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FOrord

Trafikanalys har i sitt regleringsbrev fatt i uppdrag av regeringen att géra en
miljokonsekvensanalys av Sjofartsverkets forslag till ny farledsavgiftsmodell. Denna
promemoria &r en redovisning av uppdraget.

Promemorian har tagits fram av Pia Bergdahl (projektledare) och Camilla Hallén.

Vi vill tacka Sjofartsverket for underlag och faktagranskning. Vi vill aven tacka
Naturvardsverket for underlag och synpunkter.

Stockholm i juni 2017

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har p& regeringens uppdrag analyserat milijokonsekvenser av Sjofartsverkets
forslag till forandrat farledsavgiftssystem. Analysen omfattar saval miljé- som klimatstyrande
effekter av forandringarna. Farledsavgift tas idag ut nar ett fartyg anléper svensk hamn
baserat pa fartygets storlek samt pa mangden lastat och lossat gods. Fartygsavgiften ar
miljodifferentierad med inriktning pa kvaveoxidreducering och fartyg som har installerat
utrustning for reduktion av utslapp av kvaveoxid erhaller ett s.k. kvaveoxidreduktionscertifikat
som ger rabatt. Systemet innehaller ocksa ett antal ytterligare rabatter och avgiftsbefrielser i
systemet sdsom undantag fran farledsavgifter for inrikes trafik i Vanernomradet,
avgiftsbefrielser for transitgods samt rabatt for kryssningsfartyg som byter ut huvuddelen av
passagerna i svensk hamn.

| det av Sjofartsverket foreslagna systemet foreslas kvaveoxidsreduktionsrabatten ersattas
med miljérabatter baserat pa ett index bestdende av fem olika miljoparametrar. Darutover
foreslas bland annat att en rad rabatter och avgiftsbefrielser tas bort, bland annat
avgiftsbefrielsen i Vanern. Antalet debiterade anlop per manad 6kar for manga fartygstyper
och fartygsavgifter baseras pa en klassindelning i netto istéllet for enhetsavgifter per brutto.
En ny passageraravgift infors och en sarskild beredskapsavgift foreslas. | det nya systemet
foreslas ocksa en storre del avgifter ligga pa fartyget och en mindre del pa lasten.

Vi har tittat p& kostnader for miljpatgarder och férsokt att analysera hur stora incitament som
kravs for att paverka redare att géra miljdanpassningar. Med beloppsmassigt mindre rabatter
per miljoparameter som den breddade miljostyrningen innebar minskar incitamenten att
fortsatt satsa pa relativt kostsamma kvaveoxidreducerande atgarder. Vi kan konstatera att
redan i det nuvarande systemet ger rabatterna ett férhallandevis litet bidrag till de totala
kostnaderna for katalysatorrening. | det féreslagna systemet kommer rabatterna att utgéra en
an mindre andel av de aktuella atgardskostnaderna vilket ytterligare minskar méjligheten att
paverka redare att gora atgarder. Vidare galler att &ven om det redan idag kan finnas
incitament att stanga av befintliga katalysatorer for att halla driftskostnader nere, blir detta
betydligt mer Idnsamt med den nya avgiftsmodellen.

Utifran det underlag som Sjofartsverket har presenterat, menar Trafikanalys att
miljodifferentieringen i det féreslagna farledsavgiftssystemet inte ger forutsattningar for att
astadkomma en battre miljé- och klimatnytta. Incitamenten i dagens styrning ar sma, med det
féreslagna bredare miljdindexet blir de &n mindre. | det féreslagna systemet ar dessutom en
mindre del av avgifterna miljodifferentierade an i dagens system. Sammantaget torde det
innebéra att de totala miljdincitamenten minskar jamfért med dagens system.

Vi kan dartill inte utesluta att de foreslagna avgiftsforandringarna medfor en risk for
overflyttning till vag, i vissa omraden och for vissa typer av sjotransporter. Det galler till
exempel den sjofart som sker pa inre vattenvagar samt kustnara sjofart som gar i slingor langs
kusten. For denna sjofart utgor farledsavgifterna namligen en betydande andel av de totala
transportkostnaderna, och den nya modellen innebéar att avgifterna héjs. Samtidigt ar denna
trafik konkurrensutsatt gentemot vag, eftersom vag utgor ett reellt alternativ. Vi har darfor aven
svart att se hur det nya systemet ska kunna bidra till regeringens Gvergripande mal att flytta
lAngvaga lastbilstransporter till sjofart.



I vart uppdrag ingar att foresla justeringar av det foreslagna systemet for att n& battre miljo-
och klimatnytta och underlatta for malet att flytta langvaga lastbilstransporter till sjofart. Av vart
arbete drar vi dock slutsatsen att det saknas tillrackligt och dvertygande underlag som talar for
att systemet ar utformat pa ett fran miljostyrningssynpunkt bra satt. Vi tror snarare att
systemet har sma forutsattningar att ge miljoeffekter/-incitament, och att det snarare resulterar
i miljoférsamringar jamfort med idag.

Vart huvudforslag ar darfor att tills vidare bibehalla den nuvarande farledsavgiftsmodellen
och att under tiden ta fram mer underlag om hur en ny avgiftsmodell kan utformas for att ge
effektivast majliga miljostyrning. En saddan utredning bor omfatta en narmare analys av
konkurrensforutsattningarna inom marknadens olika segment samt behovet av atgarder for att
underlatta en fortsatt utveckling av dverflyttning av gods fran vag till sjofart. Vidare bor aven
analyseras narmare vilka typer av miljéutslapp som farledsavgifterna ska differentieras utifran.

Som ett alternativ till denna |6sning lamnas foljande forslag med justeringar av den
foreslagna modellen.

1) Infér det foreslagna farledsavgiftssystemet men rikta in miljodifferentieringen huvudsakligen
eller uteslutande pa reducering av kvaveoxider. En miljostyrning med stérre tyngd pa
allvarligare miljopaverkan fran sjofarten, sdsom utslapp av kvaveoxid, ger storre
miljdincitament till rederier vilket 6kar forutsattningarna till battre miljoeffekt.

2) Behall undantaget fran farledsavgifter for inrikes transporter pa Vanern. Undantaget har
sannolikt ingen paverkan pa huvudparten av de befintliga transporterna i omradet eftersom
dessa inte sker i inrikestrafik, vilket undantaget syftar till. Men mot bakgrund av de tydliga
politiska ambitioner som finns om att genom 6kad sjofart avlasta vag- och jarnvagssystemen
skulle det ge en viktig signal och stimulera till en sddan utveckling.



1 Inledning

Sjofartsverket ar ett affarsverk och finansieras huvudsakligen av de avgifter som
handelssjofarten betalar. Sjofartsverkets viktigaste intékter ar farleds- och lotsavgifter. Under
en tid har verket emellertid redovisat underskott i verksamheten och skulle behéva genomféra
avgiftshojningar for att fa full tackning for sina kostnader.

For att sakerstalla att Sjofartsverket har en ekonomi i balans senast 31 december 2017 har
regeringen gett verket i uppgift att utarbeta en ny avgiftsmodell. Den 22 december 2015
lamnade Sjofartsverket sitt forslag till ny avgiftsmodell.* Forslaget till avgiftsmodell omfattar
saval forandringar av farledsavgifter som avgifter for lotsning och innebér férandringar av
bade utformning och niva pa avgifterna. Sjofartsverkets forslag till ny avgiftsmodell
presenteras narmare i kapitel 3.

1.1 Uppdraget

Trafikanalys gavs den 13 april 2017 regeringens uppdrag att gora en miljokonsekvensanalys
av de foreslagna forandringarna i farledsavgiftssystemet. Analysen ska inkludera saval miljo-
som klimatstyrande effekter av férandringarna. | uppdraget ingar ocksa att, inom ramen for
nuvarande sjalvfinansieringsprincip for farledsavgiften, lamna forslag pé justeringar for att na
battre klimat- och miljonytta samt underlatta for det 6vergripande malet att flytta langvaga
lastbilstransporter till sjofart.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 1 juli 2017.

| arbetet med denna rapport har vi haft kontakter med saval Sjofartsverket som med andra
berérda myndigheter sdsom Transportstyrelsen och Naturvardsverket. Vi har ocksa haft
kontakter med foretradare for sjofartsbranschen samt med nagra stérre kdpare av
sjotransporter.

1.2 Sjofartsverkets uppdrag och vara
avgransningar

Sjofartsverkets forslag syftar enligt regeringens uppdragsdirektiv till att sékra en ekonomi i
balans och att avgiftsintékterna har férutsattningar att tdcka verksamhetens kostnader enligt
den sjalvkostnadsprincip som galler for statlig avgiftsfinansierad verksamhet. Sjéfartsverket
har sjalva definierat tva ytterligare syften. Dels att gora avgiftsmodellen enklare och mer
transparent, dels att utforma avgifterna sa att de ger incitament till rederier att minska sin
miljo- och klimatpaverkan. Som Sjofartsverket konstaterar innebar dock myndighetens
finansieringsmodell restriktioner i avgiftsmodellens miljéstyrande inslag. Detta eftersom en

1 Sjofartsverket dnr 15-02391, Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell (Regeringsbeslut
N2015/5048/SUBT), december 2015



stérre andel miljodifferentierade avgifter medfoér 6kade avgifter for fartyg som inte tar del av
incitamentet och darmed riskera en minskad tillganglighet av sjétransporter for naringslivet.

Vart uppdrag omfattar att analysera miljckonsekvenser av Sjofartsverkets forslag till ny
farledsavgiftsmodell. Det innebar att vi inriktar analysen pa forandringar i utformningen av
farledsavgifterna och inte beaktar férandringar i lotsavgifter, som per definition inte ar
farledsavgifter utan avser att tédcka lotsverksamhetens kostnader. Den av Sj6fartsverket
foreslagna beredskapsavgiften (som ar en avgift som ocksa syftar till kostnadstackning i
lotsverksamheten) presenteras daremot som en farledsrelaterad avgift och ingar darfor i var
analys (se kapitel 3).



2  Sjofartens miljo- och
klimatpaverkan

| detta kapitel beskrivs de olika satt pa vilka sjofarten paverkar miljon och klimatet. For varje
typ av miljopaverkan anges ocksd, i grova drag, hur stor andel av det aktuella problemet som
orsakas av just sjofart, samt om mojligt hur paverkan fran sjéfarten férvantas utvecklas
framover. Det senare beror i stor utstrackning pa forekomsten av relevanta styrmedel. Darfor
redogdrs aven for vilka styrmedel som finns idag, samt vilka som &r planerade att inféras
under kommande ar, och i vilken utstrackning dessa forvantas omhanderta problemet.

2.1 Utslapp till luft

Pa grund av sjofartens stora beroende av fossila branslen, samt det faktum att dessa utslapp
ar svagt reglerade jamfort med de flesta andra (landbaserade) utslappskallor, sa har sektorn
en betydande paverkan p& bade luftkvalitet och klimat. De viktigaste miljopaverkande
luftutslappen frén sjofarten ar koldioxid, svaveloxider, kvaveoxider och partiklar.

Vaxthusgaser

Okade utslapp av vaxthusgaser — sdsom koldioxid (CO2), metan (CH4) och dikvaveoxid
(N20) — bidrar idag till en forstarkt vaxthuseffekt, och darmed till ett férandrat och varmare
klimat. De pagaende klimatférandringarna ger upphov till flera negativa effekter for samhalle
och naturmiljo.

Sjofartens utslapp

Sjofartens utslapp av vaxthusgaser utgors huvudsakligen av koldioxid, som bildas vid
forbranning av fossila bréanslen i fartygens motorer. Enligt IMO (2014) bedémdes sjofartens
globala utslapp av koldioxid &r 2012 uppga till 972 miljoner ton, vilket motsvarar 2,8 procent av
de totala globala utslappen fran alla samhallssektorer.

Under ar 2015 slappte inrikes sjofart ut ca 368 000 ton koldioxidekvivalenter (CO2-ekv)?, att
jamfora med de totala utslappen fran alla samhallssektorer i Sverige, som uppgick till 53,7
miljoner ton CO2-ekv. Dartill kommer dock den utrikes sjofart som bunkrade i Sverige —
utslappen fran dessa bunkrade branslen uppgick till 6,18 miljoner CO2-ekv.3

Det har visat sig mycket svart att skapa trovardiga framtidsscenarier dar sjéfartens globala
koldioxidutslapp minskar i absoluta tal. | IMO (2014) understkte man ett scenario dar
fartygens energieffektivitet okar med 60 procent, dar den ekonomiska tillvaxten ar lag och

2| detta matt inrdknas utslapp av alla typer av vaxthusgaser (koldioxid, metan, lustgas etc), omraknade till den
mangd koldioxid som skulle ha behovt slappas ut for att ge samma effekt pa klimatet. Omrékningen sker genom
att man multiplicerar utslappen av varje vaxthusgas med gasens s.k. GWP-varde (Global Warming Potential),
dvs dess férmaga att bidra till vaxthuseffekten (olika vaxthusgaser har olika stark vaxthuseffekt — t.ex. ger ett kg
metan upphov till ca tjugo ganger mer uppvarmning &n ett kg koldioxid).

3 http://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/
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anvandningen av LNG som fartygsbransle dkar — trots detta kunde man inte se att utslappen
skulle minska till &r 2050.

Styrmedel

Vaxthusgasutslappen fran internationell sjéfart (och luftfart) omfattas inte av befintliga globala
klimatavtal. Kyotoprotokollet, som tradde i kraft 2005, angav att utslappen av vaxthusgaser
fran marina bunkerbranslen ska begransas eller reduceras, och att detta arbete ska ske
genom IMO. IMO:s medlemslander har dock hittills inte lyckats enas om nagra internationella
styrmedel som skulle kunna leda till minskade totala utslapp fran sjéfartssektorn. |
Parisavtalet, det nya globala klimatavtal som beslutades i december 2015, nd&mns inte
sjofarten dverhuvudtaget.

