direktivet om stora
forbranningsanlaggningar.

Aven vid ett inférande kommer det att ta négra ar innan en storre
efterfragan pa utslappskrediter byggts upp. Behovet av att kopa
utslappsratter okar i takt med att allt fler anlaggningar blir foremal for
omprévning.

Nagra ar efter det att de nya reglerna inforts kan efterfragan pa
utslappsreduktioner uppga till omkring 30 000 ton kvaveoxider respektive
svaveldioxid i landerna kring Nordsjon och Ostersjon. Rakneexemplet
bygger pa uppskattningen att 5 till 10 procent av de storre anlaggningarna
omprovas eller far tillstand for ny verksamhet per ar och kraven antas i
exemplet sattas ca 10 procent strangare for kvaveoxider och svaveldioxid
an vad som motsvaras av basta tillgangliga teknik. En bieffekt som
sannolikt uppstar och som inte beaktats i detta rakneexempel &r att
verksamhetsutGvare kommer att forsdka senareldgga omprévningar for
forandrad produktion for att undvika okade kostnader. Detta kan ocksa ha
en hammande effekt pa forandringar som av andra skal &r énskvarda.

6.5 Landkrav pa kdp av utslappskrediter — frivillighet for sjofarten

Ett satt att kringga behovet av stora andringar i nuvarande regelverk ar att
foreskriva att alla stérre landanldggningar, t.ex. anldggningar som omfattas
av direktivet om stora forbranningsanlaggningar, arligen tvingas kopa
utslappskrediter motsvarande exempelvis 10 procent av foregaende ars
utslapp av svaveldioxid och kvéaveoxider. Frivilligt deltagande fartyg far
salja reduktioner under angiven referensniva.

Om ett system som detta ska inforas kraver &ven detta andringar i
lagstiftningen men i betydligt mindre omfattning. Antingen regleras det
inom EU att vissa anlaggningar pa land i staterna kring Nordsjon och
Ostersjon maste kopa krediter i proportion till fjolarets utslapp eller s&
infors nationella krav i berdrda stater. Om storre anldggningar
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(anlaggningar som omfattas av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar) nagra ar efter 2010 tvingas kopa
utslappskrediter motsvarande 10 procent av fjolarets utslapp skapas en
efterfragan pa utslappskrediter motsvarande ca 150 000 ton kvaveoxider
och 170 000 ton svaveldioxid. Om inte kravet pa kop okar successivt
minskar sannolikt dven den arliga efterfragan pa utslappskrediter da rening
och effektiviseringar hos anlaggningar pa land fortgar.

Att pa detta satt lagga ytterligare ekonomisk borda laggs pa storre
landanldggningar i Nordeuropa kan tyckas oréttvist och strider mot
principen om att fororenaren ska betala genom att landanlaggningar direkt
eller indirekt far finansiera emissionsbegransande atgarder inom sjofarten.
Det kan ocksa skada effektiviteten i ekonomin om det innebér att
anlaggningar prissatts ur marknaden, genom att de far ekonomiska palagor
som ligger 6ver de samhéllsekonomiska kostnader som verksamheten ger
upphov till. Produktion som &r samhéllsekonomiskt motiverad kan da
komma att laggas ner och/eller flyttas till lander dar motsvarande palagor
inte forekommer. Alternativet berdknas ge en sammanlagd arlig
kostnadsokning for landanldggningarna i de lander som ligger runt
Nordsjén och Ostersjon pa omkring 2 till 3 miljarder kronor.

Alternativet utgor ingen direkt handel med utsléppsratter.

6.6 Stater koper utslappskrediter fran sjofarten

Ett satt for att undvika de dkade direkta kostnader for landanldggningarna
ar att berorda stater atar sig reduktionskostnaderna genom att kopa
utslappskrediter fran redare vars fartyg trafikerar Ostersjon och Nordsjon.
Att halvera utslappen av svaveldioxid och kvéveoxider pa Oster- och
Nordsjon skulle kosta ungefar 6 miljarder kronor. Atagandet om koép fran
varje land skulle kunna sta i proportion till folkméangd, BNP eller utslapp.
Awven landernas forutsattningar att uppfylla EU:s takdirektiv skulle kunna
utgora en grund for krav pa kop.

Differensen mellan prognos for EU-15 och dess atagande for ar 2010 enligt
takdirektivet ar nagra hundra tusen ton kvaveoxider och nagot mindre for
svaveldioxid

Ett alternativ som inte bygger pa reglering av landers ataganden ar att
enskilda stater, t ex Sverige, atar sig att frivilligt kopa en viss volym
utslappsreduktioner. Séljande "fartyg” skulle kunna vara alla fartyg som

Sid 75



Handel med utslappsratter for SO, och NOy inkluderande sjofart

angor hamn i deltagande lander oavsett flagg eller mojligtvis begréansat till
fartyg flaggade i EU-medlemslander. Daremot skulle det knappast vara
juridiskt mojligt att strikt rikta ”stodet” till svenskflaggade fartyg.

Vem som kan vara séljare avgors av deltagande stater men stodet bor i
enlighet med EU:s statstodslagstiftning anmalas till kommissionen. Om
sadan upphandling av utslappskrediter betraktas som statsstod bor
omfattningen inte 6verstiga befintliga riktlinjer for statsstod.

6.7 Verifikation av utslapp

En central fraga ar hur verksamheternas utslapp ska regleras och
kontrolleras. Ska systemet bygga pa foretagens egna miljoredovisningar
eller pa uppgifter fran sérskilt kontrollorgan? Har kan idéer hamtas fran det
svenska avgiftssystemet for kvaveoxider och fran EU:s handelssystem for
koldioxid. Aven redovisningen pa verifikation av fartygs utslapp som
beskrivs i foregaende kapitel &r till stora delar relevant for landsidan.

Det svenska avgiftssystemet for kvaveoxidutslapp omfattar ar 2005 ca 400
pannor for el- och varmeproduktion. De samlade utslappen uppgar till ca
14 000 ton kvaveoxider per ar. Avgiften ar 40 kronor per kg kvaveoxider
oavsett bransle. De samlade avgifterna, minus Naturvardsverkets
administrationskostnader, aterbetalas till de avgiftsskyldiga i proportion till
produktionsenheternas andel av den sammanlagda nyttiggjorda
energiproduktionen. Detta staller krav pa kontroll.

