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FOrord

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i sjofartens bransle och utslapp i det
svavelkontrollomrade (SECA) som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon. EU-
direktiv 2012/33/EU, det sa kallade svaveldirektivet, tradde da i kraft. Trafikanalys har
genomfort en utvardering av dess inférande och konsekvenser. Syftet ar att understka hur
svaveldirektivet bidrar till, eller i forekommande fall motverkar, uppfyllelse av de
transportpolitiska malen.

| flera PM och rapporter har fragor om overflyttningseffekter, bransleanvandning, efterlevnad
och luftkvalitet belysts. Den aktuella slutrapporten presenterar sammanfattande analyser och
resultat med sarskild inriktning pa och kompletterande uppgifter om konkurrenseffekter av
skarpta krav pa sjétransporter och svensk industri.

Utvarderingen visar att svaveldirektivets effekter har varit i linje med lagstiftarens intentioner
och ambitioner, men att kostnaderna ocksa har inneburit forsamrad konkurrenskraft for
sjotransporter och svensk industri. Kostnaderna blev lagre an befarat och chockeffekter
uteblev pa grund av prisfallet pa fartygsbransle, men de identifierade riskerna kvarstar.

Rapporten har skrivits av Trafikanalys projektledare Tom Andersson. | projektgruppen har
Gelaye Holmer ingatt. Vi vill tacka Transportstyrelsen, Naturvardsverket, Energimyndigheten,
Chalmers och VTI fér rdd och kommentarer.

Stockholm i oktober 2017

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

Den 1 januari 2015 skéarptes kravet p& svavelhalten i fartygsbransle som anvands i Ostersjon
och Nordsjon, sa kallade svavelkontrollomraden (SECA), fran 1 % till 0,1 % svavelhalt (vikt),
alternativt att fartygsutslappen renas i motsvarande grad. Tva ar senare visar Trafikanalys
utvardering att de avsedda positiva effekterna pa luftkvalitet har infriats. Samtidigt har
befarade negativa konsekvenser for transportménster och naringsliv pa det stora hela
uteblivit. Man bor dock vara uppmarksam pa att endast kortsiktiga anpassningar har gjorts.
Darfoér kan framtida foréandringar i brénslepriser och regelverk, liksom férdrojda
marknadseffekter, annu komma att ge negativa konsekvenser for landerna i SECA-omradet.

Det kraftiga prisfallet pa rdolja och fartygsbranslen 2014-2016 innebar att sjéfarten som regel
valde det enklaste och smidigaste sattet att uppfylla de skarpta kraven pa 0,1 % svavelhalt i
fartygsbranslen fr&n och med 1 januari 2015. Det innebar att helt enkelt skifta fartygsbransle
fran billigare restolja till renare marina destillat. Anvandningen av avgasrening och alternativa
branslen ar andra mojliga atgarder, men som tillampas i begransad utstrackning, pa 5-10 %
av fartygen. Denna andel férvantas oka i och med det globala taket pa svavel 0,5 % infors
2020.

Provtagning av svavelhalten i fartygsbranslen och fjarrméatningar av svaveldioxidhalter i
fartygsutslapp visar éverlag pa samstammiga resultat i EU. Efterlevnaden ar ungefar

95 procent, nagot battre i Ostersjon, nagot samre i Nordsjon. Under 2015 uttkades
svavelinspektionerna i EU, men har atergatt till normala nivaer under 2016. Sa aven i Sverige.
Samtidigt kvarstar skillnader i sanktioner mellan lander i SECA. | Sverige anmals
overtradelser till milioaklagare som hittills har lagt ner alla arenden, vanligtvis med motivering
att brott inte kan styrkas. Det skiljer sig fran Sjofartsdirektoratet i Norge som flera ganger
sedan de skarpta kraven 2015 har tagit ut avgifter for 6vertradelser pa mellan 100 000 och
500 000 NOK.

Prisfallet pa rdolja och bransle 2014-2016 innebar att drivmedelskostnaderna for rederier och
andra transportforetag minskade i absoluta termer. Bransleskiftet for sjofarten inom SECA
innebar dock en relativ kostnadsokning jamfért med brénslet utanfor SECA. | denna rapport
uppskattas den till 1,4-1,8 miljarder kronor avseende sjétransporter till och fran Sverige 2015.
Kostnaderna for skogs- och stalindustrin skattas i rapporten till 200—600 miljoner kronor, 1—

2 %o av naringens omsattning. Kostnadsokningen for svenska rederier beraknas till 700-900
miljoner kronor, 2-2,5 % av naringens nettoomsattning. Eftersom marknadsutvecklingen for
efterféljande ar inte avvek markant ar skattningar for 2016 i samma storleksordning.

Statistik om féretagens ekonomi, jamforelser av produktionsvarde, Ilénsamhet och kostnader,
mellan naringar och lander i EU, ger inga indikationer pa att SECA och skarpta krav 2015 har
resulterat i en samre marknads- och lonsamhetsutveckling for svensk skogs- och stalindustri.
Tvartom, industrin har starkt sina marknadspositioner 2015-2016. Det galler i viss man aven
svensk rederinaring, dar sjofrakt av gods sedan finanskrisen har haft laga och till och med
negativa rorelseresultat. Den svenska rederinaringens resultat sarskiljer sig fran andra EU-
lander inom och utanfér SECA. Det beror av allt att doma inte pa effekter av SECA, utan
nationella strukturella faktorer som bor utredas vidare.



| ex-ante analyser och i svaveldirektivets rattsliga grund framhdlls en rad transportpolitiska och
ekonomiska risker med de skarpta svavelkraven 2015. Utover forsamrad konkurrenskraft for
sjofarts- och sjofartsberoende naringar lyftes risker fram for 6verflyttning av godstransporter
fran sjofart till vagtransporter, samt marknadsférandringar till foljd av effektiviseringar och
rationaliseringar av sjotrafik och sjotransporter, andrade fartygshastigheter och
transportupplagg, for att minimera de 6kande driftkostnaderna inom SECA.

Langvaga sjotransporter inom SECA och RoRo-trafik! dar det finns bro- och
tunnelférbindelser som mojliggor alternativa transportvagar har framhallits som sjétrafik med
risk for dverflyttning och minskade marknadsandelar. Statistik om inrikes och utrikes
godsfléden pé vatten och vag har hittills inte visat pa ndgra sadana overflyttnings- eller
marknadseffekter. Tvartom har bade l&ngvaga sjétransporter och RoRo-trafik okat i Sverige
och SECA 2015-2016.

En starkare ekonomisk utveckling for sjofarten hade kanske varit mojlig utan skarpta
svavelkrav, men flera faktorer talar for begréansade verksamhets- och marknadseffekter. Dels
har sambandet mellan branslepriser och transportpriser visat sig vara svagt. Dels har
prisvariationer pa raolja och bransle visat sig paverka fartygshastigheter i obefintlig grad, vare
sig det handlar om variationer 6ver rum, till exempel innanfér och utanfor SECA, eller tid, till
exempel innan och efter skarpta krav 2015. En mdjlig tolkning &r att handlingsutrymmet for
rederier att energi- och kostnadsoptimera sjétrafik till stor del redan &r intecknat. Vidare,
andelen drivmedelskostnader av nettoomsattningen ar hogre i akerinaringen an i
rederinaringen, ca 20 % respektive 5-10 %. Sjofartens I6nsamhet paverkas darfor i hogre
grad av andra kostnadsfaktorer &n av variationer i branslepriser.

En annan faktor som begransar svaveldirektivets konkurrenseffekter mellan trafikslag &r en
begransad 6verlappning mellan transportmarknader foér rederier och akerier. Efter den globala
finanskrisen 2009 uppvisade mangden sjofarts- och lastbilsgods avvikande monster. Innan
finanskrisen vaxte sjo- och vagtransporter parallellt. Efter krisen aterhamtade sig sjofartsgods
snabbare an lastbilsgods. De divergenta trenderna beror sannolikt pa att trafikslagen ar
relaterade till industrins exportmarknad respektive hemmamarknad. Utvecklingen pa dessa
marknader 6verlappar med utvecklingen av sjo- och vagtransporter.

De skarpta svavelkraven har resulterat i kraftigt reducerade halter av svaveldioxid i kustnara
miljoer i narhet till fartygsleder, i storleksordningen en halvering. Aven Iufthalter av partiklar
(PM) och sulfat har minskat i storleksordningen tiotals procent. Det &r i linje med férvantade
effekter pa luftkvalitet, men nyttokalkyler av det samhallsekonomiska vardet har gett mycket
varierande resultat. | brist pa integrerade och validerade effektmodeller, samt systematiska
matdata om exponering av befolkningsgrupper mot haltférandringar av luftféroreningar, gors
ingen samhallsekonomisk vardering av halso- och miljovinsterna i denna rapport.

Den framtida prisutvecklingen pa raolja och fartygsbransle ar osaker, inte minst mot bakgrund
av att ett globalt tak pa 0,5 % svavelhalt infors 2020. Det kommer ater att aktualisera de
politiska och ekonomiska risker som lyftes fram infér de skarpta svavelkraven 2015, till
exempel efterlevnad och tillgdng pa marina branslen, samre konkurrenskraft for sjofart
gentemot andra trafikslag, samt snedvriden konkurrens for industri och lander som ar
beroende av sjotransporter.

Ett globalt gransvarde pa 0,5 % leder troligtvis till en storre diversifiering av branslelésningar,
till exempel 6kad anvandning av avgasrening inom och utanfér SECA, samtidigt som

1 Ro-ro-fartyg (frén engelska "roll on, roll off”) &r konstruerade for att last ska kunna kéras ombord och i land.
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kontrollerna av avgasreningssystem inte ingar i de normala svavelkontrollerna av
fartygsbransle. En mindre skillnad mellan gransvarden innanfér och utanfor SECA, 0,1 %
respektive 0,5 %, innebar vidare att det blir svarare att anvanda fjarrmatningar av
fartygsutslapp for att avgora overtradelser. Sammantaget innebar det risker for bristande
efterlevnad, misstag och missbruk, beroende pa prisutvecklingen. Mot denna bakgrund finns
det skal till fortsatt 6versyn och samordning av sanktioner, svavelkontroller och évervakning,
men aven uppfdljande analyser och utvarderingar av sjétransporter och deras férutsattningar.






1 Bakgrund

Efter beslut av den internationella sjéfartsorganisationen IMO, ar Ostersjon, delar av Nordsjon
och Engelska kanalen sedan 10 ar ett sa kallat svavelkontrollomrade (SECA). Det innebar
krav pa4 maximalt 0,1 % (vikt) svavelhalt i fartygsbransle inom SECA, alternativt att utslappen
renas i motsvarande grad (IMO 2017). Reglerna har skérpts i flera steg.

Fore 2010 gallde en maximal svavelhalt pa 1,5 % och ett globalt tak pa 4,5 %. Det globala
taket sanktes till 3,5 % 1 januari 2012 och kommer att sankas till 0,5 % 1 januari 2020. Inom
SECA sanktes taket till 1 % 1 juli 2010 och 0,1 % 1 januari 2015. IMO:s beslut har successivt
inforlivats i EU:s regelverk (EU 2016), svaveldirektivet. | EU:s implementering har fler
regionala krav tillkommit. Nar SECA infordes stélldes aven ett krav pa maximal svavelhalt pa
1,5 % for alla passagerarfartyg mellan EU:s hamnar. Darefter (2010) infordes krav pa 0,1 %
svavelhalt for inlandssjofart och fartygsbransle i hamn efter ankring. En kort genomgéng av
EU:s policyutveckling aterfinns i en rapport fran Association of European Vehicle Logistics
(ECG 2013).

| svaveldirektivets rattsliga grund framgar syftet med regelverket, att reducera utslappen fran
sjofarten med negativ inverkan pa manniskors halsa och miljé. Direktivet lyfter ocksa fram ett
antal risker som aven har betonats i ex-ante analyser av de skarpta kraven 2015 (AEA 2009,
EC 2011, Trafikanalys 2013, Transportstyrelsen 2014): kostnadsokningar pa fartygsbranslen
och sjétransporter, éverflyttning av gods fran sjo- till vagtransporter, bristande efterlevnad och
tillgdng pa bransle, samt forsamrad konkurrenskraft for sjéfart och naringar som &r beroende
av sjotransporter, skogs- och stalindustrin. De skarpta kraven forvantades med andra ord fa
betydande effekter pa transportfloden, transportmarknaden, naringslivets konkurrenskraft och
internationell handel.

De skarpta svavelkraven 2015, fran 1 % till 0,1 %, ar den mest genomgripande foérandringen
hittills, en reducering av svavelhalten med 90 %. P& uppdrag av regeringen genomforde
Trafikanalys en ex-ante analys av de skarpta kraven (Trafikanalys 2013). | linje med andra
studier (AEA 2009, EC 2011, Transportstyrelsen 2014) antogs kraven leda till en kraftig
prisstegring pa lagsvavligt fartygsbransle. Trafikanalys uppskattade kostnadsokningarna till
mellan 4 och 7 miljarder kronor, ndgot som i sin tur antogs motivera varuagare och
transportképare att omprova logistik- och transportldsningar.

Trafikanalys beslutade darefter om att genomféra en ex-post utvardering av effekterna av
svavelkraven i SECA pa transporter, luftkvalitet och konkurrenskraft, med sarskilt fokus pa de
skarpta kraven 2015. Utgangspunkten ar mal och risker som EU kommissionen lyfter fram i
den rattsliga grunden till svaveldirektivet: (1) reducerade svavelutslapp, (2) behovet av
effektiva kontroller och (3) konkurrenseffekter pa sjofart och naringsliv, till exempel
overflyttning av gods fran sjo- till vagtransporter. Fyra delrapporter i denna utvarderingsserie
har hittills publicerats, (1) branschens forberedelser (Trafikanalys 2015), (2) effekter p&
sjofartens bréansleanvandning och utslapp (Trafikanalys 2016a), (3) éverflyttningseffekter
(Trafikanalys 2017a) och (4) efterlevnad och luftkvalitet (Trafikanalys 2017b).

De uppfdljningar som Trafikanalys genomfért av svaveldirektivets inforande bekréaftar de
forvantade positiva effekterna pa kustnara luftkvalitet samtidigt som negativa chockeffekter
uteblivit, mycket p& grund av det kraftiga prisfallet pa rdolja och fartygsbransle (Trafikanalys



2015, Transportstyrelsen 2015, ITF 2016, NABU 2016, Trafikanalys 2016a, HELCOM 2016c,
Trafikanalys 2017a, Trafikanalys 2017b). | denna slutrapport sammanfattas resultat, men har
presenteras ocksa en rad nya analyser av relevans for frdgan om konkurrenseffekter.
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2 Metod

Utvarderingen ar inriktad pa effekterna av de sarskilda svavelkraven i SECA p& Sveriges
sjotransporter, kustnara luftkvalitet och konkurrenskraft. | likhet med effektutvarderingar mer
generellt &r syftet att klargéra om utfallet av en atgard 6verensstammer med 6nskvarda och
icke-onskvarda effekter (Trafikanalys 2012). | det aktuella fallet &r atgarden svaveldirektivet,
medan utfallet utgors av aktuella transportmonster, nivaer pa luftféreningar och lonsamhet for
transport- och industriféretag. Onskvarda och icke-dnskvarda effekter &r i det aktuella fallet de
foérvantade resultat och risker som beskrivs i forarbetet till svaveldirektivet, till exempel EU-
direktivets rattsliga grund.

| utvarderingen har ambitionen framst varit att kontrollera om det finns nagra férandringar i
transportmonster, luftkvalitet och I6nsamhet som kan tolkas och styrkas vara effekter av
svaveldirektivet. Det utmarker denna slutrapporter och tva tidigare delrapporter (Trafikanalys
2017a, Trafikanalys 2017b). Tidigare har effekter &ven belysts med livscykelanalyser av
sjofartens bréansleanvandning (Trafikanalys 2016a) och intervjuer med representanter for
svensk sjofart om branschens forberedelser (Trafikanalys 2015).

Underlaget bygger pa tidigare studier, ex ante och ex post, och nya sammanstallningar av
statistik och uppgifter om transporter, ekonomi och luftkvalitet, foretradelsevis officiell statistik
fran Trafikanalys, SCB och Eurostat, men dven statistik som har tagits fram specifikt for
andamalet, till exempel resultat frin Transportstyrelsens svavelinspektioner, fartygsrorelser i
SECA med hjalp av Sjofartsverkets system och databas for Automatic Identification System
(AIS), och haltdata av luftféroreningar fran den nationella luftévervakningen. Viss statistik har
aven samlats in fran internationella samarbetsorganisationer, till exempel raoljepriser fran det
internationella energiorganet (IEA) och bransleanvandning och svavelhalter fran den
internationella sjéfartsorganisationen (IMO).

Utéver genomgang av rapporter och statistik som belyser effekter av svavelkraven i SECA
innehaller slutrapporten en diskussion av tidigare nytto- och kostnadskalkyler och vissa nya
berakningar. | rapporten ingar ocksa vissa statistiska analyser av sambanden mellan
bréanslepriser, transport- och verksamhetskostnader. Metoderna for enskilda skattningar och
berékningar presenteras i sitt sammanhang, medan den generella metoden for att utvardera
effekter sammanfattas har.

Effektutvarderingen i sju steg

Steg 1. Forvantade effekter av en atgard (intervention) klargérs genom litteraturgenomgang,
kunskapsinventering och programteori. EU-direktivets rattsliga grund ar utgdngspunkten, men
en rad olika studier, konsekvensanalyser och opinionsmaterial har déarefter varit av relevans
for att forsta hur atgarder och effekter i olika verksamheter férvantas hanga samman.

Steg 2. Forvantade effekter prioriteras efter kravet pa falsifierbarhet. Effekter som inte gar att
vederlagga prioriteras ner, till exempel "béttre hélsa" 10-20 ar framét i tiden, medan centrala

effekter som gér att vederlagga prioriteras upp, till exempel "béttre luftkvalitet”, lagre halter av
luftféroreningar samma ar som regelverket férandras.

Steg 3. Datakallor och statistik inventeras som kalla till effektmatt, dvs. variabler och data av
relevans for att beskriva och méata effekter. Foretréadelsevis anvands officiell statistik. Den ar
standardiserad och mojliggér regionala jamférelser dver tid i EU.
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Steg 4. Effektmatt, variabler och data valjs eller konstrueras fér jamférande statistik. | denna
utvardering anvands till exempel grundlaggande uppgifter i transportstatistiken som godsvikt,
men dven nya andelsmatt och ekonomiska index.

Steg 5. Beskrivande statistik anvands for att identifiera regionala monster och trender. SECA
och svaveldirektivet ar en regional atgard for att minska sjéfartens utslapp, varféor monster och
trender ocksé kan férvantas vara regionala till sin natur. Dartill gérs vissa statistiska analyser
for att belysa samband av mer generell natur, till exempel mellan verksamhetskostnader och
bréanslepriser.

Steg 6. Fordjupade effektstudier gors av regionala avvikelser eller trendbrott i statistiken som
indikerar effekter av svaveldirektivet. Utgangspunkten ar att till synes reella effekter kan vara
uttryck for "férvaxlingseffekter”, till exempel sjunkande volymer sjofartsgods i SECA kan bero
pa en svagare exportmarknad.