De klimatrelaterade atgarder som IMO-landerna trots allt har lyckats enas om rér framférallt
energieffektivisering. Dels har man bestamt att alla fartyg ska ha en energieffektiviseringsplan
(Ship Energy Efficiency Management Plan, SEEMP) ombord, dels har man beslutat om ett
energieffektivitetsindex (Energy Efficiency Design Index, EEDI) som galler vid design och
konstruktion av nya fartyg. EEDI definierar ett gransvarde for nya fartyg baserat pa det
transportarbete (tonkilometer) som fartyget kan producera, jamfort med den méangd energi det
kraver. Gransvardet skiljer sig &t mellan olika fartygstyper, och tanken &r att gransvéardet ska
sankas successivt i framtiden. En rapport till IMO har visat att inforandet av SEEMP och EEDI
inte ar tillrackligt for att minska de totala utslappen fran sj6farten — istéllet forvantas en
langsam 6kning av utslappen framéver. Denna forvantade utveckling star i kontrast till vad
som enligt forskning skulle kravas for att sjéfarten ska bidra med sin andel till tvagradersmalet
— t.ex. argumenterar Anderson och Bows (2012) for att sjofartens utslapp skulle behéva
minska med upp till 85 procent till &r 2050.

| ljuset av de troga férhandlingarna inom IMO har EU infort ett eget system fér évervakning,
rapportering och verifiering (monitoring, reporting and verification; MRV) av koldioxidutslapp
fr&n fartyg 6ver 5 000 bruttoton. Aven annan information relaterad till energieffektivitet, sdsom
tillryggalagd strécka, tid till sjoss samt last, ska dvervakas och rapporteras. Den forsta
rapporteringsperioden inleds 1 januari 2018. EU-kommissionen beddmer att systemet i sig
kommer att minska de berérda transporternas koldioxidutslapp med ca 2 procent, i och med
att uppgifter om enskilda fartygs utslapp blir tillgangliga p& marknaden.* Ar 2015 beslutade
aven IMO:s miljoskyddskommitté (MEPC) att inféra ett internationellt krav pa att alla fartyg
Over 5 000 bruttoton fr.o.m. 1 januari 2019 ska samla in och rapportera data dver sin
bransleanvandning.® EU avser att se over sitt eget MRV-system i ljuset av IMO:s beslut, for att
sékerstélla att det egna systemet harmoniserar med det som IMO kommer att inféra.
Samtidigt som MEPC beslutade om datainsamlingssystemet enades man ocksa om en
handlingsplan for att ta fram en dvergripande strategi som ram foér beslutade och kommande
klimatatgarder. Diskussioner pagar nu inom IMO kring malséattning, principer och sé
smaningom ytterligare klimatatgarder. Det ar dock oklart vart dessa diskussioner kommer att
leda, och man kan konstatera att de styrmedel som finns pa plats idag inte ar tillrackliga for att
sjofartssektorns utslapp av vaxthusgaser ska minska i den utstrackning som klimatmalen
kraver.

4 Se https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping_en
5 Se http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Data-Collection-

System.aspx
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Svaveloxider

Svaveloxider bildas vid forbranning av svavelhaltiga branslen sasom kol och eldningsolja.
Utslapp av svaveloxider bidrar till forsurning av mark och vatten samt till negativa
halsoeffekter, framforallt via bildning av halsofarliga partiklar. Svaveloxider bidrar ocksa till
korrosion av olika material, och darmed skador pa byggnader och andra strukturer.

Sjofartens utslapp

De totala globala utsléappen av svaveloxider har minskat kraftigt sedan 1970-talet, framst tack
vare minskade utslapp fran landbaserade kallor (t.ex. industrianlaggningar) i Europa och
Nordamerika. Sj6fartens svaveloxidutslapp har dock inte f6ljt samma kurva; de har istéllet 6kat
kraftigt fran 1990 till 2010.% Klimont et al (2013) uppskattar att sjéfartens utslapp ar 2010
uppgick till ca 13,6 miljoner ton, att jamféra med de totala antropogena utslappen som
uppskattades till 103 miljoner ton. Utifran dessa siffror stod sjofarten alltsa for drygt 13 procent
av de totala utslappen. Enligt Naturvardsverket (2015) var motsvarande siffra for Europa ar
2012 20 procent. | en studie”’ frdn 2009 bedémdes 15 till 25 procent av vatdepositionen® av
svavel éver Skandinavien harstamma fran sjofarten.

| kontrast till sjéfartens globala utsléapp har svaveloxidutslappen fran sjofarten i Ostersjon
(inklusive Kattegatt) minskat gradvis de senaste tio aren. Mellan &r 2014 och 2015 minskade
utslappen kraftigt, med 88 procent, tack vare inférandet av SECA-bestdammelserna (se
nedan). Ar 2015 var utsléappen ca 10 000 ton.®

De beraknade utslappen fran det sjofartsbransle som bunkrades i svenska hamnar ar 2015,
och som gick till utrikes sjofart, minskade med 20 procent jamfort med aret innan. Aven denna
minskning beror huvudsakligen pd SECA-bestammelserna.'®

Styrmedel

IMO:s konvention om forhindrande av havsféroreningar fran fartyg, MARPOL, innehaller bl.a.
bestammelser om hur mycket svavel som far finnas i branslen som anvands ombord pa fartyg.
Sadana regler finns ocksa i EU:s svaveldirektivi!. EU-lagstiftningen ar inférlivad i svensk lag
genom svavelférordningen®?. Enligt bestimmelserna i MARPOL far sj6fartsbranslen inte
innehélla mer &n 3,5 procent svavel. Ar 2020 kommer denna grans att sénkas till 0,5 procent.
Sarskilda krav galler i omradden som utpekats som s.k. SECA-omréden (Sulphur Emission
Control Areas). Sedan ar 2005 utgor Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen ett sddant
omrade. Kraven pa branslen som anvands i dessa omraden har skarpts successivt, och
sedan 1 januari 2015 ligger gransen for svavelinnehall p4 0,1 procent.

Enligt Klimont et al (2013) vantas sjofartens svaveloxidutslapp pé global niva borja minska
inom kort tack vare MARPOL-reglerna. Utslappen fran sjofarten i Ostersjpomradet har, som
tidigare namnts, redan minskat kraftigt.

6 Smith et al (2011) samt Klimont et al (2013)

" Dalsgren et al (2009)

8 vatdeposition ar nedfall av en férorening (i detta fall svavel) via regn och sné. Nedfall kan ocksa ske via
torrdeposition, dvs. i form av gaser och partiklar som inte I6sts i vatten.

9 Johansson och Jalkanen (2016)

10 http://naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/

1 Direktiv 1999/32/EG, som reviderats via 2005/33/EG och 2012/33/EU.

12 SFS 2014:509
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Kvaveoxider

Kvaveoxider bildas da luftens syre och kvave reagerar vid héga temperaturer. Utslapp av
kvaveoxider ar darfor starkt kopplat till férbréanningsprocesser, i t.ex. fordons- och
fartygsmotorer eller i férbranningsanlaggningar. Utslapp av kvaveoxider bidrar till 6vergédning,
férsurning, forkortad livslangd och 6kad ohéalsa hos manniskor (framst via bildning av partiklar
och marknara ozon) samt skador pa grédor (via bildning av marknara ozon).

Sjofartens utslapp

Utslappen av kvaveoxider fran EU:s medlemslander minskade kraftigt, med nara 40 procent,
under perioden 2000 till 2014.1% Under i stort sett samma period har sj6fartens andel av de
totala kvaveoxidutslappen i Europa okat.'*

Ar 2014 uppgick de sammantagna nationella utslappen av kvaveoxider fran EU:s
medlemslander till ca 7,82 miljoner ton, enligt landernas rapportering till FN-konventionen om
langvéaga gransoverskridande luftféroreningar (CLRTAP).S | denna siffra ingar utslapp fran
inrikes sjofart, men inte utrikes. Samma ar uppskattades utslappen fran internationell sjofart i
europeiska vatten till 3,19 miljoner ton.® Utifrdn dessa siffror stod internationell sjofart alltsa
for knappt 30 procent av kvaveoxidutslappen i Europa.

Enligt EEA (2013) star sjofarten i genomsnitt for knappt 15 procent av koncentrationerna av
kvaveoxider i luften i kustomraden i Europa. Det finns dock "hot spot-omraden” dar sjofartens
bidrag kan nd upp till 80 procent. For Sveriges del anger Naturvardsverket!’ att sjofarten ger
betydande bidrag till kvaveoxidkoncentrationer i manga tatorter, &ven om vagtrafiken ar den
storsta kallan. Drygt 20 procent av nedfallet av kvaveoxider éver Sverige kommer frén
Ostersjo- och Nordsjofarten. 8

Styrmedel

Sjofartens kvaveoxidutslapp regleras i MARPOL. Enligt detta regelverk far fartyg som byggts
mellan &r 2000 och 2010 slappa ut hogst ca 9,8 till 17 g NOx per kWh, beroende pa motorns
maximala varvtal (s.k. Tier I-krav). For fartyg som byggts efter 2010 &r motsvarande maxgrans
ca 7,7 till 14,4 g/kWh (Tier ll-krav). Dessa gransvarden ar generost satta jamfért med de
regler som galler fér andra typer av dieselmotorer (som inte anvands till sjoss).

Det ar ocksd mojligt att utse omraden till sarskilda utslappskontrollomraden for kvaveoxider
(s.k. NECA-omraden). | sddana omraden far utslappen vara hogst 2,0 till 3,4 g/lkwh. Denna
maxgrans galler dock bara for fartyg som byggs efter att NECA-omradet tratt i kraft — for aldre
fartyg galler de gransvarden som angetts ovan. ldag finns NECA-omraden endast i
Nordamerika, men IMO kommer inom Kort fatta slutligt beslut om att &ven géra Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen till ett NECA-omrade fran ar 2021.

Trots ovanstédende regler bedéms den internationella sj6éfartens andel av de totala europeiska
kvaveoxidutslappen att 6ka framover. Detta eftersom utslappskraven for landbaserade kallor
ar betydligt hardare, och dessutom skarps kontinuerligt (kvaveoxidutslappen fran EU:s
medlemslander férvantas minska med knappt 70 procent mellan 2000 och 2030).° Hur
kvaveoxidutslappen kommer att paverkas av den kommande NECA-implementeringen ar

13 Norwegian Meteorological Institute (2016)

14 EEA (2013)

15 Se http://ceip.at/ms/ceip_homel/ceip home/data viewers/official tableau/

16 Norwegian Meteorological Institute (2016)

17 http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/L uftfororeningar/Kvaveoxider/
18 Naturvardsverket (2017)

19 EEA (2013)
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fortfarande oklart. Endast fartyg som byggs fran ar 2021 och framéat omfattas av de nya
kraven — och i praktiken kommer vissa av dessa fartyg fortfarande bara uppfylla tidigare
kravniva, eftersom konstruktionsprocessen ofta fordréjs och implementeringsdatumet refererar
till det datum da fartyget ar kolstrackt. Detta, tillsammans med fartygs ofta ldnga ekonomiska
livslangd, innebar att NECA-kraven kommer att f& genomslag p& hela fartygsflottan som
tidigast 25 till 30 ar efter att NECA-omradet etablerats. Yaramenka et al (2017) har dock gjort
bedomningen att sjéfartens utslapp av kvaveoxider i NECA-omradet kommer att minska till
524 000 ton till &r 2030, och till 306 000 ton ar 2040. Detta ska jamféras med utslappen ar
2020 (aret innan NECA trader i kraft), som beddms bli 798 000 ton. Detta &r den senaste i en
rad bedomningar fran olika forskare och experter. Bedémningarna har ganska stor spridning,
varfor resultaten frdn Yaramenka et al far ses som ett exempel snarare an en absolut sanning.
Den parlamentariska Miljomalsberedningen har foreslagit ett mal om att utslappen av
kvaveoxider fran sjofarten i Ostersjon och Nordsjon ska halveras till &r 2025 jamfort med
2010. For att nd ett sddant mal kommer det att kravas ytterligare insatser i form av styrmedel
och atgarder, utover inrattandet av ett NECA-omrade.?°

Partiklar

Luftburna partiklar brukar delas in i tva storleksklasser; PM 10 (<10 um) respektive PM 2,5
(<2,5 um), dar PM star for "particulate matter”. Partiklarnas storlek har stor betydelse for de
halsoeffekter de orsakar, och stora och sma partiklar harstammar generellt frn olika kallor.
De stérre partiklarna kommer frdn mekanisk nétning, exempelvis fran dubbdack. De mindre
partiklarna kommer framférallt fran férbrannings- och industriprocesser. Partiklar kan ocksé
bildas som en foljd av utslapp av andra luftféroreningar, t.ex. genom att kvave- och
svaveloxider omvandlas i atmosfaren till nitrater och sulfater. Sddana partiklar brukar
benamnas sekundara partiklar (till skillnad fran priméara partiklar, som avges i partikelform
direkt fran utslappskallan). Forhcjda halter av partiklar i luft ger upphov till olika typer av kort-
och langsiktiga halsoeffekter, sdsom hjart-, karl- och lungsjukdomar. Enligt Naturvardsverket
ar partiklar sannolikt den mest halsoskadliga luftféroreningen.?*

Sjofartens utslapp

Sjofarten ger upphov till priméra partiklar via ofullstandig férbréanning av branslen, och till
sekundéara partiklar genom utslapp av kvave- och svaveloxider som omvandlas i atmosféaren
till nitrater och sulfater. De primara partiklarna utgors av bl.a. sot, men ocksa av sulfater (om
branslet innehaller svavel)??. Omfattningen av ett fartygs utslapp av primara partiklar beror pa
branslets kvalitet och svavelinnehall, motorbelastning och motortyp.

Sjofarten i europeiska vatten slappte under &r 2011 ut ca 200 000 ton PM 2,5.2% Detta
motsvarar ca 13 procent av de totala europeiska utslappen av PM 2,5 under samma ar.2*

Styrmedel

Det finns ingen direkt reglering av sjofartens partikelutslapp idag. En del av utslappen regleras
dock indirekt genom IMO:s regler for svavelinnehall i sjofartsbranslen (se ovan). Aven om
svavelreglerna kommer att leda till kraftigt minskade utslapp av partiklar fran fartyg, sa
kommer andra amnen i marina branslen fortfarande att leda till partikelbildning vid

20 SOU 2016:47

21 Naturvardsverket (2015)

22 Ca 1,3-1,4 procent av svavlet i branslet avges som priméara sulfatpartiklar, medan resten avges som
svaveldioxid (som i sin tur kan omvandias till sulfatpartiklar nér det kommer ut i atmosféren).