Den verksamhetsutdvare som mater och registrerar matvérden enligt
Naturvardsverkets foreskrifter och allmanna rdd® far basera sina
inbetalningar pa matningarna. Reglerna anger bl.a. att under hogst 5
procent av driftstiden far matningar utebli och da ska utslappen uppskattas
enligt givna regler. Vid storre avbrott far utslapp beraknas till 1,5 ganger
tidigare uppmatta medelvarden. Om matning av utslappen inte sker far
utsldppen berédknas med en schablon for respektive bransle.

Naturvardsverket ar beskattningsmyndighet och de avgiftsskyldiga ska
vara registrerade och avge en sarskild arlig deklaration for varje
produktionsenhet. Deklarationen utgor ocksa en ansdkan om aterbetalning.
Med deklarationerna som underlag ger Naturvardsverket regeringen

82 NFS 2004:6.
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forslag pa hur stort aterforingsbeloppet (kr/MWHh) ska vara. Om det istallet
ar fraga om aterbetalning ska Naturvardsverket betala den senast 2
manader efter den dag da nettoavgifterna har kommit in. De sammanlagda
kvaveoxidavgifterna uppgar till knappt 600 miljoner kronor per ar och
Naturvardsverkets administrativa kostnader till cirka 5 miljoner kr per ar.
Den statliga administrativa kostnaden uppgar saledes till en knapp procent,
vilket maste bedomas som mycket mattligt i ssmmanhanget. Till detta ska
laggas foretagens kostnader for kontroll och administration. De relativt
stora likheter som finns mellan administration av kvaveoxidavgifterna och
ett eventuellt system for utslappshandel indikerar att de administrativa
kostnaderna kan hallas mattliga.

Verifieringen av utslapp vid handel med utslappsrétter for koldioxid
regleras i lagen om handel med utslappsréatter och i foreskrifter och
allmanna rdd om utslappsratter for koldioxid.®® Foretag som omfattas av
handel med utslappsratter ska senast den 31 mars varje ar lamna en
verifierad utslappsrapport for foregaende ars utslapp. Verifieringen innebéar
att utslappsrapporten ska granskas och godkénnas av en oberoende,
ackrediterad kontrollér. Denna sa kallade tredjepartskontroll ska i sin tur
garantera att foretagens utslappsrapportering sker pa ett opartiskt och
likvardigt satt i EU:s samtliga medlemslander.

6.8 Slutsatser

Att infora en utslappsbubbla for stdrre anldggningar i norra Europa, och
darmed ta bort nuvarande regleringar i givna villkor for anldggningarna,
kraver omfattande andringar i ett antal grundldggande miljélagar i Europa
och i Sverige. For berdrda anlaggningar kravs andringar och undantag fran
grundlaggande principer och regler i bl a direktivet om stora
forbranningsanlaggningar, direktivet om samordnade atgérder for att
forebygga och begransa fororeningar, miljobalken och deras
foljdlagstiftningar. Vad galler nuvarande 6versyn av direktivet om stora
forbranningsanlaggningar har fragan om handel med kvaveoxider och
svavel tagits upp och fragan om att 6ppna direktivet for handel med
utslappsrétter &r en av de aspekter som kommissionen aktualiserar i en

83 SFS 2004:1194, NFS 2005:6.
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pagaende internetkonsultation, som inleddes 17e april och &r dppen till 18
juni 2007.%

Infor ett eventuell inférande av utsldppshandel behdver, i enlighet med
diskussionen i kapitel 5, en vaxelkurs Overvégas som gverslagsmassigt
speglar de olika skadekostnaderna beroende pa varifran utslappen
harstammar.

Vid en frikostig tilldelning av utslappsratter och om handel tillats mellan
landanlaggningar okar risken for 6kade utslapp lokalt, vilket forutom 6kad
lokal miljopaverkan ocksa kan komma i konflikt med EU:s
luftkvalitetsdirektiv. Hur stor efterfragan initialt blir pa utslappskrediter
beror pa hur stor bubblan tillats bli och hur den initiala férdelningen av
utslappsratterna sker. Teoretisk kan stor efterfragan pa utslappsratter
skapas och darmed aven stor handel med reduktioner fran sjofarten.

Ytterligare en fraga som behdver redas ut for svensk del ar om och hur
handel med kvaveoxider for storre anldggningar kan kombineras med
avgiftssystemet for kvaveoxidutsldpp och med svavelskatten.
Naturvardsverket har framhallit att dubbla system inte ar lampligt bl.a. med
hansyn till att det ar administrativt billigare att ha ett system i stallet for
tva.% Infors handel med svaveldioxid och kvaveoxider for storre
landanlaggningar talar mycket for att berérda anldggningar inte ska
omfattas av kvéveoxidavgiftssystemet och svavelskatt.

Alternativet att stalla ndgot strangare krav pa storre landbaserade
anlaggningar nar de ska fa villkor for att anlaggningen ar nytillkommen
eller ndr den omprovas vid t ex utokning av verksamheten kréaver inte lika
omfattande andringar i befintligt regelverk. Detta skapar dock betydligt
mindre efterfragan pa utslappskrediter eftersom forhallandevis fa
anlaggningar tillkommer eller omproévas per ar.

Att inféra krav pa landanlaggningar att kopa utslappskrediter fran fartyg
som motsvarar en viss procent av fjolarets utslapp kraver sannolikt inte
andringar i europeisk grundldggande miljolagstiftning. Ett sarskilt
europeiskt regelverk for berdrda lander eller regler i varje deltagande
nation kan inféras med dessa krav. For detta, liksom for ovanstaende
alternativ kravs dock ett regelverk som reglerar hur utsldppen ska

8 http://ec.europa.eu/environment/ippc/index.htm.
8 NV rapport 5356.
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kvantifieras och kontrolleras. Som tidigare redovisats talar emellertid saval
effektivitetsskal som fordelningsskal (rattviseaspekten) mot detta
alternativ. Alternativet strider mot principen att fororenaren ska betala
genom att industrin pa land, direkt far betala reningsatgarderna pa fartygen.

Redan pa kortare sikt kan det vara majligt att tillampa det alternativ som
innebar att staterna koper utsldppskrediter fran sjofarten. Aven denna
variant strider emellertid mot principen om att fororenaren betalar.
Industrin drabbas dock inte direkt och staterna, och befolkningen som
utsatts for fororeningarna, far via skattsedeln betala for reduktionerna.
Mojligen kan EU:s riktlinjer for statsstod till sjéfarten behdva ses dver da
utrymmet for manga stater redan kan vara intecknat.

Nedan sammanfattas oversiktligt olika sétt att skapa efterfragan pa
utslappskrediter enligt beskrivningen i detta kapitel.

Tabell 12. Sammanfattning av de olika alternativens potential och egenskaper.
Angivna kop- och saljkvantiteter samt reduktion beaktar inte eventuell forekomst
av en vaxelkurs.