Steg 7. Effektutvarderingens resultat jamfors och tolkas med utgangspunkt tidigare studier och
analyser, samt slutligen i rapporter som lases och kommenteras av sakkunniga, dels en intern
referensgrupp pa Trafikanalys, dels en extern grupp med sakkunniga fran andra myndigheter:
Transportstyrelsen, Energimyndigheten, Naturvardsverket och Chalmers.
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3 Tidigare ex-ante och ex-post
analyser

I en tidig konsekvensanalys p& uppdrag av Europakommissionen (AEA 2009) beraknades ett
skarpt gransvarde i SECA, fran maximalt 1,5 % till 0,1 % svavelhalt, resultera i en halsovinst
inom EU péa 7,8-16,5 miljarder euro. Det bygger pa berakningar av effekter av lagre lufthalter
av sma partiklar fran sjofarten (PM2.5), hur lagre halter paverkar i SECA paverkar spridning,
befolkningsexponering och hélsa i EU. En annan potentiell miljonytta, minskad forsurning,
ingick inte i analysen. Vinsterna for Sverige, Danmark och Finland uppskattades till 2,8 %,
4,1 % respektive 0,4 % av EU:s totala halsovinster. Det speglar dels landernas
befolkningstéthet, dels intensitet i sjdtransporter langs landernas befolkningstata kuster.

De skarpta kraven antogs vidare resultera i 6kade kostnader for sjdtransporter, 3,0-3,6
miljarder euro, framfor allt till foljd av renare och dyrare fartygsbransle, men &ven investeringar
i avgasrening och ny teknik. Kostnadsanalysen omfattade inte en fordelning mellan EU:s
lander. Har gors en grov skattning av kostnadsandelar pa basis av ett enskilt SECA-lands
andel av SECA-landernas totala tonnage 2015 ("main ports” i EU-28), 10,0 miljarder ton.? Det
ar att betrakta som en indikator p& transportarbete och bransleanvandning inom SECA.
Kostnadsberakningarna ar konservativa fér nordliga lander, Finland och Sverige. Nordliga
SECA-lander har en hiégre andel transportarbete inom SECA &n sydligare lander.

Andelen tonnage som anvands for transport inom SECA i svenska, danska och finska hamnar
ar 11,9 %, 10,2 % respektive 7,2 %. Om dessa anvands som kostnadsandelar kan netto-
varden i miljarder euro, vinster minus kostnader, berdknas i féljande intervall: [-0,21, -0,11],
[-0,05, 0,37] och [-0,23, -0,15] for Sverige, Danmark respektive Finland. Parenteser innebéar att
intervallet med nettovarden ar negativt. Bara Danmark har ett intervall som omfattar positiva
nettovarden.

De stora vinnarna av skarpta svavelkrav ar tatbefolkade lander som ligger narmare gransen
mellan havsomraden innanfér och utanfér SECA, till exempel Nederlanderna, Belgien,
Tyskland, Storbritannien och Frankrike. Det kan forklaras, dels med att andelen av
transportarbete inom SECA ar lagre, dels har landerna befolkningstata kustomrédden som far
nytta av halso- och miljovinsterna.

Befolkningstatheten i Nederlanderna och Finland ar hogst respektive nast lagst bland SECA:s
lander, 503 respektive 18 invanare km2. En given mangd luftféroreningar ger narmare 30
ganger hogre befolkningsexponering i Nederlanderna &n i Finland. Kostnadsférdelningen blir
den motsatta. Det totala tonnaget ar jamférbart mellan landerna, drygt 760 respektive 710
milioner GT per ar,® men Finlands sjotransporter gar jamforelsevis langa strackor inom och pa
SECA-vatten, narmare 80 % av godsvolymen (lastat och lossat). Nederlanderna ligger
narmare havsvatten utanfér SECA och en mindre andel av godstrafiken avser SECA, ca 30
%.4 Ett skifte till ett dyrare bransle inom SECA ar mer kostnadsdrivande for Finlands an
Nederlandernas sj6transporter.

2 Kélla: Eurostats databaser

3 Uppgifter fran Eurostat avseende 2015

4 Uppgifter fr&n Eurostat avseende 2014 och 2015: "short sea shipping” i Nordsjén och Ostersjon som andel av
total mangd lastat och lossat gods i hamnar.
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| Trafikanalys ex-ante konsekvensanalys (Trafikanalys 2013) antogs kostnaderna i Sverige for
skarpta svavelkrav bli dubbelt s& stora som miljo- och halsovinsterna, 4,5-6,4 respektive 1-4
miljarder kronor. Det speglar bade hogre kostnader och lagre halsovinster &n i AEA:s analys.
Sveriges kostnad var i det senare fallet ca 3,5 miljarder kronor. Den 6vre gransen i
Trafikanalys kalkyl av halsovinster, 4 miljarder kronor, kommer fran AEA:s ex-ante analys.
Den lagre gransen har sin kélla i Trafikverkets ASEK-varden for regionala effekter av
svaveldioxid, som framst avser minskad férsurning.

CE Delft har pa uppdrag av Nature And Biodiversity Conservation Union (NABU) gjort en ex-
post analys av konsekvenserna av det skarpta svaveldirektivet (CEDelft 2016a). Den bygger
delvis pa de metoder som anvandes i AEA:s underlag infér EU:s beslut (AEA 2009, EC 2011),
men skiljer sig i flera avseenden. Kalkylen utgar fran att kravet pa maximal svavelhalt i
fartygsbransle skiftar fran 1 % till 0,1 % innanfér SECA, medan AEA:s tidigare analys avsag
ett skifte fr&n 1,5 % till 0,1 %. | CE Delfts analys ingar vidare halsonyttan av minskade halter
av bade SO2 och PM2.5, inte bara PM2.5. | likhet med AEA ingar inte andra miljonyttor, till
exempel minskad forsurning av mark och hav. Men till skillnad frAn AEA gérs ingen
modellering och analys av befolkningsexponeringen mot luftféroreningar. Kalkylen av
kostnader har anpassats efter 2015 ars branslepriser. Dessutom finns separata kalkyler for
Ostersjon och Nordsjon.

CE Delft uppskattar den totala halsonyttan med de skéarpta kraven 2015 till 4,4—8 miljarder
euro och de 6kade branslekostnaderna till ca 2,3 miljarder euro, dvs. att nyttan ar ca 2—3,5
ganger hogre an kostnaden. Vinsten skiljer beroende pa omréde, Nordsjon eller Ostersjon.
Fordelningen av halsonytta och branslekostnader mellan dessa SECA-omraden antas vara
84/16 % respektive 72/28 %. Nettovinsten ar 1,8—4,8 respektive 0,3-0,9 miljarder euro, dvs.
5-6 ganger hogre nytta i tatbefolkade kustomraden i Nordsjon an glesbefolkade omraden i
Ostersjon. Av allt att doma ar detta en konservativ bedémning.

En ex-post analys av forskare i Finland klargér konsekvenserna av de skarpta kraven 2015 for
Ostersjons olika lander (Antturi, Hanninen et al. 2016). Analysen bygger pa nytto- och
kostnadsberzkningar med utgangspunkt i AlS-data om fartygsrorelser i Ostersjon under 2015.
Dessa data anvands for att modellera fartygens bransleanvandning och utslapp, samt ocksé
befolkningsexponeringen mot utslapp i Ostersjélanderna. Dartill gors berdkningar av relativa
kostnadsokningar for ett bransleskifte, i huvudsak, men &ven anvandning av avgasrening och
alternativa branslen. Resultatet fran analyserna har sammanfattats i tabell 3.1.

Tabell 3.1. Nytto- och kostnadskalkyl av skarpta svavelkrav i Ostersjén 2015 (Antturi, Hanninen et al. 2016),
jamfort med AEA:s konsekvensanalys.

Land Miljoner euro Kvot Miljoner euro

Kostnad Nytta Kostnad/Nytta Nytta (AEA)
Danmark 45 14,5 3,1 675
Estland 24 5 4,8 34
Finland 127 10,5 12,1 73
Tyskland 72 17,5 4,1 3605
Lettland 40 59 6,8 33
Litauen 25 5 5,0 122
Polen 32 27,6 1,2 1074
Sverige 100 18,7 5,3 470
Totalt 465 104,7 4,4 6 086
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I snitt &r kostnaderna 4,4 ganger storre an nyttan, drygt 12 ganger stérre for Finland, medan
det gar mer eller mindre jamt ut for Polen. Analysen avviker kraftigt fran AEA:s ursprungliga
konsekvensanalys. Framfor allt skiljer sig nyttokalkylerna. Halsonyttan for enskilda lander ar
manga ganger hogre i AEA:s analyser an i den finska ex-post studien (tabell 3.1). Det beror
pa flera skal. AEA:s analyser avser konsekvenser av all fartygstrafik i SECA, medan den
finska ex-post studien &ar begransad till Ostersjon. Vidare byggde AEA:s analys pa ett skifte i
svavelhalt frdn 1,5 % till 0,1 %, till skillnad fr&n det faktiska skiftet, fran 1 % till 0,1 %. Aven
med justeringar for dessa skillnader ligger den finska ex-post studien klart under AEA:s
skattningar. Diskrepansen &r som minst for Finland och Estland, lander som ligger i norra
SECA, vars sjotransporter i huvudsak ror sig pa Ostersjon. Anda &r halsonyttan 7 ggr lagre i
den finska ex-post analysen. Aven CE Delfts ex-post analys redovisar en nytta av reducerade
PM2.5-halter i Ostersjon pa ca 200 miljoner euro, narmare det dubbla vardet i den finska
studien.

Variationen i skattningar beror pa anvandningen av olika nytto- och riskmodeller, metoder och
datakallor, till exempel vilka fororeningar som beaktas, svaveldioxid SOz, PM2.5 eller sulfat
S04, samt om beréakningar gors av halso- och/eller miljoeffekter. Trafikanalys réknade i sin ex-
ante analys med en miljénytta pa 36 kronor per kg utslapp av SO, i enlighet med ASEK 5
(Trafikanalys 2013), numera 29 kronor per kg i ASEK 6.0 (Trafikverket 2016). | CE Delfts ex-
post analys skattades halsonyttan med tva varden for PM2.5 i Nordsjon och Ostersjon, 15
respektive 8 euro per kg. Det inkluderar inte miljonyttan, till exempel forsurning | AEA:s ex-
ante analys pa uppdrag av Europeiska Kommissionen (EC) varderas effekter av lagre halter
av PM2.5 och ozon (AEA 2009). Ingen analys har hittills patraffats som samtidigt varderar alla
halso- och miljgeffekter som framhalls i direktivet.

Ifrdga om kostnadskalkyler &r skillnaderna mellan studierna lagre och kan till viss del férklaras
med olika antaganden om prisskillnader mellan branslen vid ett bransleskifte, fran restolja
(RO) till marina destillat (MD). AEA uppskattade kostnadsodkningen for de skarpta kraven 2015
till 3-3,6 miljarder euro, varav 30 % tillskrevs trafiken i Ostersjon, 0,9-1,1 miljarder euro.
Prisskillnaden mellan RO och MD var 260 USD per ton. | Trafikanalys ex-ante analys
skattades kostnadsodkningen foér Sverige till 2,8—4 miljarder kronor. Prisskillnaden mellan
branslen var mellan 342 och 483 USD per ton. | CE Delfts ex-post analys berédknades
kostnadsékningen till 2,3 miljarder euro, varav 28 % tillskrevs Ostersjotrafik, 644 miljoner euro.
Prisskillnaden var 205 USD per ton. Slutligen, i den finska ex-post studien &r
kostnadstkningen 465 miljoner euro och prisskillnaden 189 euro per ton, motsvarande 210
USD per ton. Skattningarna av kostnadsokningen samspelar alltsd med antagandet om
prisskillnaden mellan bréanslen, RO och MD. Darutdver skiljer sig skattningarna med avseende
pa kostnadsmodeller och datakallor.

Det faller utanfér ramen fér denna rapport att utvardera nytto- och kostnadskalkylerna i detalj,
men det finns en skillnad mellan analyserna som bor framhallas och vagleda framtida
utvarderingar, narmare bestdmt antaganden om befolkningsexponering mot PM2.5. | den
finska ex-post analysen beraknas exponeringen sjunka med 0,1-1,5 % for alla lander kring
Ostersjon, medan AEA:s studie anger langt stérre minskningar. Trafikanalys har tidigare
redogjort fér matdata som &r i linje med AEA:s ex-ante analyser (Trafikanalys 2017b) och som
kompletteras i ett senare avsnitt i denna rapport.
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4  Bransle- och transportpriser

Ex-ante analyser utgick fran att ett bransleskifte inom SECA skulle leda till hégre priser, men i
sjalva verket kom priserna pa marin dieselolja (MD), dvs. marina destillat (MDO och MGO)
som klarar den nya gréansen pa 0,1 % svavelinnehall, att bli lagre an det tidigare priset pa
restolja (RO). Prisfallet pa raolja 2014-2016 anses vara den viktigaste forklaringen till varfor
skarpta utslappskrav och bransleskiftet inom SECA 2015 inte resulterade i ndgra patagliga
marknadseffekter for sjétransporter (Trafikanalys 2015, Antturi, Hanninen et al. 2016, ITF
2016, CEDelft 2016a, Trafikanalys 2016a, HELCOM 2016c, Trafikanalys 2017a, Trafikanalys
2017b).

Samtidigt kvarstar en relativ prisskillnad mellan MD och RO, en relativ kostnadsokning for
bransleskiftet. Det vacker fragan hur kanslig transportmarknaden och olika trafikslag ar for
férandringar av olje- och branslepriser, hur priser och kostnader for brénsle och transporter
forhaller sig till varandra, hur priser och kostnader har utvecklats inom SECA och om det gar
att identifiera nagon effekt av sarskilda och skarpta svavelkrav. Fragan har berérts i tidigare
rapporter (Trafikanalys 2017a, Trafikanalys 2017b), men en mer detaljerad analys foljer har.

4.1 Branslepriser och kostnader

Efter finanskrisen 2009 steg raoljepriset och nadde sin topp 2012 (figur 4.1), s& aven priserna
pa fartygsbranslen (figur 4.2). Under 2014 borjade olje- och branslepriserna falla och kom att
mer an halveras under 2015-2016 (BP 2017, Trafikanalys 2017b). Priset pA MD 20152016
var 30-40 % lagre an priset pd RO 2012-2014 (figur 4.1, jamfor "fuel oil” respektive "gas oil”).®
Det innebar sénkta branslekostnader inom SECA, trots skiftet frAn RO till MD. De sénkta
priserna innebar samtidigt att den relativa prisskillnaden mellan RO och MD steg, fran drygt
50 % 2012 till drygt 80 % 2015—-2016.

Volatiliteten i rdoljepriset ar hogre an i branslepriser. | figur 4.2 illustreras prisutvecklingen pa
Nordsjoolja (World Bank Commodity Price Data: Crude Brent) och producentprisindex (PPI)
for petroleumprodukter i Sverige och Tyskland.® Sambandet mellan procentuella férandringar
av PPI och réoljepriset (linjar regression”’) ar starkt for bade Sverige® och Tyskland®. En
procents forandring av raoljepriset motsvarar ca en halv procents férandring av PPI. PPI
speglar inte bara réoljepriset, utan aven kostnader for raffinering och transporter.

Oljepriset och PPI speglar utvecklingen av branslekostnader for transportforetag och kdpare. |
tidigare studier och analyser uppges inte séllan att bréansle- och transportkostnader utgor en
betydande del av foretagens rorelsekostnader, i storleksordningen tiotals procent, och att pris-
forandringar darfor kan fa patagliga effekter pa lonsamheten (Trafikanalys 2015).

5| Géteborgs hamn var priset pA MGO 2015-2016 i genomsnitt 38 % lagre &n priset p& IFO under 2012-2014.
http://www.bunkerindex.com/

& Uppgifter om PPI ar hamtade fran Eurostat.

7 Linjar regression: APPI = B X ACB + a, diir ”A” representerar &rlig prisfordndring i procent, ”’CB” Crude Brent.

8 B=0,56, SE=0,07, p<0,001, R?=0,71

9 B=0,39, SE=0,04, p<0,001, R?=0,80
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Figur 4.1. Till vanster, prisutveckling (US dollars per barrel) p& petroleumprodukter under perioden 2001-2016
(Rotterdam). Till héger, prisdifferenser (US dollars per barrel) under samma period mellan petroleumprodukter
(Rotterdam) och raolja (Dated Brent). Kélla: BP Statistical Review of World Energy 2017.
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Figur 4.2. Utvecklingen av priser rdolja och bransle. World Bank publicerar ”Commodity Price Data” dar Crude
Brent ingéar. Det speglar framfor allt priset pa rdolja fran Nordsjon. Eurostat sammanstaller medlemsstaternas
producentprisindex (PPI) for petroleumprodukter. Sverige och Tyskland har redovisat tidsserier tillbaka till 90-
talet (kalla: Eurostat).

For att utvardera sambandet mellan utvecklingen av branslepriser och rorelsekostnader har
Trafikanalys sammanstallt kostnadsutvecklingen for nagra naringar i tio EU-lander: Sverige,
Finland, Danmark, Tyskland, Frankrike, Nederlanderna, Storbritannien, Portugal, Spanien och
Italien. Med ett undantag ar det samma grupp av lander (EU-10) som har anvénds i tidigare
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rapporter for regionala jamférelser inom EU (Trafikanalys 2017a, Trafikanalys 2017b). | det
aktuella fallet var uppgifterna fran Belgien ofullstandiga och ersattes med uppgifter fran
Tyskland. Naringarna ifrdga ar transportféretag (SN12007:H), akerier (SNI2007:49.4), rederier
(SNI2007:50), traindustri (SN12007:16), pappersindustri (SN12007:17) och metall- och
stalindustri (SN12007:24). For varje naring har nettoomsattning och totala kostnader for inkop
av varor och tjanster summerats for landerna.'® Branslekostnader ingér i de totala
inkdpskostnaderna.

| figurerna 4.3-4.4 aterges inkopskostnader som andel av nettoomsattningen per naring.
Rederier har fatt se en okad andel inkdpskostnader over tid. Det galler aven industrin, aven
om i mindre utstrackning. Det &r svart att utlasa nagra entydiga samband mellan
prisutvecklingen pa branslen och naringarnas kostnadsutveckling (jamfér med figurerna 4.1
och 4.2), varfor sambandet mellan arliga procentuella forandringar av raoljepriset och
inkdpskostnader som andel av omsattning har analyserats narmare i en regressionsanalys
(tabell 4.1).

Resultaten fran regressionsanalysen pekar pa att, med undantag for rederier, sambandet
mellan rdoljepriset och kostnadsandelar ar signifikant for alla naringar. En oljeprisokning med
tjugo procent innebar i storleksordningen en halv till en procents 6kning av kostnadsandelen,
nagot hogre for transportféretag, med undantag fér rederier, och nagot mindre for industrin.
Skalet till att rederier avviker kan bero pa flera faktorer, (1) anvandningen av restolja (RO), (2)
lagre andel branslekostnader i jamforelse med andra transportféretag, akerier, och (3) tillagg
av bransleavgifter pa férsaljningspris som kompenserar for prisférandringar pa bransle.