2 Jalkanen et al (2016)

24 nttp://ceip.at/ms/ceip_homel/ceip home/data viewers/official tableau/
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forbranningen. Fragan om sjofartens partikelutslapp ar darfor inte 16st i och med den skarpta
svavelregleringen.®

Inom IMO diskuteras frdgan om sj6fartens utslapp av partiklar i form av s.k. black carbon?,
och en reglering av dessa utslapp kan méjligen bli aktuell pa sikt. Férst maste dock
matmetoder for dessa utslapp fastslas.

Partikelutslapp fran sjofart pa inre vattenvagar regleras via EU:s direktiv 2004/26/EG.
Reglerna galler motorer som installerats pa fartyg efter &r 2007. Gransvardena for
partikelutslapp i direktivet, 0,2 till 0,5 g/kwWh, motsvarar Euro ll-standarden for lastbilar.

Ovriga utslapp till luft
Flyktiga organiska &mnen (NMVOC)

Flyktiga organiska &mnen (NMVOC)?” anvands bl.a. som ravara i industriella processer samt
som losningsmedel i farger och lacker. De avdunstar latt till luften, och skapar da problem
genom att de bl.a. bidrar till bildning av halsofarligt marknara ozon. NMVOC ingar ocksa
naturligt i raolja och oljeprodukter (sdsom diesel och bensin), och kan bade avdunsta vid
hantering samt avges till luften vid ofullstandig férbranning.

Sjofartens utslapp

Sjofartens utslapp av NMVOC uppstar framst vid lastning, lossning och transport av rolja.
Enligt IMO (2014) gav sjofartens raoljetransporter pa global niva upphov till utslapp av 2,4
miljoner ton NMVOC under ar 2012. Till detta kom knappt 700 000 ton NMVOC fran sjéfartens
egen forbranning av marina bréanslen. Enligt Huang et al (2017) uppgick de totala globala,
antropogena utslappen av NMVOC under 2012 till ca 169 miljoner ton.

Styrmedel

Utslappen av NMVOC frén tankfartyg regleras i MARPOL. Dessa fartyg ska vara utrustade
med ett gasaterforingssystem, som uppfyller gallande sakerhetsstandarder. Dessutom ska
tankfartyg som transporterar raolja ha en godkand handlingsplan med bl.a. rutiner for att
minimera utslapp av NMVOC under lastning, transport och lossning.

Ozonnedbrytande amnen

Ozonnedbrytande amnen, sdsom klorflourkarboner (CFC) och klorerade flourkolvaten
(HCFC), har traditionellt anvéands som kéldmedier i olika typer av kyl-, frys- och
klimatanlaggningar. Ombord pa fartyg anvands de i kylanlaggningar pa sarskilda kylfartyg, i
luftkonditioneringsanlaggningar, i kylcontainrar samt i kylar och frysar dar livsmedel till
besattning och passagerare forvaras.

Idag anvands flourkolvaten (HFC) ofta som ett alternativ till CFC och HCFC, eftersom HFC
inte ar ozonnedbrytande. HFC ar dock (liksom CFC och HCFC) en kraftfull vaxthusgas.

Utslapp av CFC, HCFC och HFC fran kylanlaggningar kan ske genom kontinuerligt lackage pa
grund av otatheter, vid pafylining och hantering av kéldmediet samt vid skrotning av

% Andersson et al (2016)

2% Black carbon kan forenklat sdgas vara detsamma som fina sotpartiklar.

27 NMVOC star fér Non Methane Volatile Organic Compounds. Metan (eng. methane) ar definitionsmassigt en
flyktig organisk férening, men den brukar inte réknas in i siffror 6ver dessa utslapp. Detta eftersom metan
huvudsakligen kommer fran andra kallor &n 6vriga flyktiga organiska féreningar, och dessutom har andra miljo-
och hélsoeffekter.
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anlaggningarna. Utslappen av koéldmedier fran gamla kylsystem har uppskattats till ca 20 till
40 procent per ar, och ca 5 till 10 procent i nyare system.?

Sjofartens utslapp

Ar 2006 hade ca 60 000 handelsfartyg kylsystem for luftkonditionering och for livsmedel till
passagerare och/eller besattning. Endast ca 1 200 fartyg hade kylanlaggningar for godset.?®
Transporter av gods i kylda containrar har dock 6kat snabbt pa senare ar. Ungefar 80 procent
av handelsfartygen anvander HCFC som kdldmedium, och stérsta delen av resterande fartyg
anvander HFC. CFC anvénds idag endast i liten utstrackning. | statistiken betraktas utslappen
fran befintliga kéldmedieinnehallande produkter (inklusive skrotade sadana) som utslapp fran
"banker”. De totala globala utslappen av CFC och HCFC fran banker (inom alla sektorer)
uppgick under perioden 2005 till 2014 till cirka 114 000 ton per ar, raknat som ODP.3 Ar
2006 slappte sjofartssektorn ut ca 1 000 ton CFC, 6 750 ton HCFC och 270 ton HFC, globalt
sett (alla dessa utslapp raknas som utslapp fran banker).? Utifran det kan man konstatera att
sjofartens andel av de totala globala utslappen fran banker &r liten (ca 1 procent), men inte
helt obetydlig.

Styrmedel

Utslapp av CFC och HCFC regleras av det internationella Montrealprotokollet®3, som tradde i
kraft 1989. For sjofartens del regleras utslappen aven i MARPOL-konventionen, som bl.a.
forbjuder anvandning av CFC i kylsystem ombord pa fartyg som byggts efter 2005. HCFC
kommer att forbjudas i nya installationer frdn och med ar 2020. Har har dock
Montrealprotokollet skarpare regler, som galler for utvecklade lander. MARPOL innehaller
ocksa regler for omhandertagande av CFC och HCFC vid service och skrotning av
kylanlaggningar.

Utover de globala reglerna har striktare regler inforts pa regional niva, t.ex. inom EU samt i
Amerika, Australien och Japan. Enligt EU-regler ar HCFC férbjudet i nya kylanlaggningar
sedan &r 2002. Ar 2015 férbjdds pafylining av HCFC i alla anlaggningar (inte bara nya). CFC
ar generellt forbjudet ombord pa fartyg i EU.3*

Sverige har ett miljokvalitetsmal som lyder "ozonskiktet ska utvecklas s att det langsiktigt ger
skydd mot skadlig UV-stralning”.®® Enligt Naturvardsverkets uppféljning kommer detta mal att
nas inom utsatt tid, som en féljd av befintliga styrmedel (framst Montrealprotokollet).*¢ De
aterstdende utslappen fr&n banker kommer med tiden att fasas ut, men det &r forstas battre ju
fortare detta sker.

28 Andersson et al (2016)

29 UNEP (2007)

30 ODP (Ozone Destructive Potential) star fér den ozonnedbrytande potential en kemisk férening har
jamfért med klorflourkarbonféreningen CFC-11 (CFC-11 har ett ODP-véarde = 1).

31 WMO (2014)

32 UNEP (2007)

33 Se http://ozone.unep.org/en/treaties-and-decisions/montreal-protocol-substances-deplete-ozone-layer
34 www.transportstyrelsen.se

35 www.miljomal.se

36 Naturvardsverket (2017)
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2.2 Utslapp till vatten

Sjofarten ger upphov till flera olika typer av utslapp till vatten. Vissa utslapp, t.ex. storre
oljeutslapp, sker i samband med olyckor. Andra sker kontinuerligt, antingen i form av
oavsiktligt spill eller lackage eller genom att man avsiktligt slapper ut t.ex. avloppsvatten eller
dumpar avfall.

Olja
Sjofartens utslapp

Utslapp av olja fran fartyg kan ske pa olika satt — genom olyckor som leder till stora
momentana utslapp, eller genom sma kontinuerliga lackage fran t.ex. propelleraxellager.
Olycksrelaterade utslapp fran sjofarten har minskat sedan 1970-talet, och idag utgor
driftsrelaterade utslapp en storre kalla. Ar 2004 beraknades sjofarten sté fér ca 34 procent av
de totala oljeutslappen till marina miljéer (naturliga lackage fran oljekallor under havsbotten
beraknades sta for drygt 47 procent).3” Under perioden 1988 till 1997 beraknas
driftsrelaterade oljeutslapp fran sjéfarten (inklusive utslapp fran lansvatten och olaglig
rengd6ring av tankar) ha uppgatt till ca 200 000 ton arligen.3® Detta kan jamforas med de totala
uppskattade (naturliga och antropogena) utslappen av olja till marina miljéer, som ar 2004
uppgick till ca 1 270 000 ton.

Styrmedel

Internationell reglering har haft stor betydelse for att minska antalet stora oljeutslapp.
MARPOL reglerar bade olycksrelaterade och driftsrelaterade utslapp av olja. Reglerna
innehaller utslappsforbud, konstruktionsbestammelser, utrustningsbestammelser samt krav pa
dokumentation och avfallshantering. Andra viktiga konventioner &r konventionen om
civilrattsligt ansvar for oljeskada (CLC 1992) och till den anslutande fondkonventionen, vars
syfte ar att ersatta oljeskador till fullo®®, samt konventionen om civilrattsligt ansvar for
fororeningsskada orsakad av bunkerolja, den s.k. bunkerkonventionen, som tradde ikraft &r
2008. Enligt konventionerna har ett fartygs agare strikt ansvar for skador som orsakas av olja.
Pa regional niva har HELCOM beslutat om rekommendationer kring bunkring och laktring“°,
och dessa rekommendationer utgor i sin tur en grund for Sveriges regler pa omradet.

Utslapp av olja fran fartyg ar svara att adressera med hjalp av miljodifferentierade avgifter.
Bestammelser kring konstruktion och utrustning, utslappsférbud samt eventuellt havsplanering
ar mer lampliga styrmedel fér denna typ av utslapp.

Avloppsvatten
Sjofartens utslapp

Avloppsvatten fran fartyg utgors av svartvatten (toalettvatten) respektive gravatten (vatten fran
t.ex. disk- och tvattmaskiner, duschar, badkar och handfat). Svartvatten innehaller organiskt
material och naringsamnen som bidrar till 6vergédning, men kan ocksé innehalla
sjukdomsalstrande organismer (bakterier, virus, parasiter etc) och lakemedelsrester.

37 Farrington och McDowell (2004)

38 Jernelov (2010)

39 http://www.iopcfunds.org/about-us/legal-framework/1992-civil-liability-convention/
40 vid laktring av olja fors olja som last éver fran ett fartyg till ett annat.
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Gréavatten kan innehalla bl.a. rengéringsmedel, oljor och fetter, livsmedelsrester, mikroplaster
etc.

Ju fler manniskor som finns ombord pa ett fartyg, desto stérre mangder avloppsvatten alstras.
Foljaktligen kommer de storsta utslappen fran passagerarfartyg (inklusive kryssningsfartyg).

Sjofartens utslapp av dvergddande amnen via avloppsvatten till Ostersjon utgér en mycket
liten del av de totala utslappen (fran landbaserade kallor och atmosfariskt nedfall). Sjéfartens
utslapp kan and& ha betydelse for algblomningen lokalt, t.ex. i narheten av farleder.*

Styrmedel

Regler for utslapp av svartvatten aterfinns i MARPOL (utslapp av gravatten ar inte reglerat).
Reglerna galler fartyg dver 400 brutto, eller som har fler &n femton passagerare. Generellt far
svartvatten slappas ut obehandlat s& lange fartyget befinner sig mer an tolv nautiska mil fran
land. Ostersjon har dock pekats ut som ett "specialomrade” enligt MARPOL. | s&dana
omraden &r det frn och med &r 2019 forbjudet for nya passagerarfartyg att slappa ut
obehandlat svartvatten. Samma regel galler fran ar 2021 for befintliga passagerarfartyg. Efter
dessa artal maste fartygen ifrdga antingen rena svartvattnet ombord, eller lamna det till en
mottagningsanlaggning i land.

| och med de nya reglerna for Ostersjén kan den storsta delen av problemet med utslapp av
avloppsvatten fran sjofarten i detta omrade anses vara lost, aven om det pa sikt vore bra att
aven reglera utslapp av gravatten (och utslapp av avloppsvatten fran andra fartyg an
passagerarfartyg).

Batbottenfarger
Sjofartens utslapp

Tidigare, under 1900-talet och bérjan av 2000-talet, anvandes ofta bottenfarger med
tributyltenn (TBT). TBT &r ett av de giftigaste amnena som har slappts ut i den marina miljon,
och amnet har idag ersatts med framforallt koppar. Man vet fran laboratoriestudier att storre
mangder koppar ar giftigt for manga olika organismer, men exakt vilka konsekvenser utslapp
av koppar far i ekosystemet ar annu okant. Enligt Osparkommissionen*? uppskattas sjofarten
pa Nordsjon totalt slappa ifran sig tiotals ton koppar arligen genom lackage fran bottenfarger. |
kopparfargerna tillsatts ofta s.k. booster-amnen som ska komplettera effekten av koppar. Aven
dessa amnen kan vara skadliga for miljon. Intensiv forskning pagar for att hitta mer
miljovanliga alternativ till dagens bottenféarger.

Styrmedel

Anvandning av bottenfarger med TBT &r férbjudet sedan 2008, enligt den internationella
konventionen om kontroll av skadliga antifoulingsystem (AFS-konventionen).

Den europeiska biocidférordningen (528/2012/EU) reglerar vilka bekédmpningsmedel som ar
tilldtna i bottenfarger inom EU.

| svenska vatten ar bara ett fatal bekdmpningsmedel godkanda for anvandning i bottenfarger.
Olika regler galler for Vasterhavet och Ostersjon och i dagslaget ar inga produkter godkanda
fartyg som har sin huvudsakliga fortéjningsplats i Bottniska viken.

4 Havsmiljdinstitutet (2014)
2 https://www.ospar.org/
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Trots ovanstdende regleringar hittar man langs den svenska kusten bekampningsmedel fran
bottenfarger som ar forbjudna att anvanda i Sverige. Sannolikt kommer de fran besokande
fartyg.®

Invasiva arter
Sjofartens utslapp

Nar fartyg fyller pa, transporterar och tommer ut barlastvatten forflyttar man samtidigt
oavsiktligt mangder av vattenlevande organismer fran pafyliningsplatsen till tomningsplatsen.
Dessa organismer hamnar da i ett nytt ekosystem, dar de i vissa fall kan rubba
ekosystembalansen genom att foérdka sig okontrollerat (t.ex. for att de saknar naturliga fiender
pa den nya platsen). Detta kan bl.a. leda till att ekonomiskt och ekologiskt viktiga inhemska
arter konkurreras ut.