Koép Salj Reduktion Behovav Princip Princip Adm.
2010-15 2010-15 2010-15 regel- BAT, PPP kost.
1000 ton 1000 ton 1000 ton andring kr/kg
NOx/SOx  NOx/SOx NOXx/SOx
0 300/125 300/125 600/250 Medel OK OK Medel
1 Foljer av systemets utformning Mkt stora  Nej OK Medel
2 150/170 >600/250 150/170 Mkt stora  Nej Nej Medel
3 30/30 >600/250 30/ 30 Stora Nej Nej Hog
4 150/170 >600/250 150/170 Medel OK Nej Medel
5 600/250 >600/250 600/250 Sma OK Nej Lag
0. Tvingande handel fér enbart sjofarten inom Ostersjon och Nordsjon.
1. Gemensam bubbla for sj6fart och landanlaggningar. )
2. Tvingande bubbla for stora landanlaggningar i lander kring Ostersjon och

Nordsjon. Frivilligt for sjofarten pa dessa hav.

3. 10 % strangare villkor pa alla nya stora landanlaggningar och vid
omprovningar. De skarpta kraven tillmotesgas eller kops pa marknad déar
aven sjofarten deltar.

4. Stora landanlaggningar i stater kring Ostersjon och Nordsjon tvingas kdpa
utslappskrediter fran fartyg i proportion till fjolarets utslapp. Frivilligt for sjofart
pa Nordsjon och Ostersjon.

5. Stater runt Nordsjon och Ostersjon koper utslappsreduktioner hos fartyg.
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7. En jamforande styrmedelsanalys

De styrmedel som vidtagits av Sverige och i Sveriges naromrade for att
begransa sjofartens utslédpp av svavel och kvéveoxider och har varit av
storst betydelse &r dels teknisk reglering, dels ekonomiska styrmedel i form
av miljodifferentierade avgifter.

7.1 Regleringar

Svavelhalten i bunkerolja har som namnts reglerats globalt till maximalt
4,5 viktsprocent, en reglering som &r s generds att den knappast har nagon
praktisk betydelse. | de s.k. svavelkontrollomraden som Ostersjon
respektive Nordsjon utgor, galler fr.o.m. i ar gransvardet 1,5 viktsprocent
svavel. Det ar visserligen ett hogt gransvarde jamfort med andra sektorer,
men det bidrar samtidigt till att sdnka svaveldioxidutslappen. For vissa
nischer, sdsom olja som anvands i hamn, har beslut fattats inom EU som ar
vasentligt mer ambitidsa.

Den reglering som finns avseende nya fartygs utslapp av kvéveoxider och
som beskrivs av den s.k. IMO kurvan som atergetts i figur 5 i denna
rapport ar mycket mattlig. Den bekraftar narmast den teknikutveckling som
skett. Inom sjofarten forekommer inte, och sa vitt kant, diskuteras inte
heller, reglering enligt den modell som pa landsidan representeras av
"basta tillgangliga teknik” enligt EG-direktivet om Samordnade atgarder
for att forebygga och begrénsa féroreningar.

Som ett underlag for en analys av regionala regleringsinitiativ, &ven inom
kvaveoxidomradet, finansierar Naturvardsverket en studie av miljévinster
och andra konsekvenser som skulle kunna uppsta om Sverige som
hamnstat kraver att passagerarfarjor ska uppfylla vissa emissionskrav.
Studien &r &nnu inte publicerad.

Reglering av brénslekvalitet, liksom av motorprestanda kommer att
utvecklas och bor aven fortsatt vara en viktig svensk prioritering i
internationella forhandlingar. Med den beslutsmodell som rader inom den
globala sjofarten ar trégheten i systemet stor. | det ligger risken att
regleringar &ven fortsattningsvis blir teknikbekréaftande snarare &n
teknikdrivande. Marknaden for nya, innovativa, lagemissionslosningar,
utan ytterligare styrmedel, blir svag.
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Kompletterande styrmedel som bidrar till att driva pa marknaden ar
viktiga. Kan mindre marknader skapas for ny teknik som ger sadana
I6sningar tillfalle att visa att de fungerar kan de inte bara bidra till
miljoforbattringar dar de tillampas, utan ocksa skapa béttre forutsattningar
for ett mer framgangsrikt regleringsarbete. De svenska miljodifferentierade
farledsavgifterna har haft stor betydelse i detta avseende

7.2 Ekonomiska styrmedel

I ljuset av det som sagts om regleringar inom sjofarten bor ekonomiska
styrmedel for sjofarten snarare ses som kompletterande, &n som
konkurrerande styrmedel till regleringar. Motsvarande logik torde gélla
dven pa landsidan. Reglering baserad pa basta tillgangliga teknik ska inte i
forsta hand ses som alternativ till utsldppshandel och andra ekonomiska
styrmedel. Det kan tvért om finnas starka skél att tillampa dem som
kompletterande styrmedel for att kunna driva miljokrav langre.

Miljodifferentierade sjofartsavgifter

De svenska farledsavgifternas primara syfte ar att finansiera en vasentlig
del av Sjofartsverkets verksamhet, omfattande bl.a. farledshallning,
sjomatning, isbrytning, sjéraddning och sektorsarbete. FOr att samtidigt
stimulera till miljoanpassning har dessa farledsavgifter miljodifferentierats.
Storleken pa det incitament som kan skapas begrénsas ytterst av att
regeringen begréansat farledsavgifternas samlade storlek till den niva som
rader idag. | viss grad begréansas differentieringspotentialen dven av
Sjofartsverkets ambition att ha en stabilitet i systemet sa att intakterna kan
forutses och verksamheten kan planeras. Sammantaget innebdr detta att
farledsavgifternas incitament idag, for genomsnittsfartyget, ar val under 1
krona per kg for svavel- saval som for kvaveoxider. Med de institutionella
forutsattningar som rader kan farledsavgifterna, med dagens
atgardskostnader, aldrig enskilt ge incitament som fullt ut motiverar
atgarder for utslappsreduktioner for sjéfarten. Miljodifferentierade
hamnavgifter kan hjélpa till, men de insatser som hittills genomforts ér till
betydande del ett uttryck for lokala opinionstryck och marknadskrav fran
svenska farjeresendrer, svensk industri och internationella
kryssningsturister.