Volatiliteten ar lagre for RO (figur 4.2), vilket innebar lagre kostnadsvariationer. Ett skifte fran
RO till MD gor sjofarten i princip mer kanslig for prisvariationer pa bransle, men ytterligare tva
faktorer paverkar kansligheten. Statistik visar pa en lagre andel branslekostnader for rederier
an &kerier, 5-10 % av nettoomsattning respektive ca 20 % (kapitel 6 i denna rapport). En
lagre andel innebar mindre kanslighet for prisvariationer. Dessutom kompenserar rederier som
sagt for variationer i branslepris och kostnader inom SECA genom prispaslag pa transporter.
Det innebar en automatisk justering av omsattning till prisvariationer pa bransle, nagot som
ocksa minskar variationen i kostnadsandelar.

Samma analyser, men avgransade till Sverige, visar pa liknande resultat for &kerinaringen och
pappersindustrin, men inte for rederier, tra- och stalindustrin. Det ar oklart varfor resultatet for
tra- och stalindustri avviker. En forklaring kan vara att totala ink6pskostnader som andel av
nettoomsattning generellt & hogre an EU:s genomsnitt. Andra kostnader an branslekostnader
paverkar darmed i hogre utstrackning de totala inképskostnaderna och ger med andra ord en
lagre kanslighet for variationer i roljepris.

En genomgang av samband mellan forandringar i raoljepris och inkopskostnader for enskilda
lander och per naring visar pa starkare samband for Tyskland och Nederlanderna
(korrelationer 0,5-0,7) och svagare samband fér Sverige, Finland eller Danmark (0,3-0,4).
Forvantningarna ar annars en storre andel branslekostnader for langvaga transporter i
Skandinavien, inhemska och internationella, och darmed stérre kanslighet for prisférandringar
pa réolja.

10 Kalla: Eurostat, Annual Enterprise Statistics, Structural Business Statistics, SBS
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Figur 4.3. Kostnadsandelar i transportféretag. Kostnader fér totala inkdp av varor och tjanster som andel av
nettoomséttning i tio EU-lander: Sverige, Finland, Danmark, Tyskland, Frankrike, Nederlanderna,
Storbritannien, Portugal, Spanien och Italien. Rederier representerar naringskategori SNI12007:50 och &kerier
SNI2007:49.4. Transporter avser alla transportféretag (SN12007:H).

Kélla: Eurostat
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Figur 4.4. Kostnadsandelar i industrin. Kostnader for totala inkép av varor och tjanster som andel av
nettoomséttning i tio EU-lander: Sverige, Finland, Danmark, Tyskland, Frankrike, Nederlanderna,
Storbritannien, Portugal, Spanien och Italien. Stal, papper och tra avser naringskategorier SNI2007:24, 17
respektive 16.

Kélla: Eurostat
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Tabell 4.2. Samband mellan inképskostnader som andel av omséattning och rdoljepris.*

Kalla: Trafikanalys bearbetning av uppgifter fran Féretagens ekonomi, SCB, och Annual Enterprise Statistics,
Structural Business Statistics, SBS, Eurostat.

EU-10 Sverige

Naring**

B SE p R? B SE p R?
Transportféretag 0,05 0,01 0,001 0,54 rohk rohk rohk rohk
Akerier 0,04 0,02 0,044 0,22 0,04 0,01 0,004 0,45
Rederier -0,089 0,051 0,102 0,13 -0,001 0,031 0,996 -0,077
Traindustri 0,03 0,01 0,002 0,47 0,03 0,023 0,186 0,06
Pappersindustri 0,04 0,02 0,036 0,22 0,06 0,02 0,005 0,42
Metall- och stalindustri 0,07 0,02 0,013 0,32 0,01 0,03 0,623 -0,056

* Linjar regressionsanalys av procentuell arsforandring av kostnadsandel pa procentuell arsférandring av
oljepris (Crude Brent) i EU-10 respektive Sverige: AK = 3 x ACB + a, dar "A” representerar arlig
prisférandring i procent, "K” inkdpskostnader som andel av omséttning och "CB” rdoljepriset pa Crude Brent.
** Naringar enligt SNI2007: transportforetag (SNI2007:H), akerier (SNI12007:49.4), rederier (SN12007:50),
traindustri (SNI12007:16), pappersindustri (SN12007:17) och metall- och stalindustri (SNI12007:24).

** Uppgifter fér svenska transportbranschen i sin helhet saknas, varfor analysen inte later sig goras.

Sammanfattningsvis, transport- och industriféretagens kostnader &r generellt sett kénsliga for
prisforandringar pa raolja, i storleksordning 1:20 (procentuell forandring). Férhallandet mellan
bransle- och rdoljepris ar 1:2, vilket innebar ett forhallande 1:10 mellan branslekostnader och
totala kostnader. Rederinaringen avviker frdn monstret och uppvisar inga sddana samband. |
och med bransleskiftet fran restolja till destillat kan det komma att &ndras. Anvandningen av
destillat innebar exponering mot stdrre prisvolatilitet och darmed potentiellt storre
kostnadsvariationer.

4.2 Prisutvecklingen pa transporter

Branslekostnader ar en viktig del av rorelsekostnader for transportberoende foretag, inte minst
for kerier och rederier, men dven for industrier som producerar bulkvaror, till exempel tra-
och pappersindustri, metall- och stalindustri, dar transporter har en betydande inverkan pa
rérelsekostnader. Trafikanalys har i en tidigare rapport beskrivit pris- och kostnadsindex som
visar pd samband mellan branslepriser och transportkostnader i storleksordningen 10:1
(Trafikanalys 2017a). Har foljer en ndrmare analys av samband mellan prisindex for Sverige,
EU, Tyskland och Frankrike i syfte att identifiera eventuella effekter av SECA.

Under det senaste decenniet har SCB:s tjansteprisindex (TPI) stigit for lastbilstransporter och
sjunkit for sjotransporter i Sverige (figur 4.5). Prisstegringen for sjéfart 2015, +15 % relativt
foregdende ar, kan vara en effekt av skarpta krav, men uppgangen inleddes redan aret innan,
+8 % 2014, och foll tillbaka aret darpa, -9 % 2016. Eftersom absoluta branslekostnader for
fartygsbransle sjonk 2015, aven med ett bransleskifte inom SECA till foljd av skarpta krav, ar
tolkningen av dessa forandringar en 6ppen fraga.

Det gar inte att visuellt urskilja ndgra uppenbara samband mellan TPI och prisutvecklingen péa
raolja (Crude Brent) respektive PPI (jamfor figurerna 4.2 och 4.5), men en narmare analys av
arliga procentuella prisférandringar visar p& samband mellan TPI for lastbilstransporter och
branslepriser, bade raoljepris och PPI (tabell 4.3). Sambanden ar i storleksordningen 20:1
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respektive 10:1. Motsvarande analys av procentuella férandringar av TPI for sjétransporter
visar inte pa nagra signifikanta samband, vare sig med raoljepris eller PPI.

Prisutvecklingen pa transporter i EU liknar den svenska (figur 4.6).%* Overlag har utvecklingen
varit mer stabil for godstransporter pa vag an pa sjo. Sambanden mellan TPI och branslepris
liknar ocksa de som galler for Sverige (tabell 4.3). Samband mellan &rliga forandringar av TPI
och raoljepris ar signifikanta for vagtransporter, men inte for sjétransporter. Sambandens
karaktar och storleksordning 6verensstammer ocksa med de svenska.

Tabell 4.3. Samband mellan transportprisindex och brénslepriser.*
Kalla: Trafikanalys bearbetning av uppgifter fran Féretagens ekonomi, SCB, och Annual Enterprise Statistics,
Structural Business Statistics, SBS, Eurostat.

Analys B SE p R? Analys B SE p R?

TPly4-CB (SE) 0,06 002 004 031 TPlys-CB (EU) 0,05 0,01 0,003 0,64
TPlsg-PPI (SE) 0,11 004 002 041 TPl,s5-CB (DE) 0,04 001 0,011 053
TPlgs-CB (SE) 0,03 019 088 011 TPls-CB (FR) 0,06 0,02 0,008 0,55
TPIss-PPI (SE) -0,02 010 0,82 0,1 TPls-CB (EU) 0,22 0,12 0,00 0,21

TPls-CB (DE) 043 0,28 0,61 0,13

TPls-CB (FR) 031 0,19 0,45 0,15

* Linjar regressionsanalys av procentuell arsférandring av transportkostnadsindex (TPI) p& procentuell
arsforandring av oljepris (Crude Brent) och PP, for vag-respektive sj6transporter i Sverige (SE), EU,
Tyskland (DE) och Frankrike (FR): ATPI = 8 x ACB (alt. APPI) + a, dar "A” representerar arlig férandring,
samt "CB” Crude Brent.

| standarder for kostnadsberakningar uppges branslekostnadens andel av driftkostnader som
hogre for fartyg an lastbilar, 30-50 % respektive 10-45 %.? Med tanke pa det kan sambandet
mellan brénsle- och transportpriser forvantas vara starkare for sjofarten an for vagtransporter,
men s &r alltsa inte fallet. En forklaring kan vara den storre internationella konkurrensen inom
sjofart, ett allt stérre utbud av effektiva sjotransporter (UNCTAD 2016). Det pressar fraktpriser
oavsett olje- och branslepriser. Ytterligare en faktor kan vara rederiernas pristillagg, som
tidigare namnts. Maersk Line har till exempel tillagg for "Bunker Adjustment Factor” och "Low
Sulphur Surcharge” som kompenserar for prisvolatilitet och extra kostnader inom SECA.

Oavsett forklaring till skillnader i priskanslighet innebar den hoégre kansligheten for
vagtransporter att prisfallet pa bransle under 2014—2016 gynnade vagtransporter. Ett prisfall
pa bransle i storleksordningen 30-40 % motsvarar en kostnadsreducering pa ett par procent.
Rederiernas kostnadsmassa paverkades inte i lika hog grad eftersom prisfallet pa réolja och
bransle vagdes upp av skiftet fran billigare till dyrare fartygsbranslen inom SECA. Det innebéar
en konkurrensfordel for vagtransporter framfor sjotransporter, och darmed en 6kad risk for
overflyttning av gods fran sjo- till vagtransporter.

1 Eurostat sammanstaller tjansteprisindex (TPI) for transporter i EU och dess medlemslander, men statistiken
ar inte heltackande for alla lander, tjanster och ar. Har aterges ett urval av TPI for att bedéma om svenska TPI
uppvisar storre kanslighet for variationer i réoljepris. Urvalet omfattar TPI for vag- och sjétransporter i EU,
Tyskland och Frankrike.

12 Andelarna har beraknats med varden i ASEK 6.0 (Trafikverket), kapitel 14 Operativa trafikeringskostnader for
godstransporter, tabellerna 14.3, 14.17 och 14.21. For lastbilstransporter antogs en medelhastighet p& 70 km
per timme. For sjotransporter avser kostnadsspannet containerfartyg inom SECA.
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Figur 4.5. Transportprisindex (TPI) for vag- och vattentransporter i Sverige. SPIN-koder fér TPI: 49.41
respektive 50.2.
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Figur 4.6. Transportprisindex TPl i EU (service producer price index). Vag och sjo representerar TPI-serierna
"Freight transport by road and removal services” respektive " Sea and coastal water transport” (NACE_R2,
SNI2007:). EU avser 28 medlemsstater, DE Tyskland och FR Frankrike.

Kélla: Eurostat
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5 Efterlevnad

5.1 Anpassningsstrategier

Det finns i huvudsak tre metoder for sjéfarten att anpassa sig till skarpta krav och gransvarden
pa fororeningar i fartygsbranslen: (1) anvandning av renare fossila branslen, d.v.s. ett skifte
fran restolja till renare destillatolja i ndgon form, (2) fortsatt anvandning av restolja, men med
avgasrening, skrubbers, eller (3) anvandning av renare alternativa brénslen, till exempel en
overgang till LNG eller metanol (Trafikanalys 2016a). Den forstnamnda metoden har av allt att
doéma dominerat (Andersson and Nilsson 2015, Trafikanalys 2016a, Olaniyi, Prause et al.
2017), men det saknas systematisk, heltackande och jamférbar statistik om hur metoderna
fordelar sig pa sjofarten.

Ca 5,5 % av fartygen inom SECA var 2015 utrustade med skrubbers, medan 1,8 % anvande
LNG (BPO 2016). Siffrorna ar i linje med resultatet i andra rapporter (Andersson and Nilsson
2015, TE 2015, ITF 2016, Olaniyi, Prause et al. 2017), men det finns skal att tro att det utgor
Ovre granser for andelen transporter med skrubbers och LNG. Baltic Ports Organization (BPO)
har kontrollerat ett urval fartyg, framst i linjesjofart, ca 1 500 fartyg, medan antalet unika fartyg
som trafikerar Ostersjén per ar uppgar till drygt 10 000 (HAV 2017). Det &r framfor allt farjor
och RoRo-fartyg som anvander skrubbers och LNG. Fartyg som inte gar i fasta fraktlinjer eller
som inte foljer en fix tidtabell, trampsjoéfart, samt fartyg som inte bara gar inom SECA, har i
hogre grad skiftat fran restolja till destillat.

Sjofartens investeringar i skrubbers och fartyg som gar pa alternativa branslen har 6kat under
de senaste aren och kommer av allt att déma fortsatta 6ka i och med kommande globala krav
pa maximalt 0,5 % svavelhalt 2020. Stor osakerhet rdder om vilken av strategierna som
sjofarten kommer att foredra.'® S lange osakerheten bestar lar den férstnamnda enklare
strategin kvarsta som den huvudsakliga anpassningsstrategin. Den har praglat sjofartens
anpassning till SECA sedan dess inférande 2006 och 2007. Den ar ocksa i fokus for kontrollen
av efterlevnad.

5.2 Kontrollverksamhet

Det internationella regelverket som reglerar sjofartens fororeningar, MARPOL (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships), antogs 1973 och har sedan dess
reviderats och utvidgats i flera steg. Annex IV, som reglerar sjéfartens luftféroreningar, bland
annat svaveldioxid, tradde i kraft i maj 2005. Den internationella sjofartsorganisationen IMO
med ansvar for policyutvecklingen, kom tidigt att évervaka svavelhalter i fartygsbransle genom
att sammanstalla uppgifter om bransleanvandning och resultat fran svavelprover pa bransle
varlden 6ver. Verksamhetsbeskrivningar och arsrapporter finns pd IMO:s hemsida.*

13 https://shipandbunker.com/news/world/224210-this-is-why-maersk-will-not-be-using-scrubbers-when-the-050-
global-sulfur-cap-on-bunkers-comes-into-force-in-2020
4 http://www.imo.org/
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I IMO:s forsta &rsrapport frdn 1999 uppges att sjéfartens restolja (fuel oil) inneholl i snitt 2,7 %
svavel. Inga prov visade pa halter hogre an 4,5 %. Fjorton ar senare, 2013, efter inforandet av
SECA i Nord- och Ostersjon (2006—2007), Nordamerika (2011-2012), och ett lagre globalt
gransvarde pa 3,5 %, lag snitthalten pa 2,4 % for restolja och 0,13 % fér marina gas- och
dieseloljor. Ingen restolja visade pa hdgre halt 4n 4 %. Narmare 40 % av proverna visade pa
svavelhalter under 2,5 %. Ytterligare tre ar senare, 2016, efter de skarpta kraven 2015 pa
maximalt 0,1 % inom SECA, |ag snitthalterna pa 2,6 % respektive 0,08 %.

Bransleskiftet fran restolja till destillat har pagatt sedan inférandet av MARPOL, men kom att
accelerera med de skarpta kraven 2015. Det finns inga uppgifter om global férdelning, men
IMO:s provtagning ar talande. IMO:s forsta svavelrapport frdn 1999 omfattade inga prover alls
pa destillatoljor. Rapporten fran 2013 omfattade 131 590 svavelprover, varav 20,3 % avsag
destillat. Tre &r senare uppgick antalet prover till 215 042, varav 33,4 % avsag destillat.
Vidare, restolja med svavelhalter under 1 % utgjorde mer an 10 % av sjofartens restolja 2013,
men sjonk till ca 5 % 2016.

Svavelhalten varierar i hogre grad i restoljor an i destillatoljor. IMO aterger svavelhalter i
intervall om 0,5 % for restoljor och 0,1 % for destillatoljor. Andel prover av restoljor med
svavelhalter mellan 0—1 % var drygt 5 % 2016, mellan 1-2 % drygt 11 %, mellan 2—-3 % drygt
51 %, och mellan 3—4 % narmare 33 %, att jamféras med prover pa destillatoljor som till
Overvagande del, narmare 94 %, visade pa svavelhalter mellan 0-0,1 %. Detta ar av
betydelse for kontrollen av efterlevnad. Ett bransleskifte till destillat innebar mindre variation
och osakerhet i svavelhalter, ndgot som i princip bor gynna efterlevnaden.

Europakommissionen har sammanstallt uppgifter om svavelinspektioner for 2015-2016 i EU
(EC 2017). Svavelinspektioner i EU omfattar flera kontroller, till exempel loggbécker,
bunkerkvitton, dokumentation for avgasrening och provtagning pa svavelhalt i fartygsbransle.
Medlemslanderna rapporterar resultatet i Thetis-EU, en databas som forvaltas av den
europeiska sjofartsmyndigheten (EMSA).*®

Totalt finns 9 863 inspektioner registrerade under perioden inom SECA, 6 518 utanfor SECA.
En av fem inspektioner (20 %) omfattade svavelprov pa fartygsbranslet. Av svavelproven lag
5 % 6ver gransvéardet. Efterlevnaden uppges vara béattre i Ostersjon (96,4 %) an i Nordsjon
(94,4 %). En mdijlig forklaring ar att Nordsjon rymmer SECA:s yttre granser, dar branslevaxling
mellan lagre och hégre svavelhalt gors, varfor risken foér misstag och dvertradelser ar hdgre
dar.

Under perioden 2013-2016 tog Transportstyrelsen totalt 1 023 svavelprover pa fartygsbransle
i hamnar och pa fartyg till havs.'® Under 2013-2014, innan de skéarpta kraven 2015,
Overskreds det gallande gransvardet (1 %) i 9,3 % av fallen. Under 2015-2016 lag 4,6 % over
det nya gransvardet p& 0,1 %, i linje med resultatet av andra landers svavelprover. Avvikelser,
dvs. procentskillnader mellan uppmatt svavelhalt och gransvardet i positiva prover, aterges i
figur 5.1, tva histogram for perioderna 20132014 respektive 2015-2016. EU:s
sammanstallning av kontrollverksamheten innehaller inte nagon liknande avvikelsestatistik.

Cirka halften av avvikelserna i Sverige ar av mindre magnitud (< 0,1 %) och skulle kunna bero
pa isolerade matfel eller andra kvalitetsproblem, snarare 4n systematiska kvalitetsbrister och
medvetna misstag. For 6vriga avvikelser kvarstar en férbattring av efterlevnaden 2015-2016,
frdn 90-95 % till 95-97,5 %. En bidragande faktor till forbattrad efterlevnad kan vara en lagre

15 European Maritime Safety Agency
18 Transportstyrelsen har delgett Trafikanalys en datafil pa prover och resultat.
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variation i svavelhalt i destillatoljor &n restoljor. Det nya gransvardet p& 0,1 % inom SECA &r
vidare enhetligt, tidigare géllde 0,1 % i hamnar och 1 % pa SECA-vatten.