Sjofarten utgor en viktig spridningsvéag for organismer mellan olika ekosystem vérlden 6ver,
och den allra viktigaste for inférsel av frammande arter i olika havsomraden. Arterna sprids
bade via barlastvatten och genom pavaxt pa fartygsskrov. Uppskattningsvis 4 000 olika arter
forflyttas varje dag med fartyg pa detta satt.*4

Styrmedel

| september 2017 trader en internationell konvention om kontroll och hantering av
barlastvatten i kraft. Enligt konventionen kommer fartyg i internationell trafik att behdva rena
barlastvattnet ombord innan det slapps ut, eller lAmna barlastvattnet till en
mottagningsanordning i land. | och med ikrafttrddandet av barlastvattenkonventionen kan
problemet med spridning av invasiva arter via barlastvatten betraktas som i stort sett Iost.

Dumpning av avfall
Sjofartens utslapp

En vanlig bedémning &r att ca 20 procent av det skrap som finns i haven kommer fran
havsbaserade kallor (sjofart, fiske, olje- och gasutvinning till havs etc). En nyligen utférd
studie* tyder dock p& att andelen marint skrap fran havsbaserade kallor varierar mellan 20
och 75 procent. Variationen beror pa oséakerheter i matmetoderna, men ocksa pa faktiska
skillnader mellan olika havsregioner. | studien undersokte man ocksa hur mycket fast avfall
som den europeiska sjofarten genererar, och jamférde detta med hur mycket fast avfall som
lamnas till mottagningsanlaggningar i hamnar inom EU. Utifrn detta konstaterar man att
mellan nagot tiotusental och nagot hundratusental ton avfall inte lamnas till
mottagningsanlaggningar, utan troligen hamnar i havet.

Styrmedel

Utslapp av fartygsgenererat fast avfall regleras i MARPOL. Enligt dessa regler ar det forbjudet
att dumpa fast avfall fran fartyg, dock med undantag fér matavfall, djurkadaver, icke
miljofarliga lastrester samt icke miljofarliga rengdringsmedel och tillsatser i spolvatten. Det
finns bestammelser for hur langt fran land dessa avfallstyper far slappas ut, och i omraden
som &r utpekade som "specialomraden” (daribland Ostersjon) ar dessa bestammelser extra
strikta.

43 Havsmiljdinstitutet (2014)
4 Andersson et al (2016)
45 Sherrington et al (2016)
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Som namnts ovan beddms sjofarten ge upphov till mer fast avfall an vad som lamnas till
mottagningsanlaggningar i land. Detta trots att det finns lagstiftning som forbjuder dumpning
av avfall till havs. Sherrington et al (2016) foreslar atgarder for att minska dumpningen, bl.a.
att se 6ver och harmonisera de avgifter som tas ut for att Ilamna avfall i hamn (sadana avgifter
tas enligt en 6verenskommelse inte ut av hamnar i Ostersjon), béttre tillsyn, samt att fiske- och
fritidsbatar bor omfattas av dumpningsforbuden.

2.3 Buller

Sjofartens utslapp

De fyra viktigaste kallorna till buller i varldshaven &r explosioner (fran bl.a. sprangningar,
militarévningar och hallbarhetstester av fartygsskrov), seismisk undersékning av havsbotten
(d& man anvander en typ av "luftkanoner”), militdra sonarsystem och sjofart. Det buller som
sjofarten ger upphov till kommer framforallt fran propelirar, men vid l1dga hastigheter har aven
motorbuller betydelse.*®

Fartyg ar idag den storst bidragande kallan till buller i Ostersjons undervattensmiljé. En relativt
stor del av Egentliga Ostersjon*” domineras av fartygsbuller speciellt under vintern. P& s.k.
ljudkartor 6ver undervattensbullret framtrader fartygslederna tydligt som bulleromraden, men
aven andra omraden dar fartyg och fiskebatar ror sig har hdga ljudnivaer. Fartygsbullret
sammanfaller i frekvens med de ljud som manga av de havslevande djuren anvander for att
navigera, hitta partners, kommunicera och hitta mat.®

Styrmedel

Metoder for att minska buller fran fartyg har studerats under lang tid, eftersom de
bulleralstrande processerna orsakar ¢kad energiatgang och darmed bransleférbrukning. 4
Bullerproblematiken kvarstar trots detta, och reglering pa internationell niva saknas. IMO har
dock antagit frivilliga riktlinjer, som bl.a. innehaller praktiska atgarder for att minska
fartygsbuller, sdsom korrekt underhall av propellirar, design fér minskad turbulens samt lagre
hastigheter.

Ett mojligt verktyg for att minska bullrets paverkan pa det marina livet ar havsplanering. Detta
kan anvandas for att anpassa fartygsrutter for att undvika de mest kansliga omradena (t.ex.
fortplantningsomraden for torsk och tumlare, som bada ar kansliga for buller).

46 Andersson et al (2016)

47 Egentliga Ostersjon &r den del av Ostersjon som stracker sig fr&n sodra Alands hav till de danska sunden.
Norra Alands Hav, Finska Viken och Rigabukten ingdr (i de flesta sammanhang) inte. Gransen i véster gar pa
samma stéllen som broarna 6ver stora och lilla Balt och Oresund.

48 Havsmiljdinstitutet (2017)

4 Andersson et al (2016)
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3 Farledsavgifter

Sjofartsverket har sedan 1998 inkluderat ndgon form av miljéstyrning i farledsavgiftssystemet
som en foljd av den sa kallade trepartsdverenskommelsen. Trepartséverenskommelsen slots
1996 mellan Sjofartsverket, Sveriges hamnar och Svensk sjofart och beskrev hur dessa tre
parter skulle dela pa kostnaderna férknippade med miljoférbattrande atgarder inom sjéfarten.
Till att bérja med inforde Sjofartsverket en miljéstyrning pa farledsavgiften i form av rabatt for
fartyg med laga utslapp av kvaveoxider och ett s.k. svaveltillagg for fartyg som inte anvande
lAgsvavligt bransle, samt ett investeringsstdd pa mellan 20 och 30 procent av hardvara- och
installationskostnad for kvaveoxidrening. Detta har sedermera utvecklats till dagens system
som endast beaktar fartygets kvaveoxidutslapp.® Som en del i utvecklingen har den
miljostyrning som skett i form av ett svaveltillagg tagits bort i samband med att nya svavelkrav
(SECA) introducerades.

3.1 Dagens farledsavgiftssystem

Dagens avgiftssystem infordes och har varit i kraft sedan januari 2005. Den senaste
forandringen gjordes den 1 januari 2017 da avgifterna héjdes med 8 procent. | det fortsatta
presenteras farledsavgiftssystemet sdsom det ser ut idag (juni 2017), enligt Sjofartsverkets
foreskrifter (SJOFS 2016:2 med andring i SJIOFS 2016:7).

Avgiften baseras pa fartygets storlek samt pa mangden lastat och
lossat gods

Farledsavgift tas ut nar ett fartyg anloper en svensk hamn. Avgiften bestar av tva delar:

1) En del baserad pa fartygets bruttodraktighet (i det fortsatta benamnt fartygsdelen eller
fartygsavgiften). Avgiften ar 2,43 kronor for varje enhet av fartygets bruttodréktighet for
passagerarfartyg, 1,62 kronor for kryssningsfartyg och 2,75 kronor for évriga fartyg. Antalet
anlop som avgiftsbelaggs ar maximalt fem per kalenderménad for passagerarfartyg och
maximalt tva per kalendermanad for dvriga fartyg. Kryssningsfartyg betalar endast for ett
anlop i svensk hamn under en och samma kryssning, men betalar for obegransat antal per
manad.5?

2) En del baserad pa fartygets last som tas ut for lastat eller lossat gods (har kallat godsdelen
eller godsavgiften). Avgiften ar 2,97 kronor per ton fér hégvardigt gods och 1,08 kronor per ton
for lagvardigt gods, sdsom sand, grus, sten, jarnmalm, kalksten etc. For inrikes trafik tas den
godsbaserade avgiften ut endast for lastat gods.

Intakterna fran farledsavgiften ar i dagens system fordelad med ca 55 procent pa fartygsdelen
och ca 45 procent pa godsdelen.

S0 "Miljodifferentiering av Sjofartsverkets farledsavgifter” PM daterat 2017-01-27

51 Detta innebar att endast 18 procent av totala antalet anlép i svenska hamnar debiteras fartygsavgiften —
séarskilt for passagerarfartyg ar den debiterade andelen anlop 1ag (6 procent).
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Fartyg som har installerat utrustning for reduktion av utslapp av kvaveoxid (i de flesta fall
katalysator) kan efter ansokan till Sjofartsverket erhalla ett s.k. kvaveoxidreduktionscertifikat.
Detta certifikat ligger sedan till grund for rabatt pa fartygsdelen av farledsavgiften.®? Rabatten
startar vid en utslappsniva om 6 g/lkWh och gar ner till under 0,5 g/kWh dar fartygen ar helt
befriade fran fartygsdelen av farledsavgiften. Avgiften efter rabatt for varje enhet av fartygets
bruttodraktighet framgar av tabellen nedan.

Utslappsniva, gram Passagerarfartyg, kr Kryssningsfartyg, kr Ovriga fartyg, kr
NOx/kWh
0,00 - 0,49 0 0 0
0,50 - 0,99 0,16 0,43 0,43
1,00 - 1,99 0,86 0,84 1,20
2,00 -2,99 1,11 0,93 1,40
3,00 -3,99 1,26 1,02 1,54
4,00 — 4,99 1,41 1,11 1,68
5,00 - 5,99 1,56 1,20 1,82
6,00 - 2,43 1,62 2,75

Tabell 2.1, Fartygsavgift for fartyg med kvaveoxidreduktionscertifikat. Avgiften anges i kronor per enhet av
bruttodraktigheten. Kéalla: SJOFS 2016:7

Det finns maxbelopp for hur stor bruttodréktighetsbaserad farledsavgift som kan tas ut vid ett
enskilt anlop.5® Ar 2017 ar dessa 124 200 kronor fér tankfartyg som transporterar mineralolja
och 91 800 kronor for évriga fartyg, om kvaveoxidutslappen ar éver 6 g/kwh. Om utslappen ar
lagre ar ocksd maxbeloppen lagre och for utslappsnivaer under 0,5 g/kWh utgar ingen
fartygsavgift alls (se tabell 2.2). For kryssningsfartyg och passagerarfartyg finns inget
maxbelopp.

Utslappsniva, gram NOx/kWh Tankfartyg, kr Ovriga fartyg (dock ej passagerar-
och kryssningsfartyg), kr
0,00 - 0,49 0 0
0,50 - 0,99 19 400 14 300
1,00 -1,99 51 600 40 000
2,00 -2,99 59 400 45 300
3,00 - 3,99 67 200 50 600
4,00 — 4,99 75 000 55 900
5,00 - 5,99 82 800 61 200
6,00 - 124 200 91 800

Tabell 2.2. Maximalt uttag av fartygsavgift vid ett enskilt hamnanlép. Kalla: SIOFS 2016:7

52 Under 2014 fick 37 fartyg avgiftsreduktioner pga laga NOx-utslépp. Reduktionerna motsvarade totalt 58
miljoner kronor. 15 fartyg stod fér ndra 90 procent av reduktionerna.

53 Den rabatt som detta innebar uppgick &r 2014 till 56 miljoner kronor.
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Rabatter och avgiftsbefrielser

Utover kvaveoxidreduceringsrabatten, avgiftsbefrielsen for frekventa anlop samt maxbeloppet
per anlép, finns ett antal ytterligare rabatter och avgiftsbefrielser i systemet:

e Fartyg med bruttodraktighet under 400 enheter ar undantagna fran farledsavagift.

e Fartyg som i inrikes trafik transporterar last mellan hamnar beldgna inom Goéteborg-
Vanern-omradet ar undantagna fran farledsavgift.

e Bilfartyg®* i fjarrzonstrafik far 20 procent rabatt pa fartygsdelen av farledsavgiften.
e  Fjarrzonslinjer® far 75 procents rabatt pa fartygsdelen av farledsavgiften.
e Lastning av transitgods®® ar befriat fran godsavgift.

e Rabatt ges for gods som mellanlagras for att &stadkomma effektivitet i
transportkedjan och dar godset inte genomgar nagon annan behandling an lastning
och lossning (t.ex. olja och spannmal).

e Kryssningsfartyg betalar farledsavgift, dvs. fartygsdelen, endast i den forsta svenska
hamnen under en och samma kryssning.

e Kryssningsfartyg betalar ingen avgift nar mer &n 90 procent av passagerarna byts ut i
en svensk hamn (s.k. turn around-anlép).

3.2 Sjofartsverkets forslag till nytt
farledsavgiftssystem

| det foljande redogors for forslaget till nytt farledsavgiftssystem sasom det beskrivs i den
dokumentation som Sjofartsverket har tillhandahallit enligt nedan. Underlaget har
kompletterats i ett mote med Sjofartsverket samt med Sjoéfartsverkets skriftliga svar pa
Trafikanalys fragor i e-post daterade den 19 och 24 april 2017 samt den 11 maj 2017.

e Ny Avgiftsmodell, slutrapport, Projekt nr 10100-0, oktober 2015

¢ Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell, Sjofartsverkets redovisning
av regeringens uppdrag (N2015/5048/SUBT) om att utreda en finansiell modell,
Rapport, Dnr 15-02391, december 2015

e Foreslagen ny avgiftsmodell, PM, Dnr 16-00810, 2016-03-15
e Aterkoppling av inkomna remissynpunkter, PM, Dnr 16-00810, 2016-06-27
o Miljodifferentiering av Sjofartsverkets farledsavgifter, PM, 2017-01-27

o Jamforelse av kostnader for miljéforbattrande atgarder och incitament, PM, Dnr 17-
01263, 2017-04-21

% Med bilfartyg avses ett fartyg som enbart transporterar fordon, utan egen last, som kan rulla av och p&
fartyget via ramper.