Samtidigt som det star klart att farledsavgifternas direkta styrpotential &ar
begrénsad har Sverige sett det som angeldget att sprida denna praxis. Om
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andra lander skapar liknande system vaxer det samlade incitamentet.
Sverige har darfor arbetat internationellt for att sprida denna svenska
modell. | EU kommissionens vitbok fran ar 2001 framhalls de svenska
farledsavgifterna som en intressant méjlighet®. De utlandska efterféljarna
inom omradet &r dock fortfarande i det narmaste obefintliga. En férklaring
till det kan vara att farledsavgifter endast forekommer i nagra fa lander.

Sammanfattningsvis &r de miljodifferentierade farledsavgifterna vasentliga
genom det incitament de ger, men kanske framfor allt genom att det tydligt
definierar en utveckling som ar 6nskvérd ur samhallets perspektiv och som
av manga aktorer uppfattats som en tydlig indikation pa de tekniska krav
som kan komma att stallas i framtiden. Givet dagens institutionella ramar i
Sverige, liksom i flera lander i norra Europa beddéms dock
utvecklingspotentialen for detta styrmedel vara begrénsad.

Kvaveoxidskatt enligt norsk modell®’

Den kvéveoxidskatt, eller avgift, som infordes i Norge den 1 januari 2007
har vasentligt storre direkt styrpotential &n de svenska farledsavgifterna.
Det ar en ren skatt som inte har de institutionella begransningar som det
svenska systemet. Kvaveoxidavgiften uppgar till femton norska kronor per
kg och ligger darmed pa en sadan niva att den fullt ut motiverar
langtgaende utslappsrening for de fartyg som tillbringar storre tid inom det
avgiftsbelagda omradet.

| denna del ligger emellertid en begransning. Avgiften tas endast ut fran
trafik pa norskt territorialvatten, liksom pa inrikestrafik dven om delar av
rutten sker utanfor norskt territorialvatten. Faktiska utsldppsbegrénsningar
ar darfor att vanta fran begransade marknadssegment. Systemets
styrpotential starks genom att fartyg och anlaggningar kompenseras genom
bidrag till kvaveoxidreducerande atgarder. Sammantaget forvantas en
intakt pa ca 500 miljoner norska kronor medan ca 400 miljoner norska
kronor avses ga till olika kompenserande atgarder.

Utifran svenska principiella utgangspunkter finns det inte nédvandigtvis
anledning att avvisa den norska modellen. Saval transportpolitikens
kostnadsansvar, som miljopolitikens princip om att férorenaren ska betala,

8 KOM(2001) 370, s. 83.
87 http://www.ssb.no/emner/01/04/10/agassn/ och
http://www.toll.no/templates TAD/Subject.aspx?id=105536&epslanguage=NO
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ligger i linje med tillampningen. Femton norska kronor behéver inte
overskrida den faktiska utsldppskostnaden. Problemen ligger snarare i att i
praktiken tillampa en nationell skatt for sjéfart. P4 samma satt som
diskussionen om eventuell handel med utslappsrétter enligt denna
utredning bor ske i ett internationellt perspektiv bor dven internationell
beskattning betraktas pa samma satt. Pa kort och medellang sikt kan det
framsta som i det ndrmaste ogorligt att na europeisk samsyn kring en
internationell skatt av detta slag.

Utslappshandel

Liksom den norska kvéaveoxidskatten har handel med utslappsratter, sa som
det diskuterats i den har utredningen, potential att skapa vasentliga
incitament for utsldppsbegransningar inom sjofarten. En forutsattning som
aterstar att klara ut ar dock att det faktiskt rader utbytbarhet mellan utslapp
till lands och till sjéss. Betraffande kvéaveoxider forefaller det emellertid
klarlagt att den andra forutsattningen for att handel ska ha potential &r
uppfylld, d.v.s. att atgardskostnaderna varierar mellan olika aktorer till
sjoss och till lands. En fraga som dock behdver studeras vidare &r hur
eventuell tilldelning eller auktion av utslappsratter ska ga till.
Utslappsreducerande atgarder har generellt vidtagits i betydligt hogre
utstrackning till ”lands” &n till ”sjoss”. Liknande forutsattningar bor rada
for att fa tillgodorakna sig redan vidtagna utslappsreducerande atgarder.

Utslappshandel har miljémassig och effektivitetsméassig potential
framforallt om den kan inforas snabbare an regleringar och skatter. Sa kan
vara fallet dels genom att den internationella lagstiftningsprocess som
kravs ar lattare inom transport- respektive miljomradet an inom
skatteomradet, dels genom att det inte kravs den omfattande IMO-process
som foregar reglering.

Vidare visar analysen i detta arbete att utslappshandelns flexibilitet kan
gora en anpassning till en viss utslappsniva av kvaveoxider mindre
kostsam genom att handel stimulerar till atgarder for vilka
anpassningskostnaderna &r lagst. Enligt modellberékningarna kan det med
dagens fartygsflotta innebéra arliga kostnadsbesparingar pa flera miljarder
kronor per ar for Ostersjon och Nordsjon. | den takt regleringar av
kvéaveoxidutslapp infors minskar den potentialen.

Utslappshandel for kvaveoxider kan generellt sett forvantas vara mindre
kostsam for de aktorer styrningen riktas mot:
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o | ett skattesystem far den skattskyldige inte bara betala de kostnader
som ar forknippade med den utslédppsreduktion som skatten leder
till, utan ocksa betala skatt for de aterstaende utslappen.

e Ren reglering erbjuder inte mojlighet for verksamheter med hdga
atgardskostnader att istallet kopa billigare utslappsratter utan
tvingar fram dyrare anpassningar.

Mot denna bakgrund &r det inte forvanande om motstandet mot handel ar

mindre, an motstandet mot skatter och regleringar for att uppna
motsvarande effekt.

Medan atgardskostnader for att reducera utslappen av kvaveoxider varierar
patagligt mellan olika fartyg, saval som mellan sjo och land ar situationen
delvis en annan betraffande svavel. Atgéardskostnaden inom sjofarten ar
generellt sett den samma, eftersom den framsta atgarden ar att anvanda
lagsvavlig olja. Svavelutslappen ar direkt proportionella till svavelhalten
(utom i de enstaka marina skrubberinstallationer som férekommer
experimentellt) och merkostnaden for lagsvavlig olja ar i princip den
samma for alla.

Andra ekonomiska styrmedel

Rent principiellt kan miljodifferentiering ske dven av andra avgifter eller
subventionssystem. Naturvardsverket och Sjofartsverket har gemensamt
bestéllt en studie av mojligheter att miljodifferentiera sjofartsstodet.
Projektets syfte var att ge ett underlag till att besvara fragan om en
miljodifferentiering av sjofartsstodet kan vara en mojlig och lamplig vég
for att miljoanpassa sjofarten.