20
|
20

15
15

EVARARAARAAY]

Antal prov 2013-2014
10

Antal prov 2015-2016
10

[Te] g o é*
o % % EE?% B o J EEEEEH EE % E
| \ | | \ | | |
0.0 0.5 1.0 15 0.0 0.5 1.0 1.5
Overtradelse (%) Overtradelse (%)

Figur 5.1. Overtradelser i svavelkontroller. Overtradelse &r procentskillnaden mellan uppmatt svavelhalt och
gransvéarde. Diagrammen visar antalet svavelprover éver gallande grédnsvarde: 1 % 2013-2014 (histogram till
vanster) och 0,1 % 2015-2016 (histogram till h6ger). Det totala antalet svavelprover var 420 under 2013-2014
och 603 under 2015-2016.

Kalla: Trafikanalys bearbetning av kontrolluppgifter fran Transportstyrelsen.

Under 2015 fordubblade Transportstyrelsen sin kontrollverksamhet genom en hogre frekvens
svavelprover, varefter frekvensen atergick till den normala under 2016, fran drygt 400 for
perioden 2013-2014 till drygt 600 foér perioden 2015-2016. Utbver extra svavelprover har inga
sarskilda kontrollatgarder vidtagits enligt Transportstyrelsens arsredovisningar. Danmark och
Finland har genomfort fjarrmatningar av svaveldioxid fran fartygens rokplymer inom ramen for
ett EU-finansierat forskningsprogram CompMon. Resultat fran dessa ar i linje med
svavelinspektionerna, ca 95 % efterlevnad (Trafikanalys 2017b).

| Europakommissionens sammanstallning framgar att det finns en betydande variation mellan
landerna vad galler kontroller och rapportering (EC 2017). Sveriges kontroller av
fartygsdokumentation, till exempel loggbocker, l&g under EU:s riktlinje 2016, men frekvensen
pa svavelprover lag 6ver. Den mest forekommande 6vertradelsen i EU:s svavelinspektioner ar
bristfallig loggning (414 fall), till exempel hur bréanslevaxling sker nar fartyg passerar SECA-
granser.’

I Sverige har inte loggkontroller eller uppféljning av bunkerkvitton gjorts systematiskt, dels pa
grund av brister i dokumentation, olasliga noteringar och kvitton, dels p& grund av nationella
prioriteringar av kontroller. Bunkerkvittons tillforlitlighet kan diskuteras.® Sverige ligger vidare
langt in pa SECA-vatten, varfor branslevaxlingen inte ar en lika relevant fraga som i SECA:s
yttre granser i Nordsjon, speciellt i och med de skarpta kraven 2015 da 0,1 % &r ett enhetligt
gransvarde inom SECA. Medlemslandernas olika prioriteringar och kontrollatgarder forsvarar

17 Uppgifter om hur ofta svavelinspektionerna rymmer dessa loggkontroller saknas.
18 Uppgifter fran telefonsamtal mellan Trafikanalys och Transportstyrelsen.
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en helhetsbild av svavelinspektioner, ndgot som férstarks av att kontrollresultat rapporteras i
olika kanaler, till exempel ordinarie fartygsinspektioner respektive svavelinspektioner.

Effektiva, proportionella och avskrackande sanktioner &r viktiga for genomforandet av
detta direktiv. Medlemsstaterna bor i dessa sanktioner inkludera boter som beraknas
pa ett sddant satt att det sakerstalls att de atminstone berdvar de ansvariga det
ekonomiska utbytet av den dvertradelse de begatt, och att béterna 6kar gradvis vid
upprepade 6vertradelser (EU 2016).

Transportstyrelsen beddémer att det kommer att finnas starka ekonomiska incitament att
bryta mot de skarpta svavelreglerna, eftersom lagsvavligt bransle kostar betydligt mer
an hogsvavligt bransle. For att sakerstalla efterlevnaden, och darigenom konkurrens-
neutraliteten inom svavelkontrollomradena, ar det ytterst viktigt med en verkningsfull
och effektiv tillsyn och ett fungerande sanktionssystem (Transportstyrelsen 2014).

| Transportstyrelsens forarbete och uppféljning av svaveldirektivet framgar att kontrollplanerna
var mer omfattande &n utfallet, men ocksa att en forutsattning var avsattning av extra resurser
och ett forandrat sanktionssystem (Transportstyrelsen 2014, Transportstyrelsen 2015). |
myndighetens arsredovisning 2016 beskrivs efterlevnaden efter de skarpta kraven som hég,
men i praktiken skiljer sig varderingar och hantering av svavelovertradelser fortfarande mellan
lander (HELCOM 2016c¢). Norska sjofartsdirektoratet har till exempel botfallt flera fartyg med?*®
avgifter p& 100 000 NOK och over. | Sverige varderar inte Transportstyrelsen évertradelser
utan anmaler alla avvikelser rutinmassigt till Aklagarmyndigheten, Riksenheten for Miljé- och
Arbetsmiljomal (Transportstyrelsen 2014). Sedan 2009 har 82 Gvertradelser anmalts.2° Hittills
har inget arende gatt till atal. Motiveringen &r vanligtvis att brott inte gar att utreda eller styrka,
eller att fartyget har lamnat landet. Transportstyrelsen har darfor sett behov av ett effektivare
avgiftsbaserat sanktionssystem. Regeringen behandlar fér narvarande fragan.

Det finns idag ingen samsyn och inga gemensamma kriterier i vare sig EU eller HELCOM for
att vardera efterlevnad och overtradelser. Att doma av métesprotokoll fran HELCOM, som har
bedrivit ett omfattande samordningsarbete mellan Ostersjolanderna, hade det varit 6nskvéart
med battre samordning i sanktionsfragor, men samtidigt framstalls det inte som nagot stérre
problem (HELCOM 2016c). Det kan bero pa att det &nda finns samsyn kring problembilden,
att det &r ovanligt med allvarliga 6vertradelser. Daremot diskuteras inte att situationen snabbt
kan komma att férandras. Prissankningarna pa réolja och bransle 2014-2016 forklarar till stor
del varfér befarade akuta negativa effekter pa sjofarten uteblev, men fragan kvarstar darmed
vad som hander om prisutvecklingen vander.

IMO har tagit beslut om ett globalt tak pa 0,5 % svavel i fartygsbransle fran och med 1 januari
2020.2! Ingen kan idag med sakerhet saga vilka strategier och atgarder som sjofarten kommer
att anvanda sig av pa kort och lang sikt for att uppfylla det nya kravet: (1) skifte till destillat, (2)
avgasrening eller (3) alternativa branslen. Drygt tre ar aterstar till implementering och for varje
manad utan atgarder 6kar sannolikheten for tillampning av den enklaste och mest kortsiktiga
I6sningen, ett skifte till renare destillat, &tminstone inledningsvis. Med tanke pa att det handlar
om ett globalt skifte kan det inte hallas for osannolikt att det leder till priskningar pa bransle.
Detta ar bara en faktor som kan paverka prisutvecklingen. Det finns naturligtvis manga andra
som kan leda till prisokningar pa fartygsbransle. Om sa sker aktualiseras aterigen ekonomiska

19 https://www.sjofartsdir.no/contentassets/cf47a9961ca3490f879665f7124e696 2/navigare-2-2017. pdf

20 Aklagarmyndigheten, Riksenheten fér Miljp- och Arbetsmiljpmal, har till Trafikanalys uppgett totalt 82 drenden
fram till den 2 augusti 2017. Det stora flertalet avser svavelprover. Férutom tre pagaende férundersokningar har
samtliga arenden lagts ner.

2 http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/FAQ_2020_English.pdf
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incitament for sjofarten att bryta mot bestammelser om dvervakning och sanktionssystem inte
fungerar pa effektiva och andamalsenliga satt.
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6 Godstransporter

| svaveldirektivets rattsliga grund framhalls risken for 6verflyttning av godstransporter frén
sjofart till landtransporter pa grund av kostnadsokningar for sjéfarten inom SECA (EU 2016).
Lagre fartygshastigheter och &ndrade rutter &r andra ténkbara effekter till foljd av kostnads-
okningar inom SECA. | Trafikanalys konsekvensanalys beddmdes risken for dverflyttning
utgora pa sin hojd ca 0,5 mdr ton km (Trafikanalys 2013), vilket motsvarar ca 1,4 % av
sj6fartens transportarbete 2015 (Trafikanalys 2017e). | synnerhet lAngvaga sjotransporter
langs Sveriges farleder anségs vara i riskzonen.

Andra studier har lyft fram risken for dverflyttning genom omlaggning av sjétransporter fran
Ostra till s6dra och vastra Sverige for att minimera avstandet pd SECA-vatten (Bergqvist,
Turesson et al. 2015, Vierth, Karlsson et al. 2015). Det finns ocksa ex-post analyser av RoRo-
trafik i sdédra Sverige och andra delar av SECA med intensiv RoRo-trafik (CEDelft 2016a, Zis
and Psaraftis 2017). Dessa har som utgangspunkt éverflyttningsrisken av RoRo-gods fran
farjetrafik till vagtransporter via broférbindelser eller tunnelférbindelser. | det senare fallet
konstateras att farjetrafiken av RoRo-gods okade 2015, istéllet for minskade, inte minst pa
grund av sjunkande brénslepriser.

| en tidigare ex-post analys har Trafikanalys inte kunnat identifiera nagra éverflyttningseffekter
mellan vag- och sjotransporter till folid av SECA (Trafikanalys 2017a), inte heller nagra
effekter av de skarpta kraven 2015 pé fartygshastigheter eller pa sjéfartens godsfléden mellan
Sverige och viktiga handelspartners, Tyskland, Finland, Norge, Danmark och Storbritannien
(Trafikanalys 2017b). Dessa analyser omfattade statistik till och med 2015. | det har kapitlet
redovisas kompletterande statistik med data frAn 2016, samt statistik avseende transporter av
tra-, pappers- och metallvaror, varugrupper som har beddomts vara speciellt kansliga for
svaveldirektivets effekter (Trafikanalys 2013, Trafikanalys 2015).

Ex-ante analyser av overflyttningsrisker har byggt pa scenarier om tkande branslekostnader,
istéllet for reella och kraftiga prisséankningar pa bransle som blev fallet 2014—2016. Aven om
de akuta kortsiktiga effekterna uteblev kvarstar en relativ prisskillnad mellan RO och MD. De
skarpta svavelkraven 2015 innebar darfor en hdogre ekonomisk risk for sjotransporter inom
SECA. Den framtida prisutvecklingen pa bransle, inte minst med tanke pa det globala
svaveltaket p& 0,5 % 2020, kan komma att férandra dagens situation fran jamforelsevis laga
priser till hdga branslekostnader och bristande tillganglighet pa bransle. Det ar en ekonomisk
risk som kan komma att motivera bade 6verflyttning och anpassning av sjétrafik och
transporter, till exempel val av rutter, fartygshastigheter och investeringar i ny teknik.
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6.1 Sjofartens marknadsandelar och
optimering

Sjotransporter gar till 6vervagande del mellan regioner och lander. Narmare 87 % av allt lastat
och lossat gods i svenska hamnar ar utrikes transporter. For lastbilsgods géller det omvéanda
forhallandet. Inrikes godstransporter representerar 92 % av transportarbetet 2016. Av den
totala mangden lastbilsgods 2016, 427 miljoner ton, fraktades 90,4 % kortare &n 30 mil.
Potentialen till dverflyttning &r med andra ord begransad, ndgot som ocksa redovisats av
Trafikanalys (Trafikanalys 2016c) och bekréftats i Sjofartsverkets aktuella utredning
(Sjofartsverket 2016).

For en relevant jamforelse av marknadsandelar mellan trafikslag avgransas har transporter av
lastbilsgods till lAngvaga transporter, mer an 30 mil, med svenska lastbilar, samt utrikes
transporter. Overgripande statistik for trafikslagen lastbil, jarnvag och sjofart aterges i tabell
6.1. Andelen lastbilstransporter var ca 17 % 2015 och 2016 (summa langvaga inrikes och
utrikes) Tidigare har den legat mellan 14,8-16,3 %. Forandringen later sig inte tolkas som en
overflyttning mellan sjo- och vagtransporter av tva skal. Den 6kade andelen lastbilsgods
2015-2016 foljs av en minskning av jarnvagsgods, inte sjéfartsgods. Vidare, statistik om
lastbilsgods ar férenad med osékerhet i och med att det rér sig om en urvalsundersékning.
Felmarginalen av den totala mangden lastbilsgods pa svenska vagar 2016 (433,5 miljoner
ton) ar 5,6 %.22 Detta procenttal ar en lagsta grans for osakerhet i andra skattningar, till
exempel 6kningen i lastbilsgods i tabell 6.1.

Tabell 6.1. Sveriges godsvolymer pd land och vatten*

Total volym  Inrikes lastbil (>

(miljoner ton) 30 mil) Utrikes lastbil Jarnvag Sjofart
2012 253,1 12,5 % 23% 26,0 % 59,2 %
2013 245,6 14,1 % 22% 27,3 % 56,4 %
2014 252 13,4 % 22% 27,0% 57,4 %
2015 255,3 14,8 % 2,3% 25,5% 57,5 %
2016 260,4 15,7 % 1,3% 25,9 % 57,1 %

* Summa miljoner ton av lastbilsgods > 30 mil, utrikes lastbilsgods, totalt jArnvagsgods, samt totalt lastat
och lossat sjofartsgods i svenska hamnar. Mangden lastbilsgods bygger pa den nya berékningsmetoden
for alla &r 2012—-2016. Kalla: Officiell statistik om lastbils-, ban- och sj6trafik 2016 och motsvarande
publikationer tidigare ar (Trafikanalys 2017c, Trafikanalys 2017d, Trafikanalys 2017e)

SECA innebar regionala krav pa svavelhalter i fartygsbransle och sjéfartens utslapp, varfor
effekter pa transporter bor vara regionala till sin natur, till exempel samre (battre)
marknadsutveckling for sjétransporter (vagtransporter) till och fr&n norra och Gstra delar av
SECA i jamforelse med dess sddra och vastra delar. | figur 6.1 illustreras utvecklingen av
sjofartsgods i s6dra, dstra och norra Sverige (NUTS 1, 2 och 3).%

22 Felmarginalen avser ett 95 % konfidensintervall.

2 Nomenclature of Territorial Units for Statistics. Lansbaserad regional indelning. Ostra Sverige: Stockholm,
Uppsala, Sédermanland, Ostergétland, Orebro, Vastmanland. Sédra Sverige: Jonkoping, Kronoberg, Kalmar,
Gotland, Blekinge, Skane, Halland, Vastra Gétaland. Norra Sverige: Varmland, Dalarna, Gavleborg,
Vasternorrland, Jamtland, Véasterbotten, Norrbotten.
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Figur 6.1. Utvecklingen av mangden sjofartsgods (lastat och lossat) per region: dstra, sédra och norra Sverige
(NUTS 1, 2 och 3). Total méngd gods &r 2010 var 23,4, 122,5 och 28,5 miljoner ton i dstra, sddra respektive

norra Sverige.
Kalla: Trafikanalys officiella statistik om sjotrafik.
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Figur 6.2. Utvecklingen av mangden interregionalt lastbilsgods, godstransporter som korsar regiongrénser:
Ostra, sédra och norra Sverige (NUTS 1, 2 och 3). Total mangd gods 2010 var 31,4, 29 och 20,4 miljoner ton for
Ostra, sddra respektive norra Sverige.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik om vagtrafik.
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Overlag ar regionernas utveckling stabil och likartad, men med en nedgang 2016 for norra
Sverige, pa 2,3 miljoner ton 2015-2016 (-7 %). | forhallande till 2015 var det sjétransporter av
malm, petroleumprodukter och kemikalier som sjonk.

| figur 6.2 aterges utvecklingen av lastbilsgods 6ver regiongranser, dvs. lasthilsgods som gar
till/fran en region (NUTS 1,2 och 3) fran/till en av de tva andra regionerna, oavsett avstand. Till
skillnad fran 6stra och sidra Sverige dar en svag nedgang kan observeras for 2016 kan en
svag uppgang noteras i norra Sverige, ca 0,6 miljoner ton (+2,7 %). Det &r att betrakta som
inom felmarginalen, men vart att betdnka med tanke pa nedgangen i sjéfartsgods. Narmare
statistik om varugruppsférdelningen for lastbilstransporter i norra Sverige visar att rundvirke,
papper och cement bidrar till uppgangen 2016.

Det finns en generell uppgang for lastbilsgods 2015-2016. | alla regioner noteras en uppgang
av intraregionalt lastbilsgods 2015-2016 (figur 6.3). En uppgang i norra Sverige for langvaga
vagtransporter kan darfor vara en konsekvens av en mer generell konjunkturuppgang, nagot
som har diskuterats i en tidigare rapport (Trafikanalys 2017a). Fragan diskuteras ytterligare i
nasta avsnitt om godstransporter av tra- och metallvaror.

Det ar mdjligt att svaveldirektivets effekter pa godstransporter ar av mer specifik natur an
regionala omfordelningar mellan trafikslag, till exempel effekter pa valet av enskilda rutter,
deras frekvens och kapacitet. | ex-ante och ex-post studier har verflyttningseffekter for tva
typer av sjétrafik studerats, dels enskilda farjelinjer, inte minst RoRo-trafik som &ar intermodala
till sin natur, dels langvaga godstransporter som har en storre andel branslekostnader av total
kostnadsmassa i jamférelse med kortvaga transporter (Trafikanalys 2013, Vierth, Karlsson et
al. 2015, CEDelft 2016a, Zis and Psaraftis 2017). Studierna har inte visat pa nagra negativa
effekter av de skarpta kraven 2015. Istallet pekar analyserna pa en generell 6kning av
sjotransporter inom SECA, RoRo-trafik i synnerhet. Modelleringsstudier har visat att denna
tillvaxt hade blivit &n storre utan bransleskiftet och den relativa kostnadsékning som féljde pa
det (Zis and Psaraftis 2017).

For en bedémning av utvecklingen av langvaga och intermodala sj6transporter har statistik
tagits om sjotrafik mellan Sverige och tre sydliga SECA-lander, Danmark, Tyskland och Polen.
Uppgifterna ar hamtade frdn Eurostats databas for transporter och avser lastat och lossat
gods i svenska hamnar med de tre landerna som destination eller ursprung (figur 6.4).2*
Landerna ar viktiga handelspartners och en stor del av Sveriges hamngods och RoRo-trafik
gar till och fran dessa lander, 30,4 % respektive 64,1 % 2016. Norra Sverige har haft en god
tillvaxt av sjotransporter, +45 % 2016 i relation till index 2010, battre an utvecklingen av
interregionala lastbilstransporter till och fran norra Sverige (figur 6.2). RoRo-trafiken sker
framfor allt i 6stra och sédra Sverige (98,9 % 2016). Sedan finanskrisen har utvecklingen varit
nagot battre for RoRo-gods an total godsmangd till och fran éstra och sodra Sverige, +11 %
respektive +5 %. Det &r i samma storleksordning som interregionalt lastbilsgods (figur 6.2).
Fordelningen av RoRo-gods mellan 6stra och stédra Sverige (NUTS 1 och 2) har dessutom
varit oférandrat 2014-2015, 14,5-15,0 %.