%5 Med fjarrzonen avses de vattenomraden som i sjofartshanseende ligger bortom det omréde som begréansas i
norr av latitud 71°N, i vast av longitud 32°W, i syd av latitud 30°N och i ost av longitud 42°E (i princip detsamma
som utomeuropeiskt vatten).

% Transitgods ar utrikes gods som har lastats pa fartyg i Sverige inom tre ménader fran det att godset lossats i
Sverige, och som inte undergétt annan behandling &n lastning, lossning, landtransport eller lagring.
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e Utkast till foreskrifter for farledsavgifter (SJOFS 2016: )
e Anbudsforfrdgan avseende upphandling av Miljéindex for fartyg, Dnr 0307-15-04001

e Dokumentation (powerpoint) relaterat till miljostyrmedlet fran styrgruppsmaten i
Sjofartsverket

Beskrivning av den nya modellen®’

Forslaget till nytt farledsavgiftssystem utgar, liksom i nuvarande system, fran en fartygsavgift
baserad pa fartygets storlek, och en godsavgift baserad pa fartygets last. Darutéver foreslas
en ny passageraravgift, som baseras pa antalet passagerare som fartyget medfor.
Passageraravgiften &r ny och finns inte i dagens system. Forslaget omfattar aven en sarskild
s.k. beredskapsavgift, som av Sjtéfartsverket presenteras som en farledsrelaterad avgift (se
figur 2.1).

Beredskapsavgift

Farledsavgift Startavgift

Rorlig lotsavgift

a Lotsrelaterade avgifter

(3) SIOFARTSVERXET 0

Farledsrclaterade avgifter

Figur 2.1. lllustration av de olika delarna i Sjofartsverkets forslag till ny avgiftsmodell. Med "anl6p” i
figuren avses samma avgift som vi i denna rapport bendmner ”fartygsavgift”. Kélla: Sjofartsverket

Fartygsavgiften
Fartygsavgiften, som tas ut per anlop, foreslas férandras pa flera satt.

Nar det galler fartygets storlek foreslas denna beraknas utifran nettodraktighet istallet for
bruttodréktighet. Detta eftersom nettodraktighet enligt Sjofartsverket ar ett matt som ligger
narmare fartygets intjaningsforméga. Man skapar ocksa nettodraktighetsklasser, p4 samma
vis som foreslas for de nya lotsavgifterna. Sjofartsverket motiverar detta med att det blir
tydligare och enklare med samma indelningsgrund fér bade farledsavgifter och lotsavgifter.

57 Notera att de avgiftsnivder som redovisas under denna rubrik & desamma som presenterades i
Sjofartsverkets ursprungliga forslag till ny avgiftsmodell (&r 2015). Avgifterna som redovisas under denna rubrik
har alltsd inte justerats upp i enlighet med den &ttaprocentiga héjning som gjordes i det befintliga
farledsavgiftssystemet den 1 januari 2017 (en sadan uppjustering av de férslagna nya avgifterna kommer
sannolikt att genomforas innan den nya avgiftsmodellen inférs). Avgiftsnivaerna i kap 3.1 och 3.2 ar darmed inte
direkt jamforbara.

24



Uttag av lotsavgifter har sedan tidigare byggt pa draktighetsklasser baserat pa bruttot. Antalet
dréktighetsklasser blir dock farre i det nya systemet, och en del "tomrum” lamnas i de storre
klasserna for att enligt Sjofartsverket kunna hantera trenden mot allt storre fartyg. Vidare
slopas de befintliga maxbeloppen for hur mycket ett fartyg kan debiteras for ett enskilt anlop.
Istéllet blir avgiften for den hégsta draktighetsklassen ett implicit tak.

Nar det galler miljodifferentieringen foreslas denna baseras pa ett miljgindex istéllet for pa
kvaveoxidreduktion enligt certifikat. Det miljdindex som ska anvandas heter Clean Shipping
Index (CSI).%8 | detta index ingar, och poangsatts, fem typer av miljopaverkan:

Utslapp av koldioxid (CO2)
Utslapp av kvaveoxider (NOXx)
Utslapp av svaveloxider och partiklar (SOx och PM)

Anvandning av kemikalier ombord (de kemikalier som omfattas &r bland annat
bottenfarger, kéldmedier och olika former av oljor)

Hantering av vatten och avfall (inkl. ballastvatten, avloppsvatten, lansvatten,
avfallsoljor och annat avfall samt utbildning av beséattningen i denna hantering)

Fartyget ges maximalt 30 poang i varje kategori och kan fa totalt 150 poéang.%® Sjofartsverket
foreslar att fartygen delas in i fem miljoklasser baserat pa indexet:

Klass A = 125-150 poang — betalar 10 procent av fartygsavgiften
Klass B = 100-124 poang — betalar 30 procent

Klass C = 75-99 poang — betalar 90 procent

Klass D = 74 poang eller lagre — betalar 100 procent

Klass E = Fartyg ej anslutna till CSI — betalar 100 procent

For att ett fartyg ska hamna i miljoklass A-C méaste uppgifterna vara verifierade av ett sa kallat
klassningsséllskap som ar godkant av CSl och & medlem i International Association of
Classification Societies (IACS). Sjofartsverket bedomer att den totala avgiftsreduktionen
utifran miljoklassystemet kommer att uppga till ca 69 miljoner kronor per ar (med 2014 som
berakningsar).

58 Clean Shipping Index &r ett natbaserat berakningsverktyg som riktar sig till transportkdpare sa att de ska
kunna vélja fartyg och rederi efter miljopaverkan och kvalitet. Transportképarna anvander verktyget for att
kalkylera och minimera sin egen miljopaverkan. Rederierna presenterar en miljoprofil éver sin flotta till ett
natverk av stora kunder, till underlag for kundernas upphandling av sjéfrakter. Rederier anvander aven CSI| som
benchmark i syfte att identifiera omraden for miljoforbattringar. Malet med CSI &r att skapa en
marknadsefterfrdgan for "rena fartyg”. CSI drivs av en ideell organisation. www.cleanshippingindex.com

59| Sjofartsverkets redovisning av uppdraget anges att "om Sjofartsverket véljer att ga vidare med ett miljdindex
bor vagningen av parametrarna ses 6ver, s att de &amnen som ger stérst miljonytta att reducera ocksa ges en
storre tyngd”. Sjofartsverket har inte gjort ndgon sadan egen viktning, men har en representant i CSI:s styrelse
som driver frdgan om att viktigare miljoparamentrar ska ges storre tyngd. (E-post fran Sven Carlsson,
Sjofartsverket)
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| tabellen nedan redovisas nivaerna for fartygsavgiften.

Draktighets- Undre grans Fartygsavgift (kr/anldp)

klass nettodréktighet A 5 c D/E

1 0 220 660 1980 2 200

2 1000 840 2520 7 560 8 400

3 2000 1650 4950 14 850 16 500
4 3000 2630 7 890 23670 26 300
5 6 000 4830 14 490 43 470 48 300
6 10 000 7020 21 060 63 180 70 200
7 15 000 8990 26 970 80 910 89 900
8 30 000 10 310 30930 92 790 103 100
9 60 000 12 070 36 210 108 630 120 700
10 100 000 14 260 42 780 128 340 142 600

Tabell 2.3. Fartygsavgift

I den nya modellen, till skillnad frén i den nuvarande, tas avgifterna ut p& samma niv& och i
samma omfattning oberoende av vilken typ av fartyg det rér sig om (kryssningsfartyg,
passagerarfartyg eller dvriga fartyg). Anledningen till detta ar enligt Sjofartsverket att det gor
modellen tydligare och enklare att forsta. For att inte denna forandring ska fa for stora
konsekvenser, samt for att gynna ofta aterkommande fartyg, féreslas en nedtrappning av hur
stor del av fartygsavgiften som debiteras, beroende pa hur manga anlép som gors per
kalendermanad enligt tabellen nedan:

Anlop i kalendermanad for aktuellt 1 2 3 4 5 6+
fartyg
Del av avgiften som debiteras 100% 100% 75% 50% 25% 0%

Tabell 2.4. Sankt fartygsavgift for aterkommande fartyg

Godsavgifter

En godsbaserad farledsavgift tas som tidigare ut vid anlop baserad pa den last som fartyget
lastar eller lossar i hamnen. Liksom tidigare betalas aven olika godsavgift beroende p& om
godset ar 1ag- eller hogvardigt.®° Godsavgifterna satts till 2,00 kr/ton fér hégvardigt gods och
1,00 kr/ton for lagvardigt gods.

Passageraravgift

En avgift per passagerare infors for att knyta avgifterna till passagerarrederiernas
intjanandeformaga. Passageraravgiften tas ocksa ut vid anlop och satts till 1,50 kr per
pastigande och avstigande passagerare.

% | det nya forslaget réknas dven skogsravara till Iagvardigt gods.
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Beredskapsavgift

Sjofartsverket foreslar inforandet av en s.k. beredskapsavgift, som en del i den
farledsrelaterade avgiften. Den syftar till att fa full kostnadstackning for lotsverksamheten. Idag
tacks delar av kostnaderna for denna verksamhet genom att en del av farledsavgiften gar till
finansiering av lotsverksamheten. Motivet till att ha en beredskapsavgift som betalas av alla
fartyg ar enligt Sjofartsverket att tillgangen till lots ar en sékerhet aven for de fartyg som
vanligtvis inte anvander sig av denna tjanst. Beredskapsavgiften baseras pa fartygets storlek,
ocksa den indelad i nettodraktighetsklasser (se tabell 2.5). Beredskapsavgiften tas ut per
anlop och trappas ner vid aterkommande anlép under en och samma kalenderméanad p&
samma satt och med samma procenttal som fartygsavgiften (se tabell 2.4 ovan).

Draktighets-klass Undre grans nettodréktighet | Beredskapsavgift (kr/anldp)
1 0 660

2 1 000 2520
3 2000 4 950
4 3000 7 890
5 6 000 14 490
6 10 000 21 060
7 15 000 26 970
8 30 000 30930
9 60 000 36 210
10 100 000 42 780

Tabell 2.5 Beredskapsavgift

Sjofartsverkets kommentarer till den nya avgiftsmodellen

| rapporten Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell (december 2015)
presenterar Sjofartsverket utgangspunkterna for det nya avgiftssystemet enligt féljande:

"En lagkonjunktur i kombination med strukturella férandringar har lett till en
nedgang i antal fartygsanlop, godsvolymer och lotsningar. Sjofartsverket
behover darfor vidta atgarder for att sakerstalla en ekonomi i balans och har
pa uppdrag av regeringen tagit fram ett forslag till ny avgiftsmodell. /.../ For att
skapa en mer transparent modell som ar lattare att forsta for Sjofartsverkets
kunder behover avgiftssystemet férenklas. Detta sker genom att antalet
undantag, specialregler, rabatter och befrielser reduceras, samt att alla
fartygstyper debiteras pa samma grunder och utan avgiftstak, vilket innebar att
tva lika stora fartyg far samma avgift och debiteras for lika manga anlop per
manad oavsett fartygstyp. /.../ istallet for att ta ut en avgift direkt
proportionerlig mot fartygets bruttodraktighet delas fartygen in i
draktighetsklasser baserade pa nettodraktighet, vilken pa ett battre satt
speglar fartygens intjanandeférmaga. Draktighetsklassen ar sedan bas for
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bade anlops- beredskaps- och lotsavgiften. P& s& satt genomfors en
harmonisering av storleksindelningen mellan farledsavgift och lotsavgift.” &t

I rapporten Ny Avgiftsmodell (oktober 2015) redovisar Sjofartsverket foljande grunder for det
nya avgiftssystemet och for valet av ett miljdindex som grund for miljodifferentieringen:

e Enkelhet

e Kostnader

e Amnets miljopaverkan

e Inte missgynnande for de som redan gjort atgarder

e Andra anvander eller kan anvanda indexet. Har anges att Goteborgs hamn anvander
indexet CSI (och ESI) medan ett tiotal andra hamnar miljodifferentierar endast med
avseende pa NOXx.

¢ Minimera avgiftsférandringar mellan gammalt och nytt avgiftssystem

Sjofartsverket framhaller att en viktig grund for valet av CSI som miljdindex har varit att det
uppfyller kravet om en oberoende verifiering av fartygens miljoklass. Att CSI ar ett
sjalvadministrerande system dar det ar organisationen CSI och dess medlemmar som svarar
for datainsamling och registerhallning gor ocksa att kostnaderna for att administrera systemet
kan hallas nere. Valet av miljgindex foregicks av en upphandling i konkurrens (varvid endast
ett anbud kom in).

Sjofartsverket uppger ocksa att det nya farledsavgiftssystemet ar kostnadsneutralt dar fartyg
med storre miljopaverkan betalar for rabatter och avgiftslattnader till mer miljévanliga fartyg.
Det ar dock endast en del av avgifterna som ar miljodifferentierade (fartygsavgiften). Avgifter
baserade pa fartygets last (gods och passagerare) samt beredskapsavgifter utgar lika for alla
fartyg oavsett deras miljépaverkan.

&1 Sjofartsverket (2015), Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell, sid 3
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4 Kostnader och incitament for
milj0anpassningar

Det ar svart att uttala sig om i vilken man rederier kommer att valja att investera i
miljdanpassningar for att uppna foreslagna miljoklasser i syfte att fa avgiftsrabatter.
Lonsamheten for sddana atgarder avgors av en rad olika faktorer, sdsom typ av fartyg och
last, fartygets rutt, anlopshamnar, anlopsfrekvens etc. Till exempel far fartygets storlek samt
over vilka avstand lasten fraktas betydelse for ekonomi och I6nsamhet i olika atgarder. For att
fa en indikation pa hur stora rabatter behéver vara behéver man veta storleken pa de
kostnader som ar férknippade med olika typer av miljdanpassningar.

Inom ramen for arbetet med detta uppdrag har vi fatt uppgifter fran nagra olika redare om
kostnader for miljanpassningar for olika typer av fartyg i olika typer av trafik. | férsta hand
redovisas uppskattning av kostnader for reducering av kvaveoxider. Uppgifter om kostnader
for andra typer av miljanpassningar har daremot visat sig vara svart att fa fram.