Studien kommer fram till att eventuell miljédifferentiering bor inriktas pa
kvéaveoxider, att styrmedlet ar kraftfullt men att det styr pa en delvis
felaktig grund da stédets storlek, enligt den modellen som studien provar,
bestdms av en kombination av personalstyrkan ombord och maskinernas
specifika utslapp av kvéveoxider snarare an av de faktiska
utslappsméngderna. Att infora en ensidig svensk miljodifferentiering enligt
studerat alternativ skulle enligt konsulten ge patagliga minskningar av
kvéaveoxidutslappen fran handelssjofarten i svenskt naromrade men dven
riskera att kunna leda till en betydande utflaggning av svenskflaggade
fartyg. Omfattningen av utflaggningen &r svarbeddmd.®

8 Swahn, Swahn, 2007,
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Aven andra styrmedel som totalt sett kan bedomas ha mindre potential &n
regleringar och ekonomiska styrmedel kan vara betydelsefulla. Som
exempel pa sadana kan namnas forskning och utveckling, miljokrav vid
upphandling (exempelvis Gotlandstrafiken) och sektorsarbete.

Bade pa kort- och pa lang sikt framstar reglering av fartyg och drivmedel
som en huvudlinje. Ekonomiska styrmedel &r samtidigt viktiga
komplement for att driva pa utveckling av ny teknik, stimulera till
anvandning av existerande teknik och skapa forutsattningar for en mer
offensiv regleringspolitik. Ekonomiska styrmedel har ocksa potential att
stimulera sarskilda insatser i specifika omraden dar miljéproblemen &r
varre eller dar miljdambitionerna ar hogre an pa andra hall.
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8. Sammanfattning och slutsatser

e Sjofartens utslapp av svavel- och kvéveoxider ar stora och
ytterligare atgarder for att reducera utslappen fran sektorn ar
angeléagna.

e Det ar teknisk mojligt att utforma tillfredsstallande
administrativa processer for utsldppshandelssystem for svavel-
och kvaveoxider dar sjofarten ingar.

e Fragan om i vilken utstrackning det foreligger utbytbarhet
mellan utslapp av kvéve- respektive svaveloxider till lands, till
sjoss och mellan olika regioner ar av grundldggande betydelse i
sammanhanget och kraver vidare analys.

e Forutsatt att det foreligger utbytbarhet mellan utslapp fran olika
utslappsplatser har utslappshandelssystem i olika hog grad,
atminstone pa kort och medellang sikt, teoretisk potential att
bidra till vasentliga effektivitetsforbattringar.

e System for handel med utslappsratter for svavel- och
kvéaveoxider, dar sjofarten ingar, bor behandlas i ett
internationellt sammanhang.

e Pakort sikt utgor internationell ratt vasentliga restriktioner for
hur utslappshandelssystem kan utformas.

e Utredningen tar inte stallning till om nagot system for handel
med utslappsratter bor inforas eller hur det i sa fall bor utformas.

Utslapp av kvave- och svaveldioxider i Europa och pa haven i dess narhet
orsakar hélso- och miljoproblem. Betydande atgarder har vidtagits till
lands. i Europa &r landbaserade verksamheters utslépp av svavel- och
kvaveoxider fortfarande storre an sjofartens, men enligt aktuella prognoser,
baserade pa hittills fattade beslut, forutses sjofartens utslapp av dessa
fororeningar, utan ytterligare atgarder, inom en femtonarsperiod vara storre
an landbaserade kallors utslapp.
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Som en foljd av att atgarderna pa sjosidan varit sma i forhallande till
landsidan ar samtidigt kostnaderna for ytterligare utslappsreduktioner, i
synnerhet for kvaveoxider, vasentligt lagre till sjoss an till lands. Det finns
inte anledning att forvénta att en anpassning, i 6nskvérd takt och
omfattning, sker spontant inom sjofarten. Det &r darfor angeldget att det
infors ytterligare styrmedel for att begrénsa sjofartens utslépp av dessa
luftfororeningar.

Det &r sannolikt att problemen med sjofartens utsléapp av luftfororeningar
pa lang sikt kan l6sas effektivt och till Iaga kostnader genom i
ansprakstagande av den tekniska utvecklingen och tekniska krav pa fartyg
och drivmedel. Utvecklingen kan da liknas vid den vi ser pa vagsidan. | en
sadan varld ar ocksa vardet av andra styrmedel, sasom utslappshandel eller
miljoavgifter, véasentligt lagre an idag. All erfarenhet talar emellertid for att
utvecklingen inom sjofarten gar mycket langsamt. Néringens globala
karaktar och en beslutsordning i internationella fora som bygger pa
konsensus hdmmar utvecklingstakten vasentligt. Nar mojliga styrmedel for
att begransa sjofartens utslapp diskuteras ar det darfor viktigt att forsoka
utforma dessa pa ett sadant satt att de kan ha forutsattningar att na snabbare
acceptans &n de internationella tekniska krav som kan forvéntas. Styrmedel
som kan inforas relativt snart kan 6verbrygga perioden mellan idag och
den framtid nar tekniska krav atfoljda av teknisk utveckling och innovation
mer eller mindre eliminerat sj6fartens problem med svavel- och
kvaveoxidutslapp. Om system for handel med utslappsratter tar lika lang
tid att inféras som internationell teknisk reglering har det begrénsad
potential att bidra till miljéanpassning av sjofarten, jamfort med system
som kan inforas tidigare.

En slutsats &r att system for handel med utslappsrétter for svavel- och
kvaveoxider, dar sjofarten ingar, bor diskuteras och beslutas i ett
internationellt sammanhang. Miljoproblemen i fraga ar
grénsoverskridande, sjofarten ar en internationell néring samtidigt som
handelssystems potential vaxer med storleken och antal kallor som
omfattas. Ett eventuellt utslappshandelssystem bor redan fran borjan ges en
utformning sa att de administrativa systemen ocksa kan utnyttjas for
handelsystem avseende andra &mnen och &ven tillater att ytterligare lander
eller regioner ansluts.

| foreliggande utredning anléggs ett perspektiv som innebdr att ett system
infors for sjofart pa Ostersjon och Nordsjon samtidigt som det omfattar alla
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lander som ligger runt kusterna. Denna avgransning galler for bagge de
system som enligt uppdraget ska utredas: saval for det 6ppna,
sektorsovergripande handelssystemet, som for det slutna systemet dar
endast sjofarten ingar. Ett fokus pa Ostersjon och Nordsjon innebér
emellertid inte att analys och slutsatser &r irrelevanta for ett mer begransat
inférande, exempelvis endast i Nordsjon eller i Ostersjon.