Sammanfattningsvis visar denna transportstatistik pa en tillvaxt for langvaga sjétransporter och
kortvadga RoRo-gods inom SECA. Det finns inga indikationer pa att lastbilsgods har vaxt pa
bekostnad av sj6transporter.

24 Kalla: Officiell statistik om sj6trafik 2016 och tidigare rapporter, samt Trafikanalys bearbetning av
uppgifter fran Eurostat om méangd lastat och lossat RoRo-gods mellan stérre svenska hamnar
("main ports”) och Danmark, Tyskland och Polen.
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Figur 6.3. Utvecklingen av mangden intraregionalt lastbilsgods, godstransporter inom en och samma region:
Ostra, sodra och norra Sverige (NUTS 1, 2 och 3). Total mangd gods ar 2010 var 60,7, 110 och 62,5 miljoner ton

i Ostra, sddra respektive norra Sverige.
Kalla: Trafikanalys officiella statistik om vagtrafik.

200

[y
|
w

[ary
%]
o

100 2010

--0-- Qstra-S6dra

---f-- Norra

%))
(=)

Godsmangd (ton) med index
=
w

P
w

2004
2005
2007
2008
2009

2006
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

— ™~ o
= = =
= = =
™ ™~ ™

o

Ar

Figur 6.4. Utvecklingen av sjofartsgods till och fran Danmark, Tyskland och Polen, lastat och lossat i Sverige.
RoRo representerar total mangd RoRo-gods i Sverige till/fr&n dessa lander. Ostra-Sodra representerar total
mangd lastat och lossat gods i dessa regioner (NUTS 1 och 2) till/frdn de tre landerna. Norra representerar total
mangd lastat och lossat gods i denna region (NUTS 3) fran/till samma lander. Mangden gods ar 2010 var 26,3,
44,7 och 2,5 miljoner ton fér RoRo, Ostra-Sodra respektive Norra.

Kélla: Eurostat.
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Det ar fullt mgjligt att sjéfarten skulle ha haft en stérre tillvaxt utan skarpta krav i SECA 2015,
men flera faktorer talar for att bransleskiftet 2015 och prisvariationer i fartygsbransle har haft
begréansad effekt pa efterfragan pa sjétransporter. Dels ar sambandet mellan variationer i
sjofartens brénslepriser och transportpriser svagt (avsnitt 4.1). Dels ar sjofartens anpassning
till variationer i branslepriser begransad (avsnitt 7.2).

Inte séllan sags sjofarten anpassa och effektivisera sin bransleanvandning genom att reglera
fartygshastigheter (Trafikanalys 2013, Trafikanalys 2015), men frdgan ar i vilken utstrackning
det ar mojligt och gors i praktiken. Trafikanalys har genomfért en analys av fartygshastigheter i
Ostersjon som inte visar pa nagra markbara effekter av variationer i branslepriser 2012—2015
(Trafikanalys 2017b). Analysen bekraftas av en forskningsstudie av fartygshastigheter dver tid
i overgangar mellan SECA- och icke-SECA-vatten, med kontroll fér branslepriser och andra
faktorer (Adland, Fonnes et al. 2017). Skillnader i fartygshastigheter mellan SECA- och icke-
SECA-vatten, mellan tidsperioder innan och efter de skarpta kraven 2015, var obetydliga. Det
ar i linje med en tidigare studie av oceangaende tankerfartyg som visade pa mindre effekter
av makroekonomiska faktorer (Adland and Jia 2016).

Om branslekostnader har en begransad effekt pa fartygshastigheter ar det rimligt att fraga sig
i vilken man som variationer i branslekostnader paverkar sjéfartens verksamhetsstrategier mer
generellt, till exempel val av rutter. Det &r inte otéankbart att optimering gérs, men att det finns
andra faktorer, inte minst logistikkedjan fér godstransporter i sin helhet med tidsberoenden av
olika slag, transportkdparnas krav pa leveranstider i en tid dar aven lagerhanteringen ska och
maste optimeras av I6nsamhetsskal.

6.2 Frakt av tra- och metallvaror

Kostnadseffekter pa sjGtransporter till féljd av SECA och skarpta svavelkrav 2015 beror av allt
att doma pa varugrupper och typ av frakt. Bulkvaror med ett relativt 1agt volym- eller viktpris
fraktas med fordel med sjofart (Trafikanalys 2016c, Lindgren and Vierth 2017), till exempel tra-
och pappersvaror, malm, mineraler och metaller. Transportkostnaden kan i dessa fall vara en
betydande del av varans forsaljningspris, tiotals procent, och har en direkt inverkan pa
industrins I6nsamhet (Trafikanalys 2013, Bergqvist, Turesson et al. 2015, Haméalainen 2015,
Hamalainen, Hilmola et al. 2016). Kostnadsférandringar kan i dessa fall antas paverka valet
av transportupplagg i hogre grad an for andra varugrupper, varfor detta avsnitt beror specifika
effekter av SECA pa transporter av just tra- och metallvaror.

Trafikanalys har tidigare visat pd samband mellan transportmarknader och industrins hemma-
och exportmarknader (Trafikanalys 2017a). Eftersom sjétransporter framfér allt berér utrikes
handel &r dess tillvéxt en funktion av exportmarknaden, medan utvecklingen for
lastbilstransporter beror pa konjunkturen pa hemmamarknaden. Utvecklingen for tra- och
stalindustri (SNI12007:16 respektive 24) aterges i figur 6.5. Varugrupperna uppvisar omvanda
marknadsmonster. Omsattningen av travaror har 6kat paA hemmamarknaden, ca +16 % i
relation till index 2010, men ligger kvar p& en lagre niva pa exportmarknaden sedan
finanskrisen, ca -10 %. Stalindustrin har daremot 6kat pa exportmarknaden, +44 %, medan
den ar mer eller mindre oférandrad pa hemmamarknaden, -1 %.
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Figur 6.5. Industrins omséttning i Sverige av tra- och metallvaror (SNI-koder 16 respektive 24) pA hemma- och
exportmarknaden. Omséttning foljer fasta priser, index = 100 2010.
Kélla: SCB.

Tabell 6.2. Transporter av trd- och pappersvaror per trafikslag (NST2007:06)*.

Inrikes lastbil (>

NST2007:06 Summa mangd 30 mil) Utrikes lastbil Jarnvag Sjofart
2012 21,9 11,6 % 6,9 % 29,2 % 52,4 %
2013 20,5 14,8 % 4,3% 30,7 % 50,1 %
2014 20,5 13,0 % 4,5% 32,9 % 49,5 %
2015 19,5 14,4 % 3,8% 31,1 % 50,6 %
2016 21,9 18,0 % 53% 30,1 % 46,6 %

* Summa miljoner ton av lastbilsgods > 30 mil, utrikes lastbilsgods, jarnvéagsgods, samt lastat

och lossat sjofartsgods. Mangden lasthilsgods bygger pa den nya berakningsmetoden. Kalla:

Officiell statistik om lastbils-, ban- och sjotrafik 2016 och motsvarande publikationer tidigare ar
(Trafikanalys 2017c, Trafikanalys 2017d, Trafikanalys 2017e)

37



Tabell 6.3. Transporter av metallvaror per trafikslag (NST2007:10)*.

Inrikes lastbil (>

NST2007:10 Summa mangd 30 mil) Utrikes lastbil Jarnvag Sjofart
2012 7,8 13,3 % 3,7% 51,6 % 31,5%
2013 9,0 15,9 % 3,2% 57,2 % 23,7 %
2014 7,5 12,0 % 3,8% 55,3 % 28,8 %
2015 8,6 15,6 % 4,6 % 55,3 % 24,4 %
2016 9,5 19,9 % 21% 51,9 % 26,1 %

* Summa miljoner ton av lastbilsgods > 30 mil, utrikes lastbilsgods, jarnvagsgods, samt lastat

och lossat sjofartsgods. Mangden lasthilsgods bygger pa den nya berakningsmetoden. Kalla:

Officiell statistik om lastbils-, ban- och sjotrafik 2016 och motsvarande publikationer tidigare &r
(Trafikanalys 2017c, Trafikanalys 2017d, Trafikanalys 2017e)

| tabellerna 6.2 och 6.3 aterges fordelningen av tra- respektive metallgods? per trafikslag och
ar. Fordelningen ar konstruerad fran officiell statistik per trafikslag, dar total mangd &r en enkel
summering av mangden per trafikslag. For relevanta jamférelser omfattar lastbilsgods bara
langvaga (> 30 mil) och utrikes transporter. Tva monster ar varda att noteras.

Andel lastbilstransporter av travaror ar som stérst 2016, i linje med hemmamarknadens tillvaxt
(jmf figur 6.5). Daremot utmarker sig inte sjotransporter av metallvaror 2015-2016, trots en
vaxande exportmarknad (jmf figur 6.5). Mangden metallvaror & mer eller mindre oféréandrad
for sjotransporter de senaste fyra aren, ca 10 miljoner ton, men 6kar for lastbilstransporter och
minskar for jarnvag.

Sammanfattningsvis, det gar inte att urskilja entydiga effekter av SECA och skérpta krav 2015
pa transporter av tra- och metallvaror i Sverige. Diagrammen visar en tendens till att industrins
Okade omsattning av tra- och metallvaror 2015-2016 inte avspeglas i 6kade sjétransporter av
dessa varugrupper, snarare i 6kade inrikes lastbilstransporter.

Flera osakerhetskallor omojliggdr entydiga och sakra slutsatser om utvecklingen. Det finns en
icke obetydlig felmarginal for lastbilsgods, minst 5 %. Dessutom ingdr inte utlandsregistrerade
lastbilar. Vidare finns det en stor och vaxande andel okéand och ospecificerat sjofartsgods, ca
34 % av lastat och lossat gods i svenska hamnar 2016. Det ar gods som fraktas i containers
och samlastas, som darfor inte specificeras per varugrupp.

25 NST2007:06 respektive 10
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7 Rederi- och akerinaringarna

Aven om de skarpta svavelkraven 2015 hittills inte har resulterat i absoluta kostnadsékningar
pa drivmedel kvarstar faktum att bransleskiftet har inneburit relativa kostnadsckningar i
jamforelse med icke-SECA omraden. | huvudsak handlar det alltsa om ett skifte till renare,
men dyrare bransle, fran restolja (RO) till marina destillat (MD), diesel- och gasolja (MDO och
MGO). Alternativen till bransleskifte ar skrubbers, avgasrening, eller alternativa renare
branslen, till exempel LNG (naturgas). Bransleskifte har alltsa varit den dominerande
strategin, ca 95 % av fartygen som gar inom SECA, Nord- och Ostersjon (Andersson and
Nilsson 2015, ITF 2016, Trafikanalys 2016a, Olaniyi, Prause et al. 2017).

| det har kapitlet redovisas I6nsamhets- och kostnadsutveckling for rederier och akerier mot
bakgrund av den relativa kostnadsutvecklingen, i syfte att beddéma ekonomiska effekter av
sjofartens bransleskifte for Sverige. Den ekonomiska statistik som féljer ar hamtad frn bade
Eurostat och SCB. Enheten euro anvands for uppgifter frdn Eurostat och kronor for uppgifter
fran SCB. Omrakning fran euro till kronor gérs med valutakurser fran Riksbanken.?®

7.1 Omsattning och l6nsamhet

Landtransporter ar en kategori av naringar i den féretagsekonomiska statistiken som omfattar
alla landbaserade transporter, jarnvag, akerier och bussforetag (SNI2007:49). Enligt Eurostat
(SBS) omsatte naringen 2012 totalt ca 518,3 miljarder euro i EU 2012 (28 medlemslander),?’
350,2 miljarder euro i SECA-omradet?® och 20,9 miljarder euro i Sverige. Akerinaringen
(SNI2007: 49.41) representerade 59,3 %, 54,6 % respektive 53,4 % i dessa omraden (EU,
SECA och Sverige).

Omeséttningen av sjétransporter (rederier, SNI2007:50) uppgick 2012 till 117,2 miljarder euro i
EU, 118,3 miljarder euro i SECA och 3,9 miljarder euro i Sverige. Norska rederier i SECA -
lander omsatte 18,2 miljarder euro, varfér omsattningen i SECA 6vertraffade den i EU.?° En
overvagande del av rederiernas omsattning kom fran godstransporter (SNI2007:50.2 och
50.4), 82,8 % i EU, 85,5 % i SECA och 55,6 % i Sverige.

Eurostats index for omsattning av tjanster (turnover in services) visar pa en generell tillvaxt i
EU av bade land- och vattentransporter, +20 % 2016 i relation till index. Svenska rederier
ligger daremot under index, -15 % (figur 7.1). Fram till finanskrisen hade svenska och finska
rederier en liknande utveckling. Efter 2009 foljer daremot Finland EU-trenden.®° Tillvaxten for
landtransporter har en mer likartad utveckling i EU.

% http://www.riksbank.se/sv/Rantor-och-valutakurser/Arsgenomsnitt-valutakurser/

27 Foretagsekonomisk redovisning till Eurostat ("structural business statistics”, SBS) ar forenad med fordrojning
och luckor for enskilda lander och naringar. Uppgifterna for &r 2012 var de mest kompletta och anvands for att
beskriva naringarnas ekonomi i absoluta tal. Mer aktuella indexserier (short-term business statistics) anvands
for att beskriva trender.

2 SECA: Belgien, Danmark, Tyskland, Estland, Frankrike, Lettland, Litauen, Nederlanderna, Polen, Finland,
Sverige, Storbritannien och Norge.

29 SECA exklusive Norge representerade ca 85,4 % av omsattningen av sj6transporter i EU.

30 Aven finska rederier har en lagre andel av omséattningen frn godstransporter (58,5 %) &n genomsnittet i EU
(82,8 %), i likhet med svenska rederier (55,6 %).
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Figur 7.1. Tjansteproduktionsindex, index = 100 2010. Index "L"” och ”S” representerar naringskategorier land-
transportféretag respektive rederier ("land transport and transport via pipelines" respektive "water transport” i
NACE R2, SNI-koder 49 respektive 50).

Kalla: Eurostat, turnover of services, index of turnover.
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Figur 7.2. Omséttning i svenska rederi- och &kerindringar. Nettoomsattning fér fem naringskategorier enligt
Foretagens ekonomi, med index = 100 2010: havs- och kustsj6fartsrederier, passagerartrafik (SN12007: 50.1),
havs- och kustsjofartsrederier, godstrafik (SNI2007: 50.2), rederier for sjofart pd inre vattenvégar,
passagerartrafik (SNI2007: 50.3)och rederier for sjofart pd inre vattenvagar, godstrafik (SNI2007: 50.4), samt
akerier och flyttfirmor (SNI2007: 49.4).

Kalla: SCB statistikdatabas, Foretagens ekonomi.
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En indelning av svenska rederiers omsattning i verksamhetsomraden (figur 7.2) visar att den
svaga utvecklingen for rederinaringen framfor allt berér godstransporter. Transporter av
passagerare och gods pa hav omsatte under 2015 16,7 respektive 18 miljarder kronor, 1,7
miljarder respektive narmare 170 miljoner kronor pa inre vattenvagar.*! Finanskrisen 2009 ter
sig som en vandpunkt for den svenska rederindringens godstransporter. Sedan dess ligger
omsattningen under index. Sverige ar i ett EU-sammanhang nagot av ett undantag, vilket
bekraftas av naringens rérelsemarginaler.32

Tabell 7.1. Rérelsemarginaler for rederier.* Rérelseresultat som procent av omsattning.

EU-medlem Fore 2009 Efter 2009 Differens
Polen 17,7 26,9 +9,2
Norge 18,7 20,5 +1,8
Tyskland 20,1 18,8 -1,3
Danmark 9,4 6,4 -3
Storbritannien 20,3 16,2 -4,1
Italien 16,7 12 -4,7
Finland 13,5 6,9 -6,6
Nederlanderna 25,2 18,5 -6,7
Portugal 15,8 6,9 -8,9
Lettland 11,7 2,6 -9,1
Sverige 8,7 -1,4 -10,1

* Median av rérelsemarginaler under perioderna 20052007 respektive 2012—2014. NACE revision 2: "Water
transport”. Kalla: Eurostat.

Tabell 7.2. Rérelsemarginaler for dkerier.* Rorelseresultat som procent av omsattning.

EU-medlem Fore 2009 Efter 2009 Differens
Storbritannien 16,6 18,1 +1,5
Nederlanderna 10,1 10 -0,1
Tyskland 18,7 18,5 -0,2
Sverige 11,9 10,6 -1,3
Finland 15,1 12,5 -2,6
Danmark 13,2 10,4 -2,8
Norge 14,2 11,3 -2,9
Polen 15,8 124 -3,4
Portugal 10,3 6,8 -3,5
Italien 13,1 6,9 -6,2
Lettland 27,2 11,1 -16,1

* Median av rorelsemarginaler under perioderna 2005-2007 respektive 2012—-2014. NACE revision 2: "Freight
transport by road”. Kélla: Eurostat.

Rederiernas och akeriernas rorelsemarginaler sjonk generellt efter finanskrisen (tabell 7.1 och
7.2), med ett par undantag, polska och norska rederier. Svenska rederier har haft den samsta

31 Uppgifter i SCB:s statistikdatabas om féretagens ekonomi

32 Rorelsemarginaler avser andelen 6verskott av nettoomsattning efter avdrag for alla rorelsekostnader (révaror,
tjanster och personal), men innan avskrivningar. Eftersom rapporteringen av féretagsekonomiska uppgifter till
Eurostat ar forenad med bortfall fér enskilda lander, ar och naringskategorier har ett urval gjorts och
medianvéardet for tva perioder innan respektive efter finanskrisen anvants som grund for jamforelser: 2005-2007
respektive 2012-2014.
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utvecklingen. Roérelsemarginalen var den lagsta innan finanskrisen och blev déarefter negativ.
Svenska akerier har i jamforelse klarat sig battre, aven i jamforelse med akerinaringar i andra
lander. Overlag &r variationen i rérelsemarginaler stérre i rederindringen an i kerinaringen, en
indikation pa att kostnadsmassan varierar mer i rederinaringen an i akerinaringen.

Inga systematiska effekter av SECA kan utlasas fran rederi- och &kerinaringarnas omsattning
och lénsamhet (rérelsemarginaler). Rederiernas omsattning och Idnsamhet ar god i vissa fall,
till exempel i Polen och Norge, och samre i andra, till exempel i Sverige och Lettland. Det ar
forvisso sldende att lonsamheten ar lagre i nordliga SECA-lander, sdsom Sverige, Finland och
Lettland, an i sydliga SECA-lander sdsom Polen och Nederlanderna. Samtidigt har aven
lander utanfor SECA lag Ionsamhetsutveckling, Portugal och Italien. Inte heller gar det att
utlasa en battre I6nsamhetsutveckling for &kerinaringen i nordliga an sydliga SECA-lander,
eller ett omvant samband mellan I6nsamhetsutveckling i rederi- och akerinaringar, att den ena
Okar eller minskar pa bekostnad av den andra.