De exempel pa kostnader for andra typer av atgarder som branschféretradare har lamnat
indikerar dock att kostnader for reduktion av SOx/PM samt for reduktion av CO2 &r av storre
omfattning, medan lagring av svartvatten samt byte av miljéfarliga kemikalier och oljor ombord
kommer till en férhallandevis mindre kostnad.

4.1 Kostnader for minskning av
kvaveoxidutslapp

| Trafikanalys rapport Konsekvenser av NECA®? gjordes berédkningar av merkostnader for
anpassningar till de reduktionskrav for krav p& minskade kvéaveoxidutslapp som inforandet av
ett s.k. kvavekontrollomrade i Ostersjon och Nordsjon skulle komma att innebéra. Berékningar
av investerings-, drifts- och underhallskostnader for katalysatordrift (SCR) installerad i ett nytt
fartyg gjordes for kostnadsnivaer i tre olika scenarier; 1dg, medel samt hag.

Den totala merkostnaden per fartyg och ar lag i lagkostnadsscenariot mellan 0,06 och 1,6
miljoner kronor, i medelkostnadsscenariot mellan 0,14 och 2,6 miljoner kronor och i
hdgkostnadsscenariot mellan 0,23 och 3,5 miljoner kronor. Sammantaget uppskattades
investeringskostnaden motsvara cirka 5 procent av den totala kostnaden for ett nytt fartyg.
Den arliga merkostnaden uppskattades motsvara cirka 3 till 5 procent av den totala
arskostnaden per fartyg.

Motsvarande berakning gjordes @ven nar det galler merkostnader for att anpassa befintliga
fartyg till katalysatorrening med SCR. Arskostnaden visade sig da bli 20 till 25 procent hégre
jamfort med att bygga in SCR i nya fartyg. Det beror framst pa en storre kostnad for att bygga
in en l6sning i befintliga utrymmen till skillnad fran fartyg som ar anpassade redan pa
konstruktionsbordet.

62 Trafikanalys (2016:20), Konsekvenser av NECA. Delredovisning., september 2016
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Driftskostnaderna for katalysatorrening utgér en markbar andel av de totala merkostnaderna.
Dessa kostnader, dvs. kostnader for urea®® och underhall, varierade i lagkostnadsscenariot
mellan 0,03 och 0,8 miljoner kronor per fartyg, i medelkostnadsscenariot mellan 0,11 och 1,6
miljoner kronor och i hdgkostnadsscenariot mellan 0,18 och 2,3 miljoner kronor.

Resultatet visade saledes att den arliga merkostnaden per fartyg varierar stort.
Kostnadsvariationerna inom de olika scenarierna beror framst pa fartygets typ och storlek, har
uttryckt i maskineffekt.

De kosthadsuppskattningar som redare har lamnat avseende teknik for kvaveoxidreduktion,
visar ocksd pa en stor variation mellan olika typer och storlekar av fartyg.

4.2  Hur stor betydelse har
farledsavgifterna?

Vi har i vart uppdrag att analysera miljckonsekvenser av farledsavgifterna i den féreslagna
modellen. Bade Sjofartsverket och branschen analyserar dock ofta farledsavgifter och
lotsavgifter sammantaget vilket ibland gor det svart att halla isar och gora direkta jamforelser
mellan de olika uppgifterna.

Sjofartsverket hanvisar i sin redovisning av regeringsuppdraget till analyser som visar pa att
lots- och farledsavgifter utgér en marginell del (5-7 procent) av de totala
transportkostnaderna.®* Verket uppger att av de totala transportkostnaderna utgor
farledsavgiften cirka 2 procent och lotsavgiften cirka 4 procent.®. | den s.k. CombiPort-
rapporten uppges att farledsavgiften utgor ca 1 - 2,5 procent av den totala transportkostnaden
medan lotsavgiften utgér 1 - 7 procent. ¢

Enligt uppgifter fran branschen varierar dock avgifternas andel av de totala
transportkostnaderna stort. Beroende pa fartyg, fartygstyp och rutt bedéms andelen variera
mellan ett par procent till s& mycket som uppemot en sjattedel av totalkostnaden.®” Den
mindre andelen betalas framst av fartyg i fjarrtrafik som anléper svensk hamn mer séllan och
den storre av fartyg i nar- och kusttrafik. | dessa berakningar ingar dock aven lotsavgifterna.

Hur stor del av den totala transportkostnaden kan da tillskrivas sjalva farledsavgiften?
Eftersom farledsavgifterna ar fasta for ett givet fartyg med en viss last i ton kommer andelen
att sjunka med transportavstandet. Vi har, som en indikation, i exemplet nedan beraknat
denna andel for fartyg av tva olika storlekar, se figur 4.1.

8 Urea ar en kvavehaltig kemisk forening som anvands i katalysatorn for att efter ombildning till ammoniak
omvandla kvaveoxiderna till vatten och kvéavgas.

8 Redovisning av regeringsuppdraget, december 2015, sid 61

% Bild 40 i Dokumentation relaterat till miljéstyrmedlet fran styrgruppsméten i Sjofartsverket.

66 Falkenberg, A; Persson, K; Sokjer-Petersen, S (2013). CombiPort. Férutsattningar for svensk intermodal
sjofart.

57 For SCA:s fartyg, som gar i en slinga langs svenska norrlandskusten, sydkusten och ner till nordeuropeiska
hamnar, med ca 15 anlép per manad i svensk hamn, utgér Sjofartsverkets avgifter 17-18 % av totalkostnaden.
For sjofarten i Vanern (Erik Thun) utgér de ca 15 % av totalkostnaden.
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Figur 4.1. Farledsavgifternas andel av total transportkostnad (inklusive lastning och lossning) for tva
storleksklasser av fartyg med 60 procent last; procent. Kélla: Trafikanalys

For korta transporter pa 10 mil kan farledsavgiftens andel av den totala transportkostnaden
uppga till drygt 10 procent, men for transporter pd 100 mil skulle farledsavgiften utgéra ca 4,6
procent av totala transportkostnaden for ett mindre containerfartyg (dwt 5 300 ton) och 7,5
procent for ett storre containerfartyg (dwt 100 000 ton). For korta transportavstand skulle
darmed en 6kning av farledsavgiften med 10 procent leda till en 6kning av de totala
transportkostnaderna pa ungefar 1 procent. Sammantaget tyder detta pa att atminstone for
delar av trafiken torde farledsavgifterna vara mer an marginella.

Avgiftsrabatternas betydelse

Betraffande incitamenten och betydelsen av rabatternas storlek har Sjofartsverket gjort
berakningar utgdende fran nuvarande avgiftssystem som indikerar att &ven om miljonyttan av
minskade utslapp av exempelvis NOx och SOx/PM kan vara stora sa spelar rabatter fran
Sjofartsverket inte ndgon avgérande roll fér redares incitament att genomféra miljoatgéarder.

Under 2014 fick 37 fartyg avgiftsrabatter till foljd av att de innehar ett av Sjofartsverket
godkant kvaveoxidsreduktionscertifikat. Rabatterna uppgick till totalt 58 miljoner kronor och 15
av fartygen stod for néra 90 procent av denna summa. Rabatten per fartyg kommer att minska
i den foreslagna avgiftsmodellen, till fljd av att fler fartyg far rabatt. Sj6fartsverket
prognosticerar att 104 fartyg kommer att fa rabatt i den nya modellen, varav 51 fartyg endast
far en liten reduktion. Prognosen visar pa att rabatterna kommer att uppga till totalt 69 miljoner
kronor, och som max 100 miljoner kronor om fartygen visar sig ha en battre miljoprestanda an
vad som antagits.®®

Vi kan konstatera att redan i det nuvarande systemet ger rabatterna for de flesta ett
forhallandevis litet bidrag till de totala kostnaderna for katalysatorrening. | det foreslagna
systemet kommer rabatterna att utgéra en &n mindre andel av de aktuella tgardskostnaderna
vilket ytterligare minskar méjligheten att paverka redare att gora atgarder. Aven om det redan
idag naturligtvis kan finnas incitament att stanga av befintliga katalysatorer for att halla

8 Sjofartsverket redovisning av regeringsuppdrag, december 2015, sid 60
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driftskostnader nere, finns exempel som visar att det blir &nnu mer I6Bnsamt med den nya
avgiftsmodellen.

Vi noterar i det har sammanhanget ocksa att rabattens storlek inte bara beror pa atgarden i
sig utan ocksa "var pa skalan” fartyget befinner sig. Ett fartyg som bara vidtar maximal
kvaveoxidrening far 30 poang vilket inte kvalificerar for ndgon rabatt alls. Mer sannolikt ar ett
sadant fartyg, med de miljbambitionerna, snarare skulle befinna sig i de béattre klasserna. Om
en s&dan atgard skulle flytta fartyget fran klass B till klass A skulle det innebéra att
fartygsavgiften sanktes med ytterligare 20 procentenheter. Om atgarden flyttade fartyget fran
klass C till klass B skulle den daremot innebéra en rabatt pa 60 procentenheter.

Sjofartsverket® har gjort berakningar/uppskattningar av hur stor del av kostnaderna fér nagra
olika typer av miljpanpassningar som beddéms tackas (uppvégas) av miljorabatter i den
foreslagna avgiftsmodellen. Berakningarna utgar fran antagandet att fartyget anloper
Goteborgs hamn (som anvander samma miljdindex CSI som i Sjofartsverkets forslag), och
darfor ocksa far motsvarande miljérabatter pa hamnavgiften. | nedanstaende figur jamfors for
en femarsperiod kostnaden for att bygga om ett fartyg till LNG-drift i forhallande till de rabatter
som fartyget kan fa& med Sjofartsverkets foreslagna avgiftssystem tillsammans med
miljorabatter frin Goteborgs hamn.

Overgang till LNG-drift retrofit for fem
typfartyg

400 000 000
350000 000
300000 000
250000 000 I ) »
dretagsekonomiska
igg ggg gg kostnader 5 ar®
100 000 000 B Rabatter 5 ar (S5joV+Gbg)
50 000 000 . .
- | |
¢ $ L2
S ° & &
(_90 Qré\? Q\N e
fo &
& ¥
>
& &
& ©

Figur 4.2. Kélla: Sjofartsverket

Som framgar 6verstiger kostnaden enligt Sjofartsverkets berakningar de rabatter som erhalls
med stor marginal. De enda fartygstyper som far ett betydelsefullt incitament ar roro-/ropax-
fartyg dar rabatterna berdknas tacka 36 procent av kostnaden. For dvriga fartygstyper &r
incitamentet betydligt lagre, under tio procent.

% Sjofartsverket PM 2017-01-27/2016-11-21, Miljodifferentiering av Sjofartsverkets farledsavgifter
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Motsvarande berakningar har ocksa tagits fram for LNG-drift i ett nytt fartyg. De ger i stort sett
samma resultat som fér anpassning av ett befintligt fartyg.

| foljande figur jamfors for en femarsperiod kostnaden for att installera en katalysator pa ett
nybyggt fartyg med de rabatter som fartyget sammanlagt erhaller fran Sjofartsverket och
Goteborgs hamn.

Katalysator (SCR) nybygge
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Figur 4.3. Kélla Sjofartsverket

Installation av katalysatorer for den regelbundna passagerarfartygstrafiken ar den enda atgard
som enligt Sjofartsverkets berakningar blir foretagsekonomiskt [onsam. Har uppgar rabatten
enligt berékningarna enbart fran Sjofartsverket till cirka 90 procent av den foretagsekonomiska
kostnaden. For vriga fartygstyper tacker rabatterna endast en mindre del av kostnaden,
mellan fem och tjugo procent.

En berékning har aven gjorts av installation av katalysatordrift i ett befintligt fartyg. Inte heller
denna visar ndgon storre skillnad jamfort med berakningen ovan.

4.3 Effekter for olika fartygstyper och
marknadssegment

Det har varit svart att hitta underlag for att f& en narmare bild av vilka effekter det nya
avgiftssystemet beraknas fa for olika delar av sjofartsmarknaden.

Sjofartsverket konstaterar att konkurrenssituationen sannolikt paverkas av det nya systemet
till foljd av att enskilda fartyg och grupper av fartyg far andrade avgifter. Férandringarna
kommer framst att ske inom farledsavgiften dar en foreslagen renodling av avgifterna kan
Oppna upp for nya konkurrenssituationer.

0 Sjefartsverket, Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell, Dnr 15-02391, december 2015 samt
Sjofartsverket, Foreslagen ny avgiftsmodell, PM 2016-03-15, Dnr 16-00810

33



Verket redovisar dock inte nagot underlag som narmare undersoker vilka effekter det nya
avgiftssystemet kan ge upphov till f6r marknadens olika delar och segment, sdsom
exempelvis kustfart, narsjofart och fjarrfart, med avseende pa att de i olika grad ar utsatta for
konkurrens gentemot alternativa transportslag. Dessa marknadssegment skiljer sig till
exempel at nar det galler hur lAnga avstand fartygen rér sig 6ver, vilka hamnar som angors
och med vilken frekvens — vilket kan ge upphov till viktiga skillnader nar det galler hur det nya
systemet paverkar.™

Sjofartsverket diskuterar istéllet konkurrenssituationen utifran tre perspektiv; inom en
fartygstyp, mellan fartygstyper och gentemot andra landers sjofartsverksamhet. 7> Saledes har
verket tagit fram berékningar dver de samlade avgiftsforandringarna (farleds- och lotsavgift)
for fartyg inom en fartygstyp. Kalkylunderlaget redovisas inte narmare men berakningarna
utgar frdn 2014 ars operationella data och forefaller vila p& antaganden om till exempel
fartygens miljoklass. Berakningarna ar gjorda pa aggregerad niva och visar att
passagerarfartyg, roro-fartyg och vissa typer av tankfartyg far avgiftssankningar medan framst
bulk-, container- och torrlastfartyg far hojda avgifter. Aven kryssningsfartygen far ckade
avgifter. Berakningar har aven gjorts for olika fartygstyper fordelat pa deras typ av last
(branschtillhorighet). Dessa berakningar visar pa avgiftshojningar for gods fraktat i bulk och
torrlast (sten, grus, jarnmalm, skog) liksom fér gods i container. Tank- och oljelaster samt
gods i roro- och passagerarfartyg far sankta avgifter.