For att handel med utsl&ppsratter ska ha forutsattningar att vara motiverad
krévs generellt sett:

e Att det finns en utbytbarhet mellan aktuella utslapp fran olika kallor
och
e att dtgardskostnaden varierar mellan olika kallor.

Fragan om i vilken utstrackning det foreligger utbytbarhet mellan utslapp
av kvéve- respektive svaveloxider till lands, till sj6ss och mellan olika
regioner har givits stor uppmarksamhet i detta arbete. Utredningen nar
dock inte fram till en slutlig beddmning av fragan. En stark
rekommendation ar darfor att fragan ges prioritet om regeringen vill ga
vidare med en analys av handelssystem av dessa slag. Det torde vara
intressant att med existerande emissionsspridningsmodeller, teoretiskt
analysera hur miljébelastningen (deposition, bakgrundshalt) paverkar olika
regioner beroende pa var en viss utslappsreduktion gors.

I utredningen redovisas hur utslappshandelssystem for svavel- och
kvaveoxider som omfattar sjofart kan utformas och administreras. Det
konstateras att det teknisk sett &r fullt mojligt att utforma tillfredsstallande
administrativa processer for sadana system.

Den modell som byggts upp for att beskriva sjofartens kostnader for att
minska utslappen av kvaveoxider inom avgransningsomradet visar bl.a. att
atgardskostnaden varierar vasentligt inom sjofarten. Det beror framfor allt
pa fartygens trafikmonster. Investeringar i reningsutrustning pa fartyg som
hela tiden ror sig inom avgransningsomradet bidrar till utslappsreduktioner
i omradet under alla driftstimmar medan situationen ar en helt annan for
fartyg som gar i oceanfart. For dessa fartyg ger motsvarande investeringar
effekt i form av minskade utslapp inom omradet endast under en mindre
del av den samlade drifttiden.

Sid 88



Handel med utslappsratter for SO, och NOy inkluderande sjofart

Atgardskostnaderna per ton utslappsreduktion varierar ocksa vésentligt
beroende pé var i livscykeln fartyg befinner sig. Atgarder &r billigare vid
nybyggnation &n vid efterinstallation samtidigt som efterinstallation till
viss del ocksa behdver skrivas av under farre ar. Det senare galler i
synnerhet &ldre fartyg som narmar sig tidpunkten for skrotning. I viss
utstrackning beror ocksa skillnader i fartygs atgardskostnad pa skilda
tekniska egenskaper och individuell utformning.

Modellberakningarna ger vid handen att en halvering av sjéfartens utsléapp
av kvaveoxidutslapp i avgransningsomradet (500 000 ton per ar) kan ske
till en genomsnittlig kostnad av mellan 6 och 7 kronor per kg kvaveoxider.
En generell reglering for samtliga fartyg, med innebdrden att de ska
halvera sina individuella utslapp beraknas pa motsvarande satt krava en
genomsnittlig anpassningskostnad pa narmare 25 kronor per kg
kvaveoxider. Skillnaden i atgardskostnader mellan reglering och handel
illustrerar den potentiella véalfardsvinst som ligger i ett sjofartsinternt
handelssystem. Kostnadsskillnaden beror av att regleringsalternativet
tvingar fram atgarder aven for fartyg dar atgardskostnaderna ar mycket
hdga, exempelvis till foljd av att fartygen ror sig inom
avgransningsomradet under kort tid. Vélfardsvinsten kan enligt modellen
uppga till drygt 9 miljarder kronor per ar.

Ett 6ppet system (handel inom en utsldppsbubbla eller kreditbaserad
handel), som tillater handel mellan land och sjo, har jamfort med ett
sjofartsinternt system ytterligare teoretisk potential, vilket kan illustreras
av ett rakneexempel. Om atgardskostnad pa landsidan bedoms vara 40
kronor per kg kvéaveoxider och handel av en omfattning pa 500 000 ton
kvéaveoxider per ar kan astadkommas kan anpassningskostnaden for en
minskning av kvaveoxidutslappen i avgransningsomradet sankas med
narmare 85 procent eller 17 miljarder kronor per ar om tillkommande
utslappsreduktioner kan flyttas fran land till hav.

Betraffande skilda systems potential i termer av effektivitet och
utslappsreduktion analyserar utredningen framfoér allt kvaveoxider.
Gallande handel med utslappsratter for svavel forefaller det ha mindre
potential i ett sjofartsinternt system, till foljd av att atgardskostnaderna
mellan skilda fartyg varierar i mindre grad. Att vidta den mest
naraliggande och konkurrenskraftiga atgarden — att anvanda lagsvavlig
bunker, kostar i princip lika mycket per reducerat ton for alla fartyg. For ett
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oppet system kan atgardskostnaderna mellan sektorerna daremot vara
storre, liksom déarmed &ven de potentiella valfardsvinsterna.

Det slutna utslappshandelssystemet som skisserats i rapporten ar mer
fullstandigt beskrivet an det 6ppna i den mening att det bade beskriver
systemets utbuds- och efterfragesida. Systemet kraver att det utvecklas en
samsyn mellan avgransningsomradets kuststater. Det slutna, sjofartsinterna
systemet har fordelar i att det inte krdver forandring av internationell
lagstiftning, att det svarar mot principen att férorenaren betalar och att dess
reduktionspotential torde vara relativt stor. En nackdel &r att
konkurrenssnedvridning kan forvantas framfor allt till nackdel for hamnar i
avgransningsomradets utkant. Den teoretiska potentialen till
valfardsvinster ar stor. Det slutna systemet ar sannolikt férknippat med
mindre vaxelkursproblem an éppna system.

Som redovisats kan efterfragesidan i ett 6ppet, sektorsévergripande system,
konstrueras pa skilda sétt.

Det alternativ som ligger nd&rmast ekonomisk teori ar formodligen att skapa
ett system dar bagge sektorer deltar pa samma premisser. De ges samma
referensniva i termer av exempelvis utslapp av kvaveoxider per anvant ton
olja eller oljeekvivalent om det utformas som ett system for kreditbaserad
handel. Atminstone teoretiskt bor det ocksé vara mojligt att utforma ett
motsvarande system med handel inom en gemensam utslappsbubbla. Ett
sadant systems fordelar ligger framst i att det uppfyller principen om att
fororenaren betalar, att reduktionspotentialen ar stor, liksom i att de
potentiella valfardsvinsterna &r stora - storre an i det slutna systemet.
Liksom 6vriga 6ppna system bor detta i princip kunna bidra till att jamna
ut eventuella atgardskostnadsskillnader pa landsidan och darmed bidra till
att astadkomma mer lika konkurrensvillkor mellan landindustrier.
Alternativet kraver emellertid ett omfattande juridiskt utvecklingsarbete.
Det kravs samsyn pa EU-niva, eftersom flera EG-direktiv behéver
forandras for att bana vag for systemets landsida. Ett fullddigt system som
ocksa omfattar transitsjofart, som inte angér hamn i avgransningsomradet,
kraver ocksa forandring av den internationella havsrattskonventionen.