7.2 Kostnadseffekter av bransleskiftet

Det har avsnittet belyser kostnadseffekterna av bransleskiftet frdn RO till MD 2015, dvs. den
dominerande strategin for att mota de skarpta svavelkraven pa 0,1 % svavelhalt inom SECA. |
huvudsak bygger underlaget pa officiell statistik, uppgifter fran Féretagens ekonomi (SCB) och
Sjofartsforetag (Trafikanalys) avseende akerier (SNI12007:49.4) respektive rederier
(SNI2007:50.1-4). For dessa naringar finns drivmedelskostnader specificerade som ett enskilt
kostnadsslag (post) under rorelsekostnader.33

Under 2015 uppgick drivmedelskostnaderna till 20,5 miljarder fér dkerier och 2,3 miljarder for
rederier, ca 18 % respektive 6 % av naringarnas omsattning (figur 7.3). Andelarna ar lagre éan
foregaende ar, 19 % respektive 9 %, och i linje med prissankningar pa raolja och bransle som
inleddes under hosten 2014 och som fortsatte 2015-2016.

Andel rorelsekostnader av omsattning, inklusive personalkostnader, ar hogre for rederier an
akerier (95 % respektive 90 % av omsattningen, R+P i figur 7.3) och bekréaftar rederiernas
lagre rorelsemarginaler (tabellerna 7.1-7.2). Efter finanskrisen 2009 tkade andelen
rorelsekostnader for bade rederier och akerier, men i hogre grad for rederier. Medianvéardet av
andel rorelsekostnader for rederier och akerier var 92 % respektive 88 % fore finanskrisen
(2001-2008), 99 % respektive 90 % efter finanskrisen (2010-2015).

Sjofartens snava marginaler innebar att prisférandringar pa bransle kan vanda resultatet fran
plus till minus, eller tvartom. | praktiken ar drivmedelskostnadernas andel av nettoomséttning
hogre for akerinaringen, varfor &kerinaringens resultat ar mer kansligt for prisférandringar pa
drivmedel, nagot som ocksa bekraftas av tidigare analyser av relationer mellan branslepriser
och rorelsekostnader (kapitel 3).

33 Rorelsekostnader &r de kostnader som uppstér i féretagets verksamhet. | begreppet ingdr inte finansiella
kostnader och skatter. Drivmedelskostnader redovisas i sarskilda enkéter riktade till naringarna. Trafikanalys
publicerar uppgifter for svensk sjéfart sedan 2009, medan uppgifter om &kerinéringens drivmedelskostnader,
samt &ven industrins transportkostnader, ar framtagna av SCB for utvarderingens andamal.
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Figur 7.3. Svenska rederiers och &keriers rérelsekostnader. Rorelsekostnader anges som andel av omséttning
(%): rérelsekostnader innan avskrivningar och exklusive personalkostnader (R), drivmedelskostnader (D) och
personalkostnader (P).

Kalla: Féretagens ekonomi (SCB) och Sjofartsforetag (Trafikanalys).

De svenska rederiernas omsittning férdelades ca 50/50 pa gods- och passagerartransporter.
Det galler aven drivmedelskostnader (Trafikanalys 2017f). For att berdkna kostnadseffekterna
av ett bransleskifte gors har antagandet att 80—90 % av rederiernas omséttning och
drivmedelskostnader hanfor sig till sjétransporter inom SECA. Det ar ett antagande som
bygger pa att sa gott som all trafik av passagerartrafik till och fran svenska hamnar sker inom
SECA, samt att lastat och lossat gods i svenska hamnar till 6vervagande del avser transporter
inom SECA, mellan svenska hamnar och andra hamnar i Ostersjon och Nordsjon, 138,7 av
169,7 miljoner ton (81,7 %). Inte alla fartyg berors av bransleskiftet. Har gors ett antagande
om 90-95 % i linje med tidigare studier (ITF 2016, Trafikanalys 2016a, Olaniyi, Prause et al.
2017).

En mindre del av bransleanvandningen for dessa sker i hamn dar kravet pa 0,1 % svavelhalt
gallde innan de skarpta kraven 2015. Statistik saknas fér svenska hamnar, men ett antagande
gors har om 95-100 % bransleanvandning utanfor hamn i linje med forskningsstudier pa
omradet (Merk 2014). Det innebar att 68—86 % av de svenska rederiernas bransleanvandning
skulle ha varit foremal for ett skifte 2015, motsvarande 1,6—2 miljarder kronor.

Med totala kostnader for skiftat bransle pa 1,6—2 miljarder kronor och en relativ prisskillnad pa
86 % mellan RO och MD blir kostnadsdkningen 700—900 miljoner kronor fér svenska rederier,
ca 2-2,5 % av omséttningen.3*

Aven om kostnaden &r lagre an férvantad utgér den ca 2,5 % av sjéfartens omséttning, vilket
ar en betydande andel med tanke pa sjoéfartens marginaler. Samtidigt gar det inte att bortse
fran att Ionsamheten i svensk sjofart har varit 1ag i jamférelse med andra lander (tabell 7.1)
och att detta inte kan tillskrivas effekter av SECA. Forklaringen maste sokas i andra faktorer,

34 Enligt manatliga prisuppgifter fran Bunker Index var MGO i genomsnitt 86 % dyrare &n IFO 2015.
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kanske det globala prisfallet pa sjofrakt p& grund av global 6verkapacitet (UNCTAD 2016),
som av nagot skal verkar ha paverkat svenska rederier mer an rederinaringen generellt i EU.

For att skatta kostnadseffekten for alla sjotransporter pA hamnar | Sverige gors har en
berakning pa basis av rederinéringens totala omsattning i EU, 114 miljarder euro 2014, och
andelen tonnage i svenska hamnar (7,2 %) av totalt tonnage i EU:s hamnar, 16,4 miljarder ton
2015. Denna andel (7,2 %) representerar har aven den andel av rederinaringens omsattning i
EU som avser "transporter p& Sverige”, att jamféras med Sveriges andel av naringens totala
omsattning i EU, 3,2 %. Omsattningen av sjotransporter pa Sverige ar darmed drygt 2 ganger
storre an den svenska rederinaringens omsattning. Med tanke pa osakerheten som ligger i att
approximera andel omsattning av sjétransporter pa Sverige med andel tonnage tillampas har
ett osakerhetsintervall 5-10 %. Intervallet ar i linje med Sveriges andelar av total mangd gods
och antalet passagerare i EU:s hamnar, 4,4 % respektive 7,5 %. Utbver detta tillampas aven
samma antaganden som ovan: (1) 6 % branslekostnader av nettoomséttning, (2) 80-90 %
avser bransleanvandning inom SECA, (3) 90-95 % avser fartyg som tillampar bransleskifte,
(4) 95-100 % av branslet anvands utanfér hamn och (5) 86 % hogre pris pd MD an RO.

Omsattningen av sjotransporter pa Sverige beraknas till 75 (52—104) miljarder kronor. Det ger
4,5 (3,1-6,2) miljarder i branslekostnader (6 %), varav 3,1-3,8 (2,1-5,3) avser bransleskiftet
inom SECA. En prisskillnad mellan RO och MD pé& 86 % innebar en kostnadsokning pa 1,4—
1,8 (1,0-2,5) miljarder kronor.3®

Skattningen ar i linje med en nytto- och kostnadskalkyl av finska forskare som diskuterades i
kapitel 2, dar den relativa kostnadsokningen fér svenska sjotransporter i Ostersjon skattades
till 0,9-1,1 miljarder kronor 2015 (100-120 miljoner euro). Kalkylen bygger pa (1) AlS-data om
sjotrafik i Ostersjon, inklusive Kattegatt och Skagerack, (2) skattningar av bréansleférbrukning
och kostnader beroende pa fartyg och avgasrening, samt (3) fordelning av kostnader mellan
Ostersjolander beroende pa andelen gods som hanteras i respektive land. Kalkylen omfattar
inte Nordsjon, varfor den finska kostnadsberékningen bor justeras upp.

| Eurostats statistik om "Short Sea Shipping” framgar att godsméangden i svenska hamnar som
avsag transporter till och fran hamnar i Ostersjon uppgick till 88,6 miljoner ton, medan godset
till och frdn hamnar i Nordsjon uppgick till 50,1 miljoner ton, drygt halften av mangden gods i
Ostersjotrafik. Det motiverar en faktor 1,6 for att justera upp kostnadsokningen i Ostersjon sa
att den aven omfattar Nordsjon, dvs. 1,4-1,8 miljarder kronor.

Sammanfattningsvis, med hjalp av olika datakallor och berakningsmetoder har tva skattningar
erhallits av kostnadsokningen for bransleskiftet i sjotransporter pa Sverige 2015. De ligger i
samma storleksordning, dvs. 1,4-1,8 miljarder kronor. | ex-ante analysen pa uppdrag av EU-
kommissionen var kalkylen 3—-3,6 miljarder euro fér EU (AEA 2009). Kostnadsfordelning
mellan lander finns inte med. En férdelning kan goras pa basis av Sveriges andel av tonnaget
i SECA, 11,9 %, 3,3—4,0 miljarder kronor,®® dvs. drygt dubbelt s& hogt som aktuell skattning. |
Trafikanalys ex-ante analys var den férvantade okningen 3—4 ganger storre (Trafikanalys
2013). En avgorande skillnad mellan ex-ante och aktuella skattningar ar antagandet om
pris6kningar istallet for det reella prisfallet. Dartill skiljer sig berédkningsmetoder och datakallor.

35 Berakningen bygger pa rederinaringens omsattning for 2014, 114 miljarder euro. For valutaomrékning har
Riksbankens &rsgenomsnitt fér 2014 anvands: 1 euro = 9,1 kronor anvéands. Osékerhetsintervallen ar
beraknade pa basis av lagsta respektive hogsta tankbara varde med utgdngspunkt i de procentintervall som
anges i texten, utan eller med osékerhetsintervall for andel tonnage = andel omséttning.

36 AEA:s analyser avser 2005 ars penningvarden. Rikshankens arsgenomsnitt for valutakurser 2005: 1 euro =
9,3 kronor.
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8 Industrins konkurrenskraft

Den relativa kostnads6kningen for sjotransporter innebar en konkurrensnackdel fér naringar
som ar beroende av sjétransporter inom SECA. Det galler sedan inférandet av SECA och
sarskilda regionala krav pa svavelhalt i fartygsbransle. Det innebar hogre kostnader for
sjotransporter relativt de som sker utanfor SECA och i foérhallande till konkurrerande foretag
som inte nyttjar sjétransporter i omradet. Ju mer en néring eller ett land nyttjar sjétransporter
inom SECA och dess oférmaga att stélla om, desto storre konkurrensnackdel och risk for
negativa ldbnsamhetseffekter.

SECA beror EU:s medlemsstater i olika utstrackning. | tabell 8.1 aterges andelen gods av total
mangd hamngods i EU som gér till och frAn hamnar i SECA, i Ostersjon och Nordsjon. Innan
finanskrisen 2009 var andelen gods i EU:s hamnar (28 medlemslander), till och fran SECA
32,6 %, darefter 31,7 %.2° Minskningen hanfor sig till Nordsjon, inte Ostersjon. Om langvaga
sj6transporter inom SECA &r en konkurrensnackdel bér det sl& mot hamnar i Ostersjén
snarare &n Nordsjon. Overlag ar forandringar i storleksordningen nagon eller ett par procent
och visar i flera fall pa dkningar pa langvaga sjotransporter. | Sverige och Finland ckade till
exempel andelen gods till och fran hamnar i Nordsjon, vilket for dessa Ostersjolander ar mer
l&ngvaga sjotransporter an Ostersjon. Vidare, | Frankrike, Belgien och Nederlanderna som har
den lagsta andelen gods till och fran SECA har andelen gods till och fran Ostersjon okat,
samtidigt som andelen till och fran Nordsjén har minskat.

Tabell 8.1. Andel gods (ton) av total volym i stérre hamnar ("main ports”) till eller frdn hamnar i SECA
(Ostersjon och Nordsjon) per period*

SECA (Ostersjon + Nordsjon) Ostersjén Nordsjén
EU-medlem

Fore 09 Efter 09 2015 Fore 09 Efter 09 2015 Fore 09 Efter 09 2015
EU-28 326% 31L,7% 31,7% 140% 143% 143 % 186% 175% 174%
Sverige 850% 831% 845% 56,7% 529% 54,0% 28,1% 305% 30,5%
Finland 863% 842% 843% 56,0% 535% 525% 3083% 30,7% 319%
Danmark 820% 797% 792% 477% 454% 454 % 339% 345% 338%
Norge 69,3% 740% 78,3% 93% 10,1% 134 % 599% 639% 649%
Estland 648% 596% 67,4% 300% 388% 457% 345% 194% 21,7%
Polen 61,8% 71,1% 67,1% 27,3% 395% 37,3% 329% 31,7% 299%
Lettland 643% 649% 651% 256% 253% 245% 383% 39,3% 40,6%
Litauen 635% 684% 63,1% 362% 444% 430% 273% 254% 20,1%
Tyskland 532% 505% 51,2% 30,7% 312% 323% 222% 191% 18,9%
Storbritannien 445% 434% 43,0% 7,7% 8,4 % 6,9 % 36,6% 359% 36,1%
Nederlanderna 325% 27,8% 30,0% 13,8% 138% 14,6% 18,6 % 134% 154 %
Belgien 31,7% 289% 274% 97% 10,7% 10,4 % 220% 18,1% 17,0%
Frankrike 17,7% 150% 17,1% 4,0 % 3,6 % 52% 136% 116% 12,0%

* Total godsmangd omfattar narsjéfartens transporter i EU och oceang&ende transporter till och fran EU. Andel
"fére 09” och "efter 09” avser medianvéardet for arsvardena under perioderna 2005-2008 respektive 2010-2014.
Kélla: Eurostat Short Sea Shipping
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Branslekostnadernas andel av verksamhetskostnader vaxer med avstandet pa sjotransporter.
Negativa marknadseffekter av SECA ar darfor att forvanta for langvaga sjotransporter av gods
inom SECA, till exempel transporter mellan norra Ostersjon och sédra Nordsjon. | tva av tre
fall har denna typ av sjotransporter kat sina andelar inom EU. Det indikerar att SECA har haft
begransad effekt pa transportupplagg (CEDelft 2016a, Trafikanalys 2017a). Daremot kvarstar
frdgan om ekonomiska konkurrenseffekter, till exempel om och hur SECA har paverkat skogs-
och stalindustrins lonsamhet i Sverige.

| praktiken beror ekonomiska resultat och effekter av SECA pa kompensationsmajligheter, till
exempel prishgjningar pa varor och tjanster utan att det paverkar efterfragan. Det beror i sin
tur pa marknadsvillkor och reell konkurrenssituation. Det &r inte heller sjalvklart att SECA bara
resulterar i negativa lonsamhetseffekter. Kanske finns det till och med positiva effekter pa
naringsverksamheter i SECA (Lahteenméki-Uutela, Repka et al. 2017). Det globala taket pa
svavelhalten i fartygsbranslen sénks exempelvis 2020 till 0,5 %. Det kan innebara méjligheter
till affarsutveckling och marknadsexpansion for naringar som redan lever med 0,1 %. Sadana
positiva lonsamhetseffekter genereras av allt att déma 6ver langre tid. Har ar fokus pa de mer
kortsiktiga effekterna, men @ven pa retrospektiva effekter sedan inférandet av SECA.

8.1 Skogs- och stalindustrin

Skogs- och stalindustrin har pekats ut som naringar som kan drabbas sarskilt av SECA-
reglerna och skarpta krav 2015, beroende pa relativt hoga transportkostnader for export av
skogs- och metallvaror. Dessa branschspecifika risker har diskuterats i bade forskning och
tidigare utredningar (Trafikanalys 2013, Bergqvist, Turesson et al. 2015, Hamalainen 2015,
Vierth, Karlsson et al. 2015, Hamalainen, Hilmola et al. 2016), samt i nyhetsmedier.®’ | detta
kapitel belyses darfér den ekonomiska utvecklingen for naringarna. Officiell statistik om
foretagens ekonomi ar det huvudsakliga underlaget. Uppgifter om produktionsvarden,
rorelsemarginaler och kostnader har hamtats frdn Eurostat och SCB for tre naringskategorier
(SNI-kod): tillverkning av travaror (16), tillverkning av pappersvaror (17) och tillverkning av
stal- och metallvaror (24).

For att bedoma Sveriges marknadsandelar har uppgifter om produktionsvardet sammanstalls
for alla SECA-lander (tabeller 8.2—8.4).%¢ Det finns 13 lander med havsomraden inom SECA:
Belgien, Danmark, Tyskland, Estland, Frankrike, Lettland, Litauen, Nederlanderna, Polen,
Finland, Sverige, Storbritannien och Norge. Dessa &r 6verlag ocksa viktiga handelspartners
for den svenska skogs- och stalindustrin som till stor del anvander sjétransporter i denna
utrikeshandel. Viktiga konkurrenter &terfinns ocksa i denna region, varfor det ar av relevans att
beddma den svenska industrins marknadsandelar 6ver tid.

| jamforelse med perioden 2010-2014 har Sveriges marknadsandelar 2016 av tra, papp och
metall 6kat med +0,9 %, +0,3 % respektive +1,6 %, (tabell 8.2—-8.4), dvs. andelar av det totala
produktionsvardet i SECA. Finlands andelar har minskat for skogsprodukter, tra och papp,
-0,8 % respektive -0,3 %, men okat for metall, +0,9 %. Polens marknadsandelar 6kar

57| ett inlagg av Skogsindustrierna 1 januari 2016 beskrevs de relativa kostnadshajningarna for svaveldirektivet
som hogre an forvantat, 100 % istéllet for 50-75 %. Det foljer av att prisfallet pa rolja innebar att det relativa
priset pa restolja och destillat 6kade. http://www.skogsaktuellt.se/artikel/49335/varre-an-vi-trodde.html

38 Produktionsvardet ar vardet pa de varor eller tjanster som ett foretag producerar, en delméangd av foretagets
omsattning. http://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/sbs_esms.htm
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generellt, medan Frankrikes marknadsandelar genomgaende minskar. For Storbritannien och
Tyskland ar foréandringarna av varierande karaktar.