Sjcfartsverket konstaterar att inom en enskild fartygstyp torde forandringarna inte vara sa
stora, med undantag for de fartyg som tidigare hade miljorabatter, framst passagerarfartyg.
Vidare framhalls att konkurrensen mdgjligtvis kan férandras da vissa godstyper lika val kan
transporteras p& andra fartygstyper. Till exempel skulle viss éverflyttning kunna ske av gods
fran roro-fartyg, som nu far betala for fler anlép per ménad, till ropax-fartyg, som enligt
Sjofartsverkets berakningar far en procentuell minskning av anlépsavgiften.

Utover avskaffandet av deklarationsfrineten (avgiftsfrineten) i Brofjorden/Vanern menar
Sjcfartsverket att inget geografiskt omrade kommer att paverkas av den férandrade
avgiftsmodellen. Risken for dverflyttning av gods fran sjofart till vagtrafik ar enligt verket liten
eftersom sjofartsavgifterna utgor en sa liten andel av transportkostnaderna. Som underlag till
denna slutsats hanvisas bland annat till Samgodskdrningar infér inforandet av SECA.

Darutover forutspar Sjofartsverket att kunder i hamnar i till exempel Brofjorden och Vanern,
kommer att drabbas av den slopade avgiftsfriheten. Vidare paverkas hamnar som anlops av
fartyg med en viss karaktar i storre utstrackning, t.ex. farjehamnar som Trelleborg.

Verket presenterar inte nagot narmare underlag for dessa slutsatser och for utéver detta inte
nagot narmare resonemang om effekter pd marknad och konkurrensforhallanden.

"1 Daremot redovisar Sjofartsverket antalet foretag som &r berérda och uppger att det &r cirka 250 rederier och
fartygsagenter som betalar avgifter till Sjofartsverket. Antalet kunder som paverkas av férandringen ar dock fler,
cirka 1 000, eftersom en fartygsagent foretrader mer &n en redare. Drygt 80 procent av dessa rederier &ar
utlandska foéretag. Slutkunderna ar industrin och handeln inom olika branscher samt passagerare av olika
konsumenttyper. Passagerarfartygen star for 23 procent av gods deklarerat i svenska hamnar. Atta rederier stér
for ca 75 procent av de samlade avgifterna fran passagerarfartyg.

2 Sjofartsverket, Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell modell, Dnr 15-02391, december 2015, sid
58 ff
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Uppgifter fran redare och sjotransportkunder

For att f& en narmare uppfattning av marknadseffekterna av den nya avgiftsmodellen har vi
bett féretradare for branschen att uppskatta det nya systemets konsekvenser.

Branschféreningen Svensk sjofart uppger att deras berakningar tyder pa att forslaget generellt
innebar hojda farledsavgifter. De stéller sig fragande till de siffror som Sjofartsverket har
presenterat avseende samlade forandringar for farleds- och lotsavgift for fartyg inom en
fartygstyp. "Berakningar pa flera av vara medlemmars fartyg i flera olika fartygstyper visar inte
liknande siffror. Till exempel, for passagerarfartyg presenterar Sjofartsverket en
genomsnittssankning pa minus 6 procent medan berakningar bland vara medlemmar visar p&
hojningar p& 30 till 100 procent. Ett annat exempel ar oljetankfartyg dar Sjofartsverket anger
att forslaget i genomsnitt innebar en sankning pa minus 9 procent samtidigt som berakningar
fran vara medlemmar visar pa ékningar pa 30 till 48 procent.””®

Ett farjerederi uppger att med det nya miljéindexet kommer rederiets samtliga fem (ropax)
fartyg att kvalificera sig till minst miljoklass C. Tva av fartygen kommer att konverteras till
batteridrift och hamnar da i miljoklass A. Men i jamforelse med de avgifter rederiet betalar i
dag kommer kostnader for farledsavgifter, trots stora miljinvesteringar (i de tva eldrivna
fartygen), att 6ka med narmare 9 miljoner kronor om aret, motsvarande en 6kning pé ca 35
procent. Okningen beror framst pa den passageraravgift som framdver kommer att utgéra runt
40 procent av den totala farledsavgiften for rederiet. | detta exempel kommer saledes endast
ca 3 till 6 procent av den totala farledsavgiften att kunna paverkas med miljoforbattrande
atgarder.

Rederiet har ocksa gjort berakningar av kostnader for att uppgradera de tre dvriga fartygen till
hogre miljoklasser. Detta méste ske genom att 6ka poangen inom kategorierna CO2, SOx
eller kemikalier, dar endast atgarder for att minska kemikalier ombord bedéms som ett
ekonomiskt forsvarbart alternativ.”* Daremot skulle till exempel byte till miljomassigt samre
brénsle till en lagre driftskostnad ge ekonomiska fordelar, trots den lagre miljoklassen och den
hdgre farledsavgift som ett branslebyte skulle medféra.

Fartyg i ett annat farjerederi som drivs med LNG hamnar i miljoklass A.7 Incitamenten att
gora ytterligare investeringar i miljo- och klimatforbattrande atgarder forsvinner darmed. Trots
att fartyget klassas i miljoklass A beréknas fartyget, enligt rederiet fa hojda avgifter med
narmare 65 procent, framst till foljd av beredskapsavgiften och passageraravgiften.

Véanernredare uppger att foreslagna minskningar av lotsrabatt och justerade farledsavgifter i
hamnar belagna i Vanernregionen beraknas medféra 60 procent hégre avgifter for sjofarten i
Vanern jamfort med idag. Det uppges medfora en prisokning for kunderna pa ca 10 kronor per
ton, motsvarande en 10-procentig fraktprisokning. Samtidigt konstaterar ett rederi med sj6fart i
Véanernregionen och bolagets transportkunder att kostnadsskillnaderna mellan land- och
sjotransporter i Vanernregionen idag ar sma. Organisationen/sammanslutningen
Industrinaringen i Vanernregionen’® uppger att 6kade transportkostnader kan innebara att de
lagger 6ver transporterna pa lastbil. Redan idag ar till exempel trailer och farja fran
Kristinehamn till Hull ett alternativ for en transportkdpare som Nordic Paper, men med dagens

3 Svensk sjofarts remissyttrande 30 maj 2016

74 C0O2 kan endast minskas genom att ga over till batteridrift, ty 6vergang till LNG eller metanol ger inte
minskningar tillrackligt stora for att ge poang. Det galler specifikt for denna typ av trafik som gar med manga
anlop, korta resor, mycket manovrering. SOx kan minskas genom att ga fran lagsvavligt till ‘'minimum sulphur
fuel’, dock till en merkostnad pa ca 1,6 MSEK/ar.

S Antagande om att fartyg med LNG-drift hamnar i klass A baseras pé berakningar enligt CSI guidelines.

8 Med foretag som Moelven, Lantmannen, Nordic Paper, Svenska Foder, Zinkgruvan Mining och Setra Group.
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sma skillnader i kostnader man har valt sjotransporter av miljéskal. En annan transportképare,
Svenska Foder, uppger i samtal med oss att man skulle dvervaga att istéllet ta in gods via
Uddevalla, for vidare transport med lastbil till anlaggningen i Hellekis. Gruvforetaget
Zinkgruvan Mining, som arligen skeppar metallslig med 55 till 60 fartygsanlop fran
Otterbacken till europeiska hamnar, skulle 6vervaga lastbilstransporter med utskeppning frén
Uddevalla eller Ostersjshamnar. Setra Group menar att stora fraktprisokningar for
sjotransporter fran Vanern till Storbritannien skulle eliminera denna stracka som ett tankbart
transportalternativ till forman for transporter pa vag.

Ett mellanstort tankrederi papekar att CSl-indexet, i vissa delar, endast premierar 100
procents uppfyllnad av indexets olika parametrar vilket inte uppmuntrar till investeringar i
gradvisa forbattringar i fartygens miljéprestanda. Vidare konstateras att kostnaden for
certifiering och investeringskostnader for att kvalificera sig till hégre miljéklasser troligtvis
Overstiger vinsten fran den 6kade rabatten. Det &r forst i de hogsta klasserna som det enligt
detta rederis mening kan finnas incitament till investeringar.
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5 Miljokonsekvenser

| detta kapitel sammanfattar vi de forandringar som presenterats i kapitel 3 och jamfor
skillnader mellan dagens och det foreslagna systemet. Vi forsoker ocksa bedéma om och i s&
fall hur dessa kan ge upphov till effekter pa miljon. | kapitlet diskuterar vi ocksa for- och
nackdelar fran miljosynpunkt med de féreslagna férandringarna.

5.1 Skillnader mellan befintligt och nytt
avgiftssystem

Breddad miljoéstyrning

Rabatter for minskade utslapp enligt kvaveoxidcertifikat slopas. | dagens system innebar
lAngtgédende NOXx-rening att fartygsavgiften reduceras med 100 procent. Istallet infors rabatter
enligt ett miljdindex som beaktar flera typer av utslapp och miljopaverkande faktorer @n bara
kvaveoxider; namligen kvaveoxider, svaveloxider inklusive partiklar, koldioxider, hantering av
vatten och avfall samt kemikalier ombord. Indexet delar in fartygen i fem olika klasser med 90,
70 respektive 10 procents reduktion pa fartygsavgiften i de tre 6vre klasserna. Fartygen i
ovriga klasser betalar full avgift. De befintliga maxbeloppen for fartygsavgift for ett enskilt
anlop slopas. Istéllet blir den hégsta draktighetsklassen ett implicit avgiftstak.

Tankbara miljoeffekter

Den breddade miljgstyrningen innebar att incitamenten att sarskilt atgarda kvaveoxidutslapp
minskar, samtidigt som incitament att tgarda annan miljopaverkan skapas. Bidraget till varje
enskild miljoatgard ar dock mindre an tidigare. Den lagre kostnadstackningen gor att
incitamentet helt enkelt blir for litet for att motivera investeringar och andra atgarder i
miljosyfte. Sarskilt angelagna, ofta mer kostsamma, miljoatgarder riskerar darmed att utebli.
Bland annat farjerederier menar att forandringen innebar att det blir mer I6nsamt att stanga av
katalysatorer, an att ta de 6kade driftskostnaderna och férséka kvalificera sig for
miljoklassrabatter.

Att maxbeloppen (det s.k. avgiftstaket), som idag varierar med utslappsnivaer av kvaveoxider,
i det nya systemet ersatts av ett avgiftstak utifran fartygens storlek (nettodraktighetsklass)
minskar ocks& andelen avgifter som ar miljdifferentierade i forhallande till tidigare. Darmed
minskar ocksa det miljostyrande inslaget genom farledsavgifterna.

Slopade rabatter och avgiftsbefrielser

Okat antal debiterade anlép per manad. | det nuvarande systemet debiteras fartygsavgift for
maximalt fem anlop per kalendermanad for passagerarfartyg och tva per kalenderménad for
ovriga fartyg. | det nya systemet tas fartygsavgift och beredskapsavgift ut for maximalt fem
anlop for alla fartyg, dvs. oberoende av typ av fartyg. Till skillnad frén i det nuvarande
systemet sker en avtrappning efter tva anlép. Vid det tredje anlopet betalar fartyg 75 procent,
vid det fjarde 50 procent och vid det femte 25 procent av full avgift. De sjatte anlépet inom
samma kalendermanad, liksom ytterligare anlop, ar avgiftsbefriade.
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Den tillkommande beredskapsavgiften debiteras for samtliga fartyg och innebar saledes att
det tillkommer en icke godsrelaterad avgift, som inte ar miljodifferentierad, vid anldp.

Tankbara miljoeffekter

Forandringen medfor att passagerarfartyg far betala en mindre andel for anlop tre till fem pa
en manad och att 6vriga fartyg far betala for fler anlép under en méanad an tidigare, om &n
med en avtagande avgift. Det 6kade antalet avgiftsuttag for dvriga fartyg, dvs. lastfartyg, blir
mer kannbar for fartyg pa kortare strackor och med mer frekventa anlop. Sarskilt for fartyg i
nar- och kustsjofart minskar incitamenten att ga i slingor utmed kusten och angora ytterligare
en hamn. Det skulle kunna ge upphov till att vissa transporter som nu gar, eller skulle kunna
g4, med fartyg flyttar till lastbil.

Slopad avgiftsfrihet fran farledsavgifter i Brofjorden/Vanern. Undantag fran farledsavgift
(dvs. fartygsavgift och godsavgift) for inrikes trafik i omradet tas bort. Sjofartsverket motiverar
slopandet av undantaget for trafik i Brofjorden med att denna avgiftsfrihet (som primart ror ett
foretag) skulle kunna strida mot EU:s statsstodsregler.

Tankbara miljoeffekter

Effekten blir att samtliga idag i inrikes trafik avgiftsbefriade fartyg som transporterar last mellan
hamnar belagna inom Goéteborg-Vanernomrédet inkl. samtliga hamnar i Vanern” belaggs
med farledsavgifter. Denna typ av trafik torde dock héra till undantagen och transporter i
omradet ar huvudsakligen del av en utrikes transport. Férandringen innebéar dock att
incitamenten minskar att i framtiden utveckla nya sjofartskoncept i inrikes trafik och flytta
vagtransporter till fartyg med utnyttjande av inre vattenvéagar som Vanern.

Nedtrappad avgiftsbefrielse for turn around-anlép. | sitt ursprungliga férslag angav
Sjofartsverket att avgiftsbefrielsen for kryssningsfartygens s.k. turn around-anlép?® skulle
slopas. Efter remissrundan har forslaget andrats till att avgiften ska trappas nerunder en
tredrsperiod. Fartygen far darmed betala 30 procent av farledsavgiften (fartygsavaift,
beredskapsavgift och passageraravgift) det forsta aret, 70 procent det andra aret, 80 procent
det tredje aret samt full avgift fran ar fyra.

Tankbara miljoeffekter

Effekten kan bli att kryssningsfartygen véljer annan an svensk hamn fér sina turn around-
anlép, sarskilt nar avgiftsbefrielsen ar helt borta. Hur kryssningsrederier véljer att anpassa sig
till nya avgifter ar emellertid svarbedomt. Nar kryssningstrafiken fasades in i avgiftssystemet,
med baérjan ar 2005 marktes ingen synbar effekt pa kryssningstrafiken. Fran miljosynpunkt kan
minskade anlop vara positivt men skapar risk for att kryssningstrafiken trangs undan for andra
resealternativ.