Ett 6ppet system kan i princip utformas sa att sjofart deltar frivilligt och
handlar mot en "bubbla” pa landsidan som skapas genom att
landanlaggningar, vid omprévningar av tillstand, tillats handla med en viss
del av den reduktionsniva som faststalls enligt principen om basta
tillgangliga teknik. Ett sadant alternativ svarar inte upp mot principen att
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foreorenaren betalar och reduktionspotentialen ar mindre. Alternativet har
en fordel i att det inte kraver komplicerad reglering pa sjosidan. Det kravs
ddremot att det skapas samsyn kring forslaget pd EU-niva. Aven i detta
alternativ kravs att de flera EG-direktiv som reglerar utslappen pa
landsidan andras.

| utredningen diskuteras ocksa mojligheten att skapa efterfragan pa
utslappskrediter i ett 6ppet system genom att kraven for reglerad industri
pa landsidan hojs. Alternativet uppfyller inte principen om att fororenaren
betalar och bor inte betraktas som ett utslappshandelssystem, utan snarare
ses som beskattning av en verksamhet for att finansiera subventioner till en
annan. Alternativet har en férdel i att det inte kréver forandring i EG-
lagstiftning. Liksom i det slutna systemet for sjofart racker det med att det
nas en samsyn mellan avgransningsomradets kuststater.

Mojligheten att skapa efterfragan pa utslappskrediter genom att stater
koper sadana har en fordel i den enkla juridiska 6verbyggnaden. Det kravs
att deltagande lander nar en samsyn, men nagon forandring av
internationell rétt behdvs sannolikt inte. Systemet har en nackdel i att
principen om att fororenaren betalar inte uppfylls och att det utgdr en
belastning pa respektive lands statsbudget. Dartill maste ett sadant system
utformas pa ett satt sa att det inte hamnar i strid med EG:s statsstédsregler.

Utredningen tar inte stallning till om nagot system for handel med
utslappsratter bor inforas eller hur det i sa fall bor utformas. Daremot
konstateras att det finns véasentliga fragor som aterstar att Isa och vissa
forhallanden som sarskilt maste beaktas. Det torde vara lampligt att lander
kring Ostersjon och Nordsjon involveras i fortsatt analys av omradet.

Utbytbarheten mellan utslapp till sjéss och lands behéver, som redan
pépekats, uppmarksammas vidare. Ar det tillfredsstillande att i det har
sammanhanget vardera aktuella utslapp till lands i olika regioner och pa
Nordsjon respektive Ostersjon lika, eller bor ett system inkludera en
“véxelkurs” for att hantera utslappens olika skadekostnad?

Befintliga regelverk utgor pa kort och medellang sikt begransningar for hur
handelssystem for utslapp kan utformas. Dagens europeiska lagstiftning
(inford i svensk ratt) satter bland annat krav pa anvandning av basta
mojliga teknik for utslapp fran manga landanlaggningar och lamnar sma
eller inga mojligheter att tillata hogre utslapp iland i utbyte mot
utslappsreduktioner till sjoss. FOr att skapa ett effektivt handelssystem som
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ocksa omfattar landsidan behéver som namnts tre EG-direktiv dndras. Det
kraver att det nds samsyn kring grundtankarna i ett handelssystem i hela
kretsen av medlemsléander, inte bara i kuststaterna kring Nordsjén och
Ostersjon. En teoretiskt kortast mojliga tid att fa igenom sadana
forandringar bedoms vara 3 till 4 ar. Sadana férandringar skulle saledes
absolut tidigast kunna vara genomforda ar 2012.

FN:s havsrattskonvention hindrar palagor pa fartyg som passerar en
nations vatten utan att angora hamn. For fartyg som angor en hamn har en
stat storre mojlighet att infora styrmedel sdsom de svenska
miljodifferentierade farledsavgifterna.

Samtidigt som internationell réatt utgér en modererande faktor for
mojligheter att infora system for handel med utslappsratter pagar idag,
saval inom EU som inom IMO diskussioner om utslappshandel.

Utslappshandel for svavel- och kvaveoxider kan potentiellt ersatta vissa
andra styrmedel for minskade utslapp, men kommer rimligen aldrig att
kunna utgora det enda styrmedlet inom omradet. Sérskilda regelverk
kommer under 6verskadlig tid med sakerhet att kravas for att garantera
miljokvalitén lokalt. Det kan inte uteslutas att det fortsatt skulle vara
motiverat med miljodifferentierade hamn- och farledsavgifter i Sverige.

Ett teoretiskt sett naraliggande alternativ till handel med utslappsratter kan
vara att infora ett fullodigt system for miljoavgifter for sjofartens utslapp
av svavel- och kvaveoxider. Tekniskt sett ar svarigheterna i stort sett de
samma som for ett handelssystem. Fartygsutslapp maste certifieras och
kontrolleras och det kravs kunskap for att avgdra om avgifterna skall
differentieras mellan olika omraden pa ett sitt som i ett handelssystem
speglas av en véxelkurs. Den véasentliga skillnaden ligger snarast i hur
kostnader och resurser fordelas.

Vid ett avgiftssystem skulle sjofartsnaringen dels fa betala de anpassnings-
kostnader i miljévanlig teknik som vidtas inklusive administrationen, dels
en miljokostnad (avgift) for de aterstaende utslappen. En sadan ordning ar
rimlig sett ur ett miljopolitiskt, saval som ur ett transportpolitiskt
perspektiv. Det kan dock forutses att sjofartsnaringen skulle vara negativ.
En viktig fraga skulle ocksa bli hur intakter fran ett internationellt
avgiftssystem ska fordelas. Ska de aterforas till dem som drabbas av
utslappen, till de deltagande landerna efter omfattningen av trafiken inom
territorialvattnet eller inom ekonomisk zon, eller ska de aterféras direkt till

Sid 92



Handel med utslappsratter for SO, och NOy inkluderande sjofart

naringen? Om avgiftssystemet utformas sa att intakterna fran det
aterbetalas till naringen ar konsekvenserna av det likartade, jamfort med ett
slutet, sjofartsinternt handelssystem. | bagge fall begransas da kostnaderna
for néringen till kostnader forknippade med rening och administration av
systemet.