Tabell 8.2. Marknadsandelar i EU-28 for travaruindustrin (SNI2007:16), andel av det totala produktionsvérdet i
tretton SECA-lander*

Region/Lander emgj%’ﬂ 2008 2009 o 2015 2016
SECA 81,9  100%  100%  100%  100%  100%
Sverige 92  11,1%  112%  117%  122%  126%
Finland 5,4 74% 6,9 % 71% 6,3 % 6,3%
Polen 7.7 9,0 % 8,1% 8,7 % 9,5 % 9,6 %
Tyskland 242  263%  300%  295%  284%  27,9%
Storbritannien 92  11,9%  103%  102%  11,5%  119%
Frankrike 115  154%  155%  143%  134%  131%

Tabell 8.3. Marknadsandelar i EU-28 for pappersvaruindustrin (SNI2007:17), andel av det totala produktions-
vardet i tretton SECA-lander*

Region/Lander emgj%ﬂ 2008 2009 v 2015 2016
SECA 99,1  100%  100%  100%  100%  100%
Sverige 139 119%  116%  121%  123%  124%
Finland 135  128%  113%  118%  115%  115%
Polen 8,0 46 % 47% 6.2 % 71% 7.4 %
Tyskland 370  3L7%  334%  328%  317%  315%
Storbritannien 126  104%  108%  106%  110% 107 %
Frankrike 168  158%  157%  145%  141%  138%

Tabell 8.4. Marknadsandelar i EU-28 for metallvaruindustrin (SNI2007:24), andel av det totala produktions-
vardet i tretton SECA-lander*

Region/Lander emgj%ﬂ 2008 2009 2%2; 2015 2016
SECA 183,3 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Sverige 12,7 6,4 % 6,1% 6,5 % 7.2% 8,1%
Finland 8,9 37% 31% 37% 4,3% 4,6 %
Polen 10,5 4,8% 4,0 % 4,8% 5,0 % 51 %
Tyskland 959  430%  434%  455%  453%  456%
Storbritannien 214 9,7 % 10,0 % 9,5% 9,1% 8,1%
Frankrike 274 159%  165%  130% = 123% = 118%

* SECA: Belgien, Danmark, Tyskland, Estland, Frankrike, Lettland, Litauen, Nederlanderna, Polen, Finland,
Sverige, Storbritannien och Norge. Andelar beraknas pa basis av uppgifter om industrins produktionsvarde
2008-2014 i Eurostats "Structural Business Statistics” (SBS). Fér aren 2015 och 2016 har produktionsindex
fran "Short-term Business Statistics” (STS) anvants for att extrapolera varden fran 2014 ars SBS uppgifter.
Kalla: Trafikanalys bearbetning av data fr&n Eurostats databas.
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Det gar inte att urskilja entydiga effekter av SECA och skarpta svavelkrav 2015, till exempel
att marknadsutvecklingen for nordliga SECA-lander, Sverige och Finland, skulle vara samre
an for sydliga SECA-lander. Sverige och Finland har i jamforelse med lander pa kontinenten,
Polen, Tyskland, Frankrike och Storbritannien, langa transportvagar pa SECA-vatten. Det har
hittills inte gett nagra tydliga avtryck i férandrade marknadsandelar.

En mojlighet ar att SECA inte paverkar skogs- och stalindustrins produktionsvarde i sin helhet,
men val férdelningen av industriproduktion for hemma- och exportmarknader, till exempel att
produktionen skiftar fran export- till hemmamarknaden, speciellt i |ander med langa vagar pa
SECA-vatten, Sverige och Finland. Andel export av industrins omséttning i elva av de tretton
SECA-landerna aterges darfor i tabell 8.5. Landerna ar sorterade efter medianvardet pa deras
exportandelar. Det ar smé& férandringar Gver tid. Inga systematiska effekter kan urskiljas, vare
sig for SECA-landerna i sin helhet, eller mer specifikt Sverige och Finland.

Tabell 8.5. Andel export av industrins omsattning i tretton SECA-l&ander, sorterade efter varje lands median-
varde av rérelsemarginalerna*

Tra (SNI2007:16) Papp (SNI2007:17) Stal (SNI2007:24)

EU-stat o8, 2015 2016 290% 2015 2006 2900 2015 206
Estland 612% 609% 606% 80,9% 80,6% 806% 868% 854% 854%
Finland 304% 394% 392%  680% 688% 673% T721% 723% 688%
Litauen 62,9% 626% 627% 495% 497% 494%  T730% 726% 73,6%
Sverige 384% 383% 383% 766% 759% 757%  60,7% 610% 61,0%
Nederlindema ~ 11,7% 11,6% 119%  598% 587% 592%  782% 810% 76,9 %
Norge 91% 83% 250% 568% 567% 566%  896% 893% 89,8%
Danmark 263% 264% 264%  435% 441% 500%  648% 648% 651%
Polen 388% 381% 390%  400% 401% 400%  369% 368% 369%
Tyskland 289% 294% 290%  400% 500% 400%  37,7% 374% 37,6%
Frankrike 143% 145% 143%  315% 31,0% 330% 588% 750% 583%
Storbritannien 33% 33% 33% 159% 165% 157%  212% 21,5% 21,0%

* Exportandelar beraknas med hjalp av index avseende industrins omséttning (short-term business statistics,
sts, turnover in industry), dels totalindex, dels delindex for hemma- och export marknaden, enligt formeln (lio-
Inem)/(lexp-Inem), d&r | representerar vardet pa index. Uppgifter for Belgien och Lettland &r ofullstandiga och &r
exkluderade. Eftersom index bygger pa urvalsundersékningar ar berakningar férenade med osakerhet.
Narmare genomgang av statistik om svensk varuexport och naringarnas omsattning 2001-2015 visar att den
aktuella berakningsmetoden innebar éverskattningar och underskattningar med 0-5 %. Kélla: Trafikanalys
bearbetning av index och uppgifter fran Eurostat och SCB.

Inget tyder alltsa pad att SECA har paverkat vare sig marknads- eller exportandelar for svensk
skogs- och stalindustri. En tredje mojlig effekt pa industrins konkurrenskraft ar att de regionala
sarskilda kraven pé sj6fartens utslapp ar kostnadsdrivande och resulterar i samre ldonsamhet,
nagot som kan utvarderas med hjalp av industrins rérelsemarginaler. | tabell 8.6 aterges
medianvardet av rérelsemarginaler innan avskrivningar ("Gross Operating Rate”), innan och
efter finanskrisen 2009, samt dar uppgifter finns &ven for 2015.

Det gar att urskilja atminstone tva monster, dels att finanskrisen innebar ett trendbrott med
lagre lonsamhet i hela EU, speciellt i stal- och metallindustrin, dels att de baltiska staterna,
Polen och Storbritannien har jamférelsevis hoga rorelsemarginaler som inte heller sjonk i
samma utstrackning som i Frankrike, Skandinavien och Tyskland. Under 2015 har en viss
aterhamtning skett, inte minst i Sverige.
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Tabell 8.6. Skogs- och stalindustrins rérelsemarginaler i tretton SECA-lander, sorterade efter medianvardet av
varje lands rérelsemarginaler*

Tra (SNI2007:16) Papp (SNI2007:17) Stal (SNI12007:24)
EU-stat F-09 E-09 2015 F-09 E-09 2015 F-09 E-09 2015
EU 10,7 8,3 9,4 9,3 9,2 5,0
Lettland 14,6 14,7 15,9 13,8 16,6 4,5
Polen 15,8 12,4 11,8 18,1 16,3 154 14,1 84 9,4
Storbritannien 15,3 14,1 19,6 9,1 16,8 19,2 7,4 7,2 9,0
Estland 10,4 10,6 10,3 12,8 12,4 12,8 8,6 59 5,6
Litauen 9,2 9,7 8,7 10,5 13,3 14,5 3,9 1,0 2,9
Nederlanderna 9,5 8,7 10,1 8,4 11,6 7,2
Finland 7,0 4,1  52% 13,0 9,7 9,3% 11,9 51 3,8%
Belgien 12,3 9,1 8,6 7,3 7,1 2,8
Danmark 9,4 6,8 9,0 8,1 7,5 5,2
Sverige 7,5 4,0 57%* 14,0 11,1 13,8%* 9,7 3,3 5,6%*
Tyskland 8,7 6,8 7,6 9,3 7,1 7,5 7,6 4,3 3,6
Norge 7,5 5,8 8,5 -0,3 9,2 6,6
Frankrike 6,8 4,4 54 4,1 7,2 2,9
SECA (median) 9,4 8,7 10,1 9,7 8,6 51

* Rdrelsemarginalen &r rorelseresultatet som andel av nettoomsattning innan avskrivningar,”Gross Operating Rate”.
Kolumnerna "F-09” och "E-09” representerar medianvéardet av andel fére respektive efter finanskrisen 2009, 2001—

2008 respektive 2010-2014. SECA (median) representerar medianvardet av samtliga lander inom SECA. Uppgifter
for 2015 ar i flertalet fall &nnu inte rapporterade. Kéalla: Eurostat, Structural Business Statistics.

** Uppgifterna om finska rorelsemarginaler 2015 &r hamtade fran Statistics Finland, fran posten "driftbidrag %" i
Foretagens bokslutsuppgifter. Vid en jamforelse av tidigare uppgifter i Eurostat och Statistics Finland framgar att
driftbidraget ar systematiskt nagot lagre &n Gross Operating Rate, trots att de definieras pa samma sétt,
rorelseresultat féreavskrivningar som andel av omsattning.

= | Sveriges fall ar uppgifterna for 2015 hamtade fran SCB. Kélla: Eurostat, Structural Business Statistics (sbs), och
SCB, Foéretagens ekonomi.

Eftersom statistiken ar ofullstandig fér 2015 och helt saknas fér 2016 kan inget med sékerhet
sagas om effekterna av SECA och de skarpta svavelkraven 2015. Det ar &nda vart att notera
att utvecklingen i SECA-lander inte har varit sdmre an EU i sin helhet. Inte heller gar det att
urskilja sdmre I6nsamhet och utvecklingsménster for nordliga SECA-lander, i jamforelse med
sydliga SECA-lander. Andra faktorer ar mer kostnads- och lonsamhetsdrivande, nadgot som
goda marginaler i baltiska stater och Polen indikerar, trots SECA.
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8.2 Industrins transportkostnader

| syfte att sammanstalla branschbeddmningar av svaveldirektivets effekter 2015 genomférde
Trafikanalys en kartlaggning av uppgifter av relevans i arsredovisningar frdn export-, industri-
och transportforetag avseende 2014 och 2015, ca tio féretag per bransch: rederier, hamnar,
skogsindustri, stalindustri och 6vriga exportféretag. Urvalskriteriet var foretagen med storst
omsattning enligt branschlistor.®® | appendix A listas foretagen vars arsredovisningar och GRI-
rapporter har granskats. | appendix B listas de uppgifter och nyckeltal som granskades.

Ett fatal foretag namner SECA och det reviderade svaveldirektivet 2015 (12/53). An farre
diskuterar dess effekter pa verksamheten 2015. Tva féretag diskuterar effekter av de nya
kraven 2015, SCA och SSAB, men bara SCA har presenterat en kostnadsberékning, 68,5
miljoner kronor (SCA hallbarhetsredovisning 2015), ca 0,6 promille av nettoomsattningen och
ca 0,8 procent av totala transportkostnader.

Det ar generellt magert med uppgifter om transporter som kostnadsslag och utslappskalla,
bade transporter i allmanhet och sjotransporter i synnerhet. Nio féretag redovisar generella
transportkostnader for 2014 och 2015, fem inom skogsindustrin och fyra inom stalindustrin.
Andelen transportkostnader av nettoomséattning varierar mellan 4,2—-10 % foér skogsindustrin
och 2,5-5,8 % for stalindustrin. Forandringarna mellan 2014 och 2015 ar i storleksordningen
en eller ett par tiondels procent, 6kande och minskande kostnadsandelar for fem respektive
tre foretag, samt oférandrad andel for ett foretag. Fem skogs- och industriféretag redovisar
transportarbetet, totalt och specifikt for sjofart, vilket tilldter skattningar av sjétransporternas
andel av transportarbetet, 43—89 %.

Uppgifter om transporter i ars- och hallbarhetsredovisningar ar i linje med mer systematiska
uppgifter om industrins transportkostnader i officiell statistik om féretagens ekonomi (SCB). |
tabellerna 8.7—-8.9 redovisas transportkostnader i absoluta tal och som andelar av
nettoomséttning respektive ovriga externa kostnader. Dessa kostnader omfattar upphandlade
frakttjanster och egna transportmedel. Statistiken omfattar inte uppgifter om kostnader fér
drivmedel. Transportkostnaderna ar hdgst for pappersvaruindustrin, i bade absoluta termer
och som andel av omsattning. Inga trendbrott kan urskiljas for skogsindustrin, tr& och papper,
men val for metallvaruindustrin. Andelen transportkostnader steg med drygt 1 % 2013 och har
legat kvar pa denna hdogre niva de tva efterféljande aren. Orsaken ar oklar och trendbrottet
sammanfaller inte med nagon atgard inom SECA.

Andelen drivmedelskostnader av rederiernas omsattning kan betraktas som andel drivmedels-
kostnader av industrins transportkostnader (6 %). En relativ kostnadsokning pa fartygsbransle
med 86 %, prisskillnaden mellan restolja (RO) och marina destillat (MD), IFO och MGO enligt

Bunker Index 2015, innebar da en kostnadsokning for sjétransporter med ca 3 %.4°

Vidare, under antagandet att sjofartens andel av transportarbetet, 40-90 %, aven aterspeglar
andelen kostnader, kan en skattning goéras av industrins kostnadsdkning till foljd av
bransleskiftet 2015, ca 1-3 % av transportkostnaderna, 50-150, 100-300 och 50-150
miljoner kronor for tra-, pappers- respektive stalvaruindustrin, totalt 200—600 miljoner kronor,
att jamforas med en total kostnadsokning pa 1,4-1,8 miljarder for Sverige (10-45 %).

39 http://www.largestcompanies.se/
40 Kostnadsokning for transporter beraknas enligt: TK I (TK - OBK) = TK / (TK — (0,06*TK — 0,06*TK/1,86)) =
1,86/(1,86-0,86*0,06), dar TK &r transportkostnad och OBK den 6kade branslekostnaden.
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Tabell 8.7. Svenska travaruindustrins omsattning och kostnader (miljarder kronor)*

Tré (SNI2007: 16) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Nettoomsattning 88,8 79,2 85,7 85,8 80,8 75,8 89,1 94,5
ko(;/;ﬂg deexrt?g]é‘K) 17,3 16,6 17,4 16,6 16,1 14,9 16,1 16,8
varav transporter 5,2 5,4 5,8 5,5 5,6 4,8 51 51
% av omsaéttning 5,8 % 6,8 % 6,8 % 6,5 % 6,9 % 6,3 % 57 % 54 %
%avOEK 299% 323% 333% 334% 346% 319% 315% 303%
Tabell 8.8. Svenska pappersvaruindustrins omséttning och kostnader (miljarder kronor)*

Papp (SNI12007: 17) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Nettoomséttning 123,6 118,2 126,4 129,4 125,3 122,9 126,0 127,2
Ovriga externa 27,5 26,6 275 27,5 27,6 28,7 278 28,9

kostnader (OEK) ' ' ' ' ' ' ’ '
varav transporter 10,0 9,5 9,9 10,0 9,9 10,0 9,8 9,9
% av omsaéttning 8,1% 8,1% 7.8% 7.7 % 7,9 % 8,1% 7,8% 7,8%
%avOEK 363% 358% 359% 363% 358% 349% 353% 343%

Tabell 8.9. Svenska metallvaruindustrins omséttning och kostnader (miljarder kronor)*

Metall (SNI12007: 24) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Nettoomséttning 155,3 102,9 138,5 146,7 130,1 114,4 118,1 121,0
ko(;/;ﬂg deexrt?g]é‘K) 223 16,6 19,6 21,1 20,4 19,2 21,2 21,5
varav transporter 3,1 2,4 3,2 3,3 3,0 4,1 4,1 4.4
% av omsaéttning 2,0% 2,3% 2,3% 2,3% 2,3% 3,6 % 34% 3,6 %
%avOEK 141% 142% 164% 157% 149% 213% 191% 205%

* Kalla: Trafikanalys bearbetning av datautdrag frdn SCB:s statistikdatabas Gver foretags ekonomi
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9 Kustnara luftkvalitet

| svaveldirektivets rattsliga grund namns flera forvantade héalso- och miljoeffekter av skarpta
svavelkrav pa luftkvalitet (EU 2016). Dels forvantas halsoeffekter fran reducerade halter av
svaveldioxid och partiklar (PM), sulfat och organiska amnen. Dels forvantas miljoeffekter i
form av reducerat svavelnedfall och minskad férsurning. Inga narmare effektmal anges, men
den ex-ante analys som AEA genomforde pa uppdrag av Europakommissionen ar ett av de
viktigare underlagen for det reviderade svaveldirektivet och kan anvands som utgdngspunkt
for att narmare beskriva effektméalen (AEA 2009).

AEA genomférde modelleringsstudier av effekterna av att sénka gransvardet for svavelhalten i
fartygsbranslen fran 1,5 % till 0,1 % inom SECA.*! Svavelnedfallet 6ver Sverige beraknades
minska med 35,8 %, och PM-halterna med 22,2 %. Aven med hansyn till att analysen &r gjord
pa antagandet om ett initialt gransvarde pa 1,5 %, istéllet for den verkliga 1 % 2014, ar det
betydligt stérre effekter &n vad andra effektstudier har kommit fram till (Viana, Hammingh et al.
2014, Antturi, Hanninen et al. 2016, Nerhagen 2016, Windmark, Jakobsson et al. 2016), men
det &r svart att jamfora och bedéma resultat. Studierna bygger pa olika modeller och metoder
for att berakna sjofartens utslapp av luftféroreningar, deras spridning i atmosfaren och
befolkningsexponeringen. AEA:s ex-ante analys omfattar geografisk spridning och exponering
i hela Europa, medan en senare ex-post analys bygger pa berdkningar av utslapp, spridning
och exponering i Ostersjon (Balzani Lo6v 2014).

En genomgaende brist i tidigare ex-ante och ex-post analyser av halso- och miljoeffekter ar ett
fokus pa ett enskilt utslappsamne och anvandningen av berékningsmodeller utan narmare
validering av hur simuleringar forhaller sig till verkliga matdata om halter av luftfororeningar
och reell exponering mot befolkning. Inte heller ar det tydligt vilka dos- och responsmodeller
som ligger till grund for berakningar av halsoeffekter, samt hur de forhaller sig till aktuell
forskning. Mot denna bakgrund, och med tanke pa att granskning av berdkningsmodeller och
metoder pa omradet inte faller inom ramen for denna utvardering, redovisas ingen nyttokalkyl
for SECA och de skarpta kraven 2015 i denna rapport. Daremot presenteras har uppdaterade
matdata om kustnara luftkvalitet, halter av svaveldioxid, PM2.5 och sulfat.

| badde Sverige och Danmark har kraftigt reducerade halter av luftféroreningar registrerats efter
2015, framfor allt minskade halter av svaveldioxid, men dven PM (Trafikanalys 2017b). Ifraga
om svavelhalter ror det sig i storleksordningen om en halvering. Liknande effektnivaer har
noterats av ett tjugotal matstationer i kustnara miljéer i USA som en konsekvens av de skarpta
svavelkraven aven for nordamerikanska SECA (Kotchenruther 2017).

| en tidigare rapport har Trafikanalys redovisat haltférandringar av luftféroreningar vid svenska
kustnara matstationer (Trafikanalys 2017b). Resultat &r hamtade fran SMHI luftkvalitetsdata.
SMHI sammanstéller matresultat frdn den lokala, regionala och nationella luftévervakningen
och publicerar matdata pa webben. Trafikanalys tidigare rapport omfattade métresultat till och
med 2015. Har kompletteras med matdata fran tre matstationer till och med 2016: Ra6 pa
Vastkusten, Aspvreten pa Ostkusten och Bredkalen i Jamtlands inland, samtliga glesbygds-
och bakgrundsmiljoer (tabeller 9.1-9.3).

4! Gransvardet som gallde 2014 (1 %) inférdes 2010, ett ar efter analysen.
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Som tidigare rapporterats ar det inte lampligt att anvanda 2014 ars data som baslinje eftersom
ett vulkanutbrott pa Island gav hogre lufthalter av svaveldioxid och nedfall 6ver hela Sverige. |
foljande sammanfattning anvands medelvardet av arsmedelvarden for perioden 2009-2013

som basvarde och medelvardet av arsmedelvarden 2015-2016 som utfall.