Slopad rabatt for bilfartyg i fjarrzon. Bilfartygens tjugoprocentiga rabatt (fartygsavgift) tas
bort. Sjofartsverket motiverar det med att vardet pa bilar kan anses vara hogt i relation till
deras fraktvolym, och de darfor torde kunna betala full avgiftsnivd. Dessutom menar verket att
det ar tvivelaktigt om avgiftsreduktionen per bil paverkar transportfléden. Daremot bibehalls
den ovriga fjarrzonstrafikens 75-procentiga rabatt pa fartygsavgiften. Sjofartsverket motiverar
detta med att det &r viktigt for svensk industri att ha direkta anslutningar till inte bara
kontinenten utan aven till dvriga varlden. Detta for att minska transittider och risker for skador
vid omlastning.

™ dvs. strackan Brofjorden — Goteborg — Gota dlv — hamnarna i Vanern (2 § p 5 forordning 1997:1121 samt
bilaga 1 till SIOFS 2016:2)
8 Med turnaroundanlép menas att mer &n 90 procent av passagerarna byts ut i en svensk hamn.
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Tankbara miljoeffekter

Ger sannolikt ingen miljoeffekt. Det bedéms osannolikt att verksamheten skulle flyttas
utomlands, med mer biltransporttrafik pa vagarna som foljd.

Fartygsavgifter baserat pa en klassindelning i netto istéallet for
enhetsavgifter per bruttoton

| syfte att battre spegla fartygens intjaningsférmaga baseras fartygsavgiften inte pa
bruttoregisterton utan pa fartygets nettoregisterton som ar narmare knutet till fartygets last-
och darmed intjaningsforméga. Fartygen delas in i storleksklasser (nettodraktighetsklasser)
med en och samma avgift for en viss klass istéllet for en avgift per bruttoton.

Tankbara miljoeffekter

Klassindelningen ger upphov till troskeleffekter som medfor storre avgiftsokningar for vissa
och mindre avgiftsokningar for andra fartyg. | gransfall kan det ge incitament att operera med
fartyg som avviker fran det optimala och som normalt sett ocksa ar bast ur miljosynpunkt. For
till exempel kustsjéfarten, med mindre fartyg pa kortare distanser med tatare anlop, skulle
fartyg som till foljd av troskeleffekter far storre avgiftsokningar kunna ge upphov till
konkurrensnackdelar och riskera éverflyttning till andra transportslag. Huvudbedémningen &r
emellertid att denna forandring har begréansad betydelse for avgiftssystemets miljoeffekter.

Ny passageraravgift

En ny passageraravgift pa 1,50 kr per person foreslds. Den avses tas ut per anlop baserad pa
antalet pastigande och avstigande passagerare.

Tankbara miljoeffekter

Ger som effekt att samtliga fartyg som tar passagerare far 6kade avgifter. Den ger sannolikt
storst effekt pa farjor i tat trafik vilket skulle kunna riskera overflyttning till vag (&tminstone i
Oresundsregionen).” Eftersom avgiften inte ar miljodifferentierad belastar den lika oavsett
fartygets miljopaverkan, med foljd att aven fartyg dar relativt omfattande miljdanpassningar
gjorts kan f& markbara avgiftsékningar.

Sarskild beredskapsavgift

En sarskild beredskapsavgift foreslas som avses tas ut baserad pé fartygets
nettodraktighetsklass. Avgiften avser att fortydliga att kostnadstackning i lotsverksamheten
sker genom intakter fran denna farledsrelaterade avgift.

Tankbara miljoeffekter

Samtliga fartyg paférs denna avgift, som inte ar miljodifferentierad. Den ger inte ger nagra
direkta miljincitament, men kan 6ka risken for dverflyttning av sarskilt konkurrensutsatt nar-
och kusttrafik. Vanernredare menar att férslaget till andrat farledsavgiftssystem okar
transportkostnaderna med berérda fartyg i omradet motsvarande en fraktprisékning pa ca 10
procent. Utbver justeringar i rabattsystemet ar det framst inféorandet av beredskapsavgiften
som orsakar denna fraktprisokning.

% Av Trafikanalys statistik fér aren 2001 — 2015 framgar darutdver ett stabilt samband mellan antal anlép och
antal passagerare ombord. Antagandet om att att en stérre andel avgifter pa passagerare skulle ge
Sjofartsverket mer stabila intakter skulle séledes inte bekréaftas.
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Sankt grans for uttag av farledsavgifter

Fartyg med bruttodraktighet under 400 enheter ar idag undantagna fran farledsavgift. Denna
grans foreslas nu sankas till 300 enheter. Detta ger enligt Sjofartsverket begransad paverkan
pa myndighetens intakter, men harmoniserar rapporteringen med andra system sdsom VTS

och SafeSeaNet.

Tankbara miljoeffekter

Forhallandevis fa fartyg paverkas av andringen. Den ger sannolikt ingen miljceffekt eftersom
den skargardstrafik som annars skulle kommit att belaggas med farledsavgift ar
avgiftsbefriad.®°

En storre del avgifter pa fartyget och en mindre del pa lasten

| syfte att gora Sjofartsverkets intékter mer stabila tar man ut en mindre del avgifter for lasten
(gods och passagerare) och en storre del pa fartyget (fartygsavgiften). Man sanker saledes
godsavgiften och 6kar fartygsavgiften.

Tankbara miljoeffekter

Eftersom delar av fartygsavgiften ar miljodifferentierad kan det stimulera till miljpatgarder. Det
motverkas dock av tillkomsten av nya avgifter sdsom den nya beredskapsavgiften (som tas ut
av alla fartyg) och den nya passageraravgiften (passagerarfartyg), inte ar miljodifferentierade.
Det ar darfor oklart om denna forandring i sig ger nagon miljceffekt. Daremot innebar det att
det totala miljoincitamentet for redare att géra atgarder minskar, eftersom en mindre andel av
den totala farledsavgiften nu blir miljédifferentierad.

5.2 For- och nackdelar fran miljosynpunkt

Miljostyrning genom ett index har flera fordelar

Miljoindexet ger en bredare miljostyrning pa fler parametrar. Utifran allman miljésynpunkt ar
det viktigt att styrmedel kan riktas mot sjéfartens utslapp av koldioxid och partiklar, eftersom
dessa utslapp idag inte ar reglerade, samtidigt som de har stor miljdpaverkan. Diskussioner
om att inféra sadana styrmedel fors idag inom IMO, men det ar langt kvar till eventuella beslut.
Nar det galler kvaveoxider behdvs ocksd mer styrning, utéver NECA-reglerna, varfor det ar
viktigt att farledsavgiftssystemet fortsatt beaktar kvéaveoxidutslapp. (Aven buller kan vara en
viktig parameter att reglera/styra, dock kanske inte i foérsta hand genom farledsavgifter.)

Positivt ar ocksa att indexet innehaller extern kontroll och verifiering. Det 6kar trovardigheten
och minskar mgjligheterna till fusk. Det valda miljtindexet CSI, bygger pa egenkontroll i ett
redan existerande miljéindex dar organisationen CSI - finansierad av dess
medlemmar/partners — administrerar systemet inkl. dataregistrering. Kontroll och verifiering
sker via privata klassificeringsséallskap finansierat av medlemmarna.

Miljodifferentieringen genom ett etablerat miljdindex kan fungera som ett komplement till andra
miljostyrande atgarder, t.ex. miljodifferentierade hamnavgifter. Detta galler dock endast i den
man hamnarna ocksa valjer att basera sin miljodifferentiering pa& detta index. Savitt kant ar det
bara Goteborgs hamn som anvéander CSI (samt ESI). Enligt Sveriges hamnar har de flesta

80 Enligt 2 § 4 pkt férordningen (1997:1121) om farledsavgift ar fartyg i lokal eller regional person- eller lasttrafik,
som drivs i offentlig regi eller inom ett Ian, undantagen fran avgiftsplikt.
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hamnar inslag av miljédifferentiering i ndgon form, dock (i enlighet med
trepartsoverenskommelsen) framst inriktad pa reduktion av kvaveoxider (samt anslutning till
landstrom). Vi instammer med Sjofartsverket att det &r viktigt att andra aktorer an
Sjofartsverket styr rederierna i samma riktning, men vi kan inte bedéma om en sadan
utveckling ar p& gang. Det finns dock en risk for att sddana samlade miljdincitament ligger
alltfor 1angt fram i tiden eller uteblir.

Det valda indexet ar inte fardigutvecklat

Vidare géller att miljoparametrarna i CSl ar oviktade, dvs. alla parametrar varderas som lika
viktiga for att kvalificera sig for rabatt. Poangfordelningen for att uppna en viss miljoklass
innebar darmed att man kan fa rabatt utan att de mest miljéstérande utslappstyperna har
atgardats. Fartyg som daremot har genomfért omfattande miljanpassningar och drivs med
miljovanlig teknik kvalificerar sig inte ndédvandigtvis i hogre rabatterade miljoklasser och
riskerar att endast f4 en marginell rabatt.

Ett annat problem med CSl-indexet ar att det inte ar fardigutvecklat, och att det darfor ar svart
att avgora vilka miljoeffekter som den nya modellen kommer att ge i praktiken.8! Ett beslaktat
problem ar att eftersom CSI utvecklas hela tiden s& far redarna inte de langsiktiga spelregler
som de behdver for att vdga gora dyra miljinvesteringar (man vet inte vilka krav som kommer
att galla kommande ar, under investeringens aterbetalningsperiod).

De ekonomiska incitamenten blir for sma

Som konstaterats kommer det nya systemet att bygga pa en bredare miljostyrning dar fler
miljopaverkande parametrar vags in till grund for vilken farledsavgift fartygen ska betala. Men
hur stora lattnader respektive palagor kravs for att paverka redarnas beteende?

Sjofartsverket menar att anvandning av ett brett miljéindex kan leda till att fartygens totala
miljopaverkan minskar pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. Denna slutsats kan
ifrAgasattas. Ett rederi valjer rimligen de atgarder som ger mest poang, och darmed storst
avgiftsrabatt, till lagst kostnad. Eftersom parametrarna i CSl inte ar viktade utifran hur stor
betydelse de har for sjéfartens samlade miljop&verkan, sa ar det inte sakert att de atgarder
som genomfors ar de som ger mest miljonytta. Det ar till och med sa att CSl i vissa fall styr pa
parametrar som redan & omhandertagna av andra styrmedel, sdsom svaveloxidutslapp och
barlastvattenhantering. Och omvant — fartyg som har genomfért de mest miljonyttiga
atgarderna, vilket ofta &r desamma som de mest kostsamma, kan f& hojda avgifter i det nya
systemet om de inte gjort atgarder i mindre viktiga utslappskategorier.

Med beloppsmassigt mindre rabatter per miljoparameter minskar incitamenten att fortsatt
satsa pa relativt kostsamma kvaveoxidreducerande atgarder. Vardet av atgarden tonas ner
och den totala rabatten riskerar att inte langre ge tillréacklig kompensation for miljoforbattrande
atgarder. Eventuella rabatter som fartyg far med anledning av placering i battre miljoklass ar
mindre an avgiftsékningar till féljd av nytillkomna avgifter och slopande eller justeringar av
nuvarande rabatter. Det gor det svart att fa markbar effekt pa redarnas agerande, med liten
forutsattning till effekter pa miljé och klimat. Branschen framhaller ocksa att det &r mer
I6nsamt for dem att avsta fran att forsoka kvalificera sig for rabatter i CSI an att bekosta

81 Eftersom CSl-indexet alltjamt &r under utveckling och féremal for forandringar har det inte varit mojligt for
redare att berakna effekter for enskilda fartyg. Den nya guiden fran CSI som kom i ar (Publication date: April 3,
2017) har enligt uppgift frAn branschen inte gétt att anvanda for sddana uppdateringar. Problemet pa CSl's
hemsida &r felanmalt men annu inte &tgardat.
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miljdanpassningar for att kvalificera sig i en rabatterad miljoklass.®? Berakningar som
foretradare for branschen har presenterat visar vidare att med det foreslagna systemet
forsvinner incitament att fortsatta anvanda redan installerad miljoforbattrande utrustning
sasom katalysatorer.

Staten har sedan den s.k. trepartsdverenskommelsen gett ett stabilt incitament fér
kvaveoxidreduktion. Och flera redare har arbetat vidare i 6verenskommelsens anda.
Sjofartsverkets nya farledsavgifter innebar att staten, de facto, mycket vasentligt sanker sitt
engagemang inom detta omrade. Det kan ha en signaleffekt som ocksa paverkar redares
ambitioner.

Ytterligare ett problem i den nya modellen ar att en mindre andel av avgiften &r
miljodifferentierad jamfort med idag — detta bidrar ytterligare till att miljéstyrningens omfattning
minskar.

Det nya farledsavgiftssystemet ar utformat med utgdngspunkt i att Sjofartsverket verket
behover sakra sin finansiering och undvika att avgiftsintakter fluktuerar eller uteblir pa grund
av variationer p& marknaden. Det har bland annat fatt till foljd att det nya avgiftssystemet mer
bygger pa fartygs intjaningsférmaga an pa faktorer som styr fartygens miljopaverkan.

Risken for dverflyttning ar inte tillrackligt belyst

En viktig invandning mot den nya modellen &r att den riskerar att resultera i éverflyttning av
framforallt gods fran viss sjofart till vag. Det galler till exempel den sjofart som sker pé inre
vattenvagar samt kustnara sjofart som gar i slingor langs kusten. For denna sjéfart utgor
farledsavgifterna namligen en betydande andel av de totala transportkostnaderna, och den
nya modellen innebér att avgifterna hojs. Samtidigt ar denna trafik konkurrensutsatt gentemot
vag, eftersom vag utgor ett reellt alternativ.

Sjofartsverket konstaterar att det nya avgiftssystemet kan komma att paverka konkurrensen
inom sjofartsbranschen och leda till viss dverflyttning av varor och gods mellan olika
fartygstyper. Daremot bedémer verket att konkurrensen gentemot andra trafikslag inte
paverkas eftersom avgifterna enligt verket endast utgér en mindre del av den totala kostnaden
for en fartygstransport.

Vi kan konstatera att en avgiftsandel pa endast nagra procent framst géller for oceangaende
langvéaga sjotransporter med fa anlép, medan avgifter for nar- och kustsjofart som gor kortare
resor med flera anlép ar mer kédnnbara