Vid ett 6ppet handelssystem av det slag som skissas i rapporten finns det
ingen anledning att vanta nagot motstand fran sjofarten. De deltar frivilligt
och kan genom att sélja utslappskrediter fa alla sina kostnader tackta for att
miljoanpassa sina fartyg. Om ett sadant system utformas pa ett satt som
medfor ytterligare krav, utdver de som stélls med dagens lagstiftning, ,
innebar det ytterligare krav for landanlaggningar och motstand fran
landbaserad industri kan forvantas.

Gar det daremot att infora ett system som innebér att landbaserad industri
kan ersétta kostsamma atgérder pa sina anlaggningar genom att kdpa
utslappskrediter fran sjofarten kan bada sidor goras till vinnare. Detta
medfor dock att forvantade utslappsminskningar pa land uteblir.

Det ar vasentligt att ett eventuellt handelssystem for utslappsrétter
utformas sa att de inte aventyrar anpassningen i riktning mot miljémalen,
utan tvartom paskyndar en utveckling i denna 6nskvérda riktning.
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Bilaga 1 Utslapp i Sverige

Utslapp av svaveldioxid och kvaveoxider fran svenska kallor &r 2005, tusentals
ton. Kalla: Naturvardsverkets rapportering enligt EU:s takdirektiv.

El- och varmeproduktion

Energiproduktion i bostader och
service
Energiproduktion i industrin

Industriprocesser (inkl. raff och
olje/gashantering)
Vagtrafik

Inrikes sjofart (exKkl. fiske)
Inrikes flyg
Jarnvag

Arbetsmaskiner (inkl. militara fordon
och fiske)
Ovrigt (stationdra kallor i jordbruk,

FA-foérbranning
Summa (enl. rapporteringen)

SO,
8,14
1,2

9,59
15,63

0,14
3,92
0,21
0

0,68

0,17

39,69

%
(21)

(24)
(39)

(10)

(100)

NOy
12,41
512

43,96
15,52

83,52
7,02
2,78
14
32,66

0,47

204,86

%
(6)

(100)

Darutover rapporteras Svenska utslapp fran internationell flyg och sjofart.

Flyg
Sjofart

0,62
90,2

9,09
140,53
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Bilaga 2. Fartyg med kvaveoxirabatt i det svenska
farledsavgiftssystemet

Fartyg med kvaveoxidcertifikat, atgardstyp och beraknad utslappsminskning.
Sjofartsverkets statsfartyg, som inte erlagger farledsavgift, har blaskuggats i
tabellen. Kélla: Sjofartsverket.

Reduction in
tonnes/ year

First compared to a
approval Emission level conven-tional

Name of ship Type date a/kWh ship Measure

After

1st

certifi-

Before cation
Atle Icebreaker 1999-06-03 15,00 2,00 Varierande SCR
Aurora Pass 2003-01-07 14,50 3,71 612 SCR
Balder Viking Icebreaker 14,50 3,50 Varierande SCR
Baltic Press Roro 2005-12-28 14,50 8,60 104 EIM
Baltic Print Roro 2005-12-05 14,50 8,50 104 EIM
Balticborg Roro 2004-09-01 14,50 2,50 802 SCR
Birka Exporter Roro 2003-12-03 14,50 1,30 541 SCR
Birka Paradise Pass 2004-11-10 14,50 0,40 2127 SCR
Birka Princess Pass 2002-05-13 14,50 0,54 1393 SCR
Birka Shipper Roro 2001-11-28 14,50 1,30 533 SCR
Birka Transporter Roro 2002-11-18 14,50 1,20 537 SCR
Bothniaborg Roro 2005-02-22 14,50 1,90 842 SCR
General
Cellus cargo 2001-11-27 14,50 1,30 358 SCR
Forester Dry cargo 2003-08-26 14,50 1,90 235 SCR
Gotland Ro-pax 2003-12-18 14,50 1,60 3107 SCR
Gotlandia Il SKWR  Pass 2006-05-09 14,50 1,57 2125 SCR
Hamlet Pass 2006-10-25 14,50 0,30 472 SCR
HSC Gotland_SJLC Pass HSC  2002-12-05 14,50 0,80 1781 SCR
Mariella Ro-pax 2001-07-03 15,00 4,40 1070 HAM
Mercandia IV Pass- o bil  2007-01-09 14,50 1,30 145 SCR
Mercandia VIII Pass- o bil 2007-01-09 14,50 1,10 147 SCR
Magnetiz

Navigo Tanker 2002-07-03 15,00 7,80 301 er
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Obbola
Ortviken

Scandica
Schieborg
Sigyn

Silja Europa

Silja Festival

Silja Serenade

Silja Symphony
Slingeborg
Spaarneborg
Stena Jutlandica
TransPulp

Thjelvar

Timbus

Tor Viking
Transpaper
Tycho Brahe
Vidar Viking
Viking Cinderella
Viktoria |

Visby

Ostrand

Roro

Roro
Work
vessel

Roro
Nuketrpship
Ro-pax

Ro-pax

Ro-pax

Ro-pax
Roro
Roro
Ro-pax
Roro

Ro-pax
General
cargo

Icebreaker
Roro

Pass
Icebreaker
Pass
Ro-pax
Ro-pax

Roro

2004-11-03
1999-12-15

1994-12-19
2003-08-26
2002-08-20
2003-05-23
2001-05-23

2002-08-29

2002-09-23
2000-11-20
2000-12-06
1998-12-22
2007-03-15
2001-12-10

2003-03-21

2006-11-06
2006-12-05

2003-10-02
2004-06-24
2001-12-10
2004-11-16

Totalt, excluding icebreakers and work

vessels

14,50
14,50

12,00
15,00
14,50
15,00
14,50

14,50

14,50
14,50
14,50
14,50
14,50
14,50

15,00
15,00
14,50
14,50
14,50
14,50
14,50
14,50
14,50

1,00
0,80

0,80
2,00
1,10
2,60
4,20

5,94

5,51
1,80
2,50
1,30
0,40
0,60

1,60
3,50
0,40
0,30
3,50
0,40
3,90
1,60
1,20

818
818

Varierande
1156
Varierande
2216
1552

1652

1685
1132
1117
1915
1806
1054

375
Varierande
1806

612
Varierande
2420

1548

3107

806

45326

SCR
SCR

SCR
SCR
SCR
SCR
SCR

Waterinj
+ SCR

Waterinj
+ SCR

SCR
SCR
SCR
SCR
SCR

SCR
SCR
SCR
SCR
SCR
SCR
SCR
SCR
SCR
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