Tabell 9.1. Arsmedelvarden av lufthalter av svaveldioxid (ug m-3)*

Ar/SO2 R&0 Index=100 Aspvreten Index=100 Bredkélen Index=100
2009 0,6 104 0,35 86 0,17 109
2010 0,64 111 0,51 126 0,23 148
2011 0,59 101 0,4 99 0,14 93
2012 0,53 91 0,41 101 0,13 86
2013 0,54 93 0,36 88 0,1 64
2014 0,78 135 0,53 130 0,54 347
2015 0,37 63 0,24 60 0,11 73
2016 0,23 40 0,2 50 0,2 130
Tabell 9.2. Arsmedelvarden av lufthalter av sulfat (ug m-3)*
Ar/so4 Rao Index=100 Aspvreten Index=100 Bredkalen Index=100
2009 1,71 110 1,21 112 0,48 123
2010 1,49 96 1,17 109 inga data inga data
2011 1,87 120 1,16 108 0,41 105
2012 1,48 96 0,92 86 0,37 95
2013 1,21 78 0,91 85 0,30 77
2014 1,53 99 1,53 143 0,60 152
2015 1,18 76 0,67 63 0,22 57
2016 0,98 63 0,71 66 0,71 181
Tabell 9.3. Arsmedelvarden av lufthalter av PM2.5 (ug m-3)*
Ar/PM2.5 RAa6 Index=100 Aspvreten Index=100 Bredkalen Index=100
2009 6,08 101 5,89 104 2,01 111
2010 6,19 102 5,69 100 1,94 107
2011 7,62 126 6,43 113 1,86 103
2012 5,41 90 5,31 93 1,53 84
2013 4,91 81 5,10 90 1,70 94
2014 6,41 106 7,56 133 2,87 159
2015 5,01 83 5,67 100 2,25 125
2016 3,78 63 4,40 77 2,12 117

* Kélla: SMHI:s databas for luftkvalitetsdata (datavardskapet)
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Vid R&0 pé Vastkusten minskade halten av svaveldioxid i luft med ca 51 %, halten av sulfat
med ca 31 %, samt PM2.5 med ca 28 %. Aven vid Aspvreten pa Ostkusten kan minskningar
noteras: ca 46 % for svaveldioxid, drygt 38 % for sulfat och ca 11 % for PM2.5. | Bredkalen i
Jamtlands inland ar inga patagliga férandringar att noteras, annat an patagligt forhéjda halter
av svaveldioxid till féljd av vulkanutbrottet 2014.

I sin helhet visar detta pa effekter av svaveldirektivet i linje med dess intentioner. Att vardera
dem i ekonomiska termer ar som sagt svart. Dels saknas systematiska studier av exponering
mot luftféroreningar och utvarderingar av dos-respons-modeller (Trafikanalys 2017b). Dels
behovs ett bredare systemperspektiv pa nyttoeffekter, halso- och miljdeffekter (Lahteenmaki-
Uutela, Repka et al. 2017).
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10 Diskussion

De skarpta kraven 2015 p& 0,1 % svavelhalt i fartygsbransle forvantades leda till Iagre halter
av luftféroreningar och forbéattra manniskors halsa och miljo, speciellt i kustnara miljoer. Vidare
forvantades SECA och de skérpta kraven resultera i negativa ekonomiska konsekvenser for
sjofart och naringsliv i naromradet till SECA. Skiftet till ett dyrare, renare fartygsbransle, eller
anvandning av avgasrening eller alternativa branslen, skulle leda till kostnadsokningar foér
sjétransporter och prisstegringar pa fartygsbransle.

Trafikanalys beraknade de forvantade 6kningarna av branslekostnader for sjotransporter p&
Sverige till 4-6 miljarder kronor (Trafikanalys 2013). Det motsvarar 5-8 procent av netto-
omsattningen av sjotransporter pa Sverige.*? Andra studier har skattat prisokningar pa sjofrakt
inom SECA i samma storleksordning, 10-20 procent (Hamalainen 2015, Hamalainen, Hilmola
et al. 2016). Betydande kostnadsokningar som dessa, tillsammans med ineffektiv tillsyn och
sanktioner, antogs vidare 6ka risken for bristande efterlevnad. Det antogs att det enkelt var
I6nsamt att inte folja regelverket. Tillsynsmyndigheterna i EU s&g darfér behov av battre
samordning och effektivare tillsyn och sanktionssystem (Transportstyrelsen 2014, HELCOM
2016c¢).

Idag konstateras att forvantade positiva effekter av svaveldirektivet pa luftkvalitet har infriats,
samtidigt som befarade negativa konsekvenser hittills till stor del har uteblivit. Den avgdérande
faktorn ar prissankningen pé raolja och fartygsbranslen 2014—2016. Priset p4 marina destillat
blev till och med 20-30 % lagre an det tidigare priset pa restolja, varfor bransleskiftet som
foljde pa skarpta krav 2015 inte innebar en kostnadsokning i absoluta termer. Det har darfor
inte heller funnits nagra direkta skal till kade priser pa sjétransporter, &ven om prisékningar
av indirekt natur inte kan uteslutas, som en konsekvens av investeringar i skrubbers eller
utrustning for alternativa branslen, for en langsiktigt lonsam och héllbar sjéfart.

Transportprisindex (TPI) visade pa en svag prisuppgang for sjotransporter i Sverige 2015,
men foll tillbaka igen under 2016. En narmare genomgang av prisindex for bransle och
transporter visar pa lag foljsamhet (Trafikanalys 2017a, Trafikanalys 2017hb). Dels varierar
prisindex for sjofrakt i hog grad mellan lander. Dels har en 6kad internationell konkurrens och
Overkapacitet pressat sjofartens fraktpriser oavsett bréanslepris. Kraftigt sdnkta olje- och
branslepriser 2014-2016 resulterade exempelvis inte i ngra entydiga effekter p& prisindex,
vare sig pa sjo- eller vagtransporter, &ven om internationella index visar p& reducerade priser
for lAngvaga, oceangéende sj6transporter dar andelen branslekostnader ar jamforelsevis
hdogre an for sjotransporter inom SECA (ITF 2016, UNCTAD 2016).

Prisfallet pa fartygsbransle forklarar varfor ett enkelt skifte till renare bransle blev rederiernas
framsta strategi for att mota de skarpta svavelkraven inom SECA, snarare &n att investera i ny
teknik for avgasrening, skrubbers eller alternativa branslen som LNG (Trafikanalys 2016a).
Trots prisfallet har representanter for den maritima naringen framhallit att den relativa
prisskillnaden mellan billigare restolja och dyrare destillat &r ett incitament for bristande
efterlevnad, misstag eller dvertréadelser (Trafikanalys 2015). Att doma av tillsyns-
myndigheternas svavelinspektioner och fjarrmatningar av fartygens utslapp 2015-2016 har

42 Omsaéttningen av sjétransporter pa Sverige har i denna rapport skattats till ca 75 miljarder kronor, 7,2 % av
EU:s totala omséttning av sjotransporter (Sveriges andel av EU:s tonnage).
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efterlevnaden likval okat efter de skarpta kraven 2015. Eftersom osakerhet kvarstar om
framtida bransleanvandning och prisutveckling kvarstar dven osakerhet om efterlevnad.

Infor de skarpta kraven 2015 hade Transportstyrelsen langtgaende planer pa utokad tillsyn
och ett nytt avgiftsbaserat sanktionssystem (Transportstyrelsen 2014). Antalet svavelprover
kom att fordubblas, men andra kontrollatgarder realiserades inte. EU:s sanktionssystem har till
exempel inte harmoniserats (Swahnberg 2016, HELCOM 2016c, Ringbom 2017) med svensk
lagstiftning. En forklaring kan vara att de forvantade chockeffekterna uteblev, varfér behovet
av effektivare tillsyn och samordning inte langre framstod som akut. Samtidigt kvarstar risker.
Det finns inget som hindrar framtida prisékningar, och darmed 6kat incitament for bristande
efterlevnad, speciellt med tanke pa ett globalt tak for svavelhalt i fartygsbransle pa 0,5 % fran
den 1 januari 2020.

Ett globalt tak p& 0,5 % svavelhalt innebar en mer radikal omstallning an de hittills skarpta
kraven, en global reduktion av svavel i fartygsbransle p& narmare 86 %. Det ar oklart hur
sjofarten i sin helhet kommer att mota kravet, ett skifte fran restolja till destillat, avgasrening,
eller alternativa branslen (Platts 2016). Av allt att ddma kommer rederiernas strategier att
variera. En ex-ante analys av branslemarknaden pa uppdrag av IMO visade pa lag risk for
leveransproblem“®, men det ar en slutsats som har ifrdgasatts i en analys pa uppdrag av
energi- och sjofartsorganisationer.* Oavsett utfallet i frdigan om bransletillgdng innebar det
osakerhet vad galler priseffekter. Flertalet av de risker pa transportmarknaden och fér den
svenska industrins konkurrenskraft som framhélls infor de skarpta kraven 2015 kvarstar
darfor.

I den aktuella rapporten har den relativa kostnadsokningen till féljd av de skarpta kraven 2015
beraknats till 700—-900 miljoner kronor for svenska rederier och 1,4-1,8 miljarder kronor for
alla sjotransporter pa Sverige 2015. Eftersom utvecklingen av bransle- och transportpriserna
2016 inte avviker patagligt frin 2015 lar kostnadsbilden for 2016 vara i linje med 2015. De
svenska rederiernas drivmedelskostnad uppgick till 6 procent av omséattningen under 2015. En
relativ kostnadsokning pa fartygsbréansle med 86 % (genomsnittet for ett skifte mellan RO och
MD) motsvarar da ca 3 procent av nettoomsattningen. Med tanke pa snava rérelsemarginaler
for svensk sjofart sedan finanskrisen, enstaka procent plus eller minus, ar denna andel inte
obetydlig, &ven om branschens svaga ldnsamhet knappast kan tillskrivas effekter av SECA.
De sma rérelsemarginalerna ar narmast unika for Sverige bland SECA-lander.

Industrins konkurrenskraft har ocksa pekats ut som en riskfaktor infor 2015 ars skarpta krav,
inte minst for skogs- och stalindustrin (Trafikanalys 2013, Bergqvist, Turesson et al. 2015,
Hamalainen 2015, Trafikanalys 2015, Hamalainen, Hilmola et al. 2016, ITF 2016). Industrins
transportkostnader uppges representera mellan 10-20 % av varuvardet, varav sjétransporter
utgor en betydande andel. | officiell statistik om féretagens ekonomi och &rsredovisningar
utgor skogs- och stalindustrins transportkostnader en mindre andel av féretagens
nettoomsattning, 2—10 %. Aven med en betydande andel sjétransporter innebar det att
bransleskiftet 2015 har haft begransade effekter pa industrins rorelsemarginaler, nagra
promille, och lar knappast ha paverkat industrins marknadsutveckling 2015-2016. Det kan
givetvis forandras om priserna pé fartygsbranslen vander uppat igen.

Risken for éverflyttning av gods fran sjo- till vagtransporter har framhallits i bade direktivets
rattsliga grund och i analyser av olika slag (AEA 2009, Trafikanalys 2013, Hamalainen 2015,
Vierth, Karlsson et al. 2015, EU 2016, ITF 2016, CEDelft 2016a). Aven om den férvantade
kostnadsokningen uteblev i absoluta tal kvarstar en relativ kostnadsokning for destillat i

4 http://www.cedelft.eu/publicatie/assessment_of_fuel_oil_availability/1858
4 https://www.ensysenergy.com/downloads/supplemental-marine-fuels-availability-study-2/
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storleksordningen 80-90 % under 2015-2016. En s&dan relativ 6kning kan ha effekter pa
transportkoparnas val mellan sjo- och vagtransporter pa lang och kort sikt (Trafikanalys 2015).

Det finns hittills inga entydiga observerbara overflyttningseffekter av SECA och de skarpta
kraven 2015 (Trafikanalys 2017a, Trafikanalys 2017b). Vare sig statistik om regionala trafik-
och godsfloden, eller statistik om enskilda varugrupper, antyder sadana effekter. En viktig
aspekt i sammanhanget ar att marknaderna for sjo- och vagtransporter, som domineras av
utrikes respektive inrikes handel, 6verlappar i liten utstrackning, varfor éverflyttningseffekter
kan bli marginella &ven i regional och varugruppsindelad godsstatistik. Officiell statistik om
lastbilstransporter ar dessutom férenad med ratt betydande osékerhet. Det &ar darfor fullt
mojligt att 6verflyttning har skett pa enskilda transportlinjer eller rutter. Samtidigt ar det hogst
tveksamt om sadana isolerade effekter ska betraktas som utfall av regionala svavelkrav. Det
senare bor rimligtvis omfatta ndgon form av generella aggregerade effekter.

Det huvudsakliga syftet med SECA och skarpta krav 2015 ar att minska sjofartens negativa
effekter pa manniskors halsa och miljo, framst i befolkningstata kustnara miljoer i narheten av
fartygsleder och intensiv sjotrafik. Ex-ante analysen pa uppdrag av EC (AEA 2009) skattade
reduktionen av svavelnedfall och PM-halter i Sverige till drygt 35 % respektive 20 %. Nyttan
varderades pa basis av minskade PM-halter och ozon. Vid kustnara métstationer i Sverige
och Danmark har reduktioner av svaveldioxid, PM och sulfat, under 2015-2016 i jamforelse
med tidigare ar, uppmétts i storleksordningen en halvering respektive tiotals procent. Det ar i
linje med forvantade effekter pa luftkvalitet, &ven om nyttokalkyler av det samhéllsekonomiska
vardet varierar. Det senare beror pa anvandningen av olika effekt- och spridningsmodeller,
olika avgréansningar och datakéllor.

For att kvalitetssakra nyttovarderingar av svaveldirektivets halso- och miljéeffekter kravs dels
validering av spridnings- och exponeringsmodeller av luftféroreningar fran sjofarten, dels
uppdatering och utvardering av effektmodeller, sdval modeller fér miljoeffekter som dos- och
responsmodeller for hdlsoeffekter av svaveldioxid, PM och sulfat. Matningar av lufthalter av
svaveldioxid visar idag pa bakgrundsvarden som ligger under géallande gransvarden, varfor
svaveldioxidens héalsoeffekter séllan rdknas som signifikanta. Detta ar inte sjalvklart. WHO
framhaller fortfarande osakerhet i frdga om luftféroreningarnas effekter, daribland
svaveldioxid. WHO:s gransvarden skiljer sig ockséa fran EU:s normer (WHO 2016). Forskare
har ocksa foreslagit kompletterande gransvarden for langsiktiga effekter (Lai 2013), och visat
pa nolleffektnivaer, dvs. samband mellan svaveldioxid och halsorisk dven vid laga halter (Le
Tertre 2014).

Mot bakgrund av varierande nyttovarderingar av svaveldirektivet, i brist pa helhetsperspektiv
pa effekter och validerade effektmodeller, i avsaknad pa systematiska matdata om exponering
av befolkningsgrupper, omfattar denna utvardering ingen samhallsekonomisk vardering av
halso- och miljévinsterna med svaveldirektivet. Med tanke pa de patagliga effekter som anda
har uppmatts pa kustnara luftkvalitet i Sverige och Danmark finns det goda skal att Gvervaga
en mer systematisk genomgang och utvardering av modeller och metoder fér nyttovardering
av svaveldirektivets héalso- och miljoeffekter.
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11 Appendix A

Lista p& naringar och foretag vars arsredovisningar har granskats med avseende pa fragor om

transporter, sarskilt svaveldirektivet.

Skogs- och pappersindustrier
Svenska Cellulosa Aktiebolaget SCA
Billerud Korsnés Aktiebolag (publ)
Sodra Skogsagarna ekonomisk férening
Stora Enso OYI

Sveaskog AB

Nordic Paper Holding AB

Duni AB

Skogsagarna Mellanskog

Bong AB

Bergvik Skog AB

Stal- och metallindustrier
Sandvik Aktiebolag
Aktiebolaget SKF
SSAB AB

Boliden AB

LKAB

Ovako Group AB
Hoganas Holding AB
Liliedahl Group AB
Granges AB
Uddeholms AB

Rederier

Stena Aktiebolag

Greencarrier AB

Atlantic Container Line Aktiebolag
Walleniusrederierna Aktiebolag

Erik Thun AB

Cool Carriers AB

Svenska Orient Linien Intressenter AB
Rederibolaget Eckert

Stromma Turism & Sjofart AB

USS United Shipping Services Aktiebolag
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Hamnar

APM Terminals Gothenburg AB
Copenhagen Malmé Port Aktiebolag
Stockholms Hamn Aktiebolag
Goteborgs Hamn Aktiebolag
Gothenburg Ro/Ro Terminal AB
Helsingborgs Hamn Aktiebolag
Oxeldsunds Hamn Aktiebolag
Géavle Hamn AB

ShoreLink AB

Trelleborgs Hamn Aktiebolag

Exportforetag

Aktiebolaget Volvo
Telefonaktiebolaget L M Ericsson
Aktiebolaget Electrolux
Husqvarna Aktiebolag
Getinge AB

SAAB Aktiebolag
Skogséagarna Norrskog ek. for.
KABE AB

Norden Machinery Aktiebolag
Munksjo Paper AB

H & M Hennes & Mauritz AB
Skanska AB

Atlas Copco Aktiebolag

ASSA ABLOY AB
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12 Appendix B

Lista p& uppgifter och nyckeltal som har sokts i genomgang av 53 arsredovisningar och GRI-
rapporter frAn export-, industri- och transportféretag.

Uppgifter och nyckeltal

Kommentar

Noteringar om svaveldirektivet

Alla uppgifter och kommentarer om svaveldirektivet

Noteringar om investeringar i
transporter

Alla uppgifter och kommentarer om investeringar for
effektivare transporter

Nettoomsattning (tkr)

Foretagets nettoomsattning enligt arsbokslut.

Omesaéttning Sverige (%)

| forsta hand nettoomsattning fran svensk verksamhet. |
andra hand nettoomséttning fran kunder i Sverige.

Rorelseresultat (EBIT) (tkr)

Rorelseresultat i tusentals kronor enligt arsbokslut.

Transportkostnader (tkr)

Foretagets transportkostnader i tusentals kronor.

Méngd godstransporter

Foretagets totala godstransporter. | férsta hand vikt per
distans. | andra hand transporterad vikt.

Varav sjofart

Total godsméngd via sjovagen. | forsta hand vikt per
distans. | andra hand transporterad vikt.

Anvandning av fossila branslen

Foretagets energikonsumtion av fossila branslen.

Varav sjofart

Andel energikonsumtion av fossila branslen for sjofart

Utslapp av SO2

Foretagets utslapp av Svavel, SOx eller SO2

Varav sjofart

Foretagets utslapp av Svavel, SOx eller SO2 fran sjofart

Utslapp av NO2

Foretagets utslapp av Kvave, NOx eller NO2

Varav sjofart

Foretagets utslapp av Kvave, NOx eller NO2 fran sjofart

Utslapp av CO2 - scope 1

| forsta hand foretagets koldioxidutslapp fran fossila
bréanslen. | andra hand direkta koldioxidutslapp.

Utslapp av CO2 - scope 3

Indirekta koldioxidutslapp som kommer fran exempelvis
transporter, affarsresor.

Varav transport

Indirekta utslapp av koldioxid fran transporter.

Varav sjofart

Andelen koldioxidutslapp fran sjofarten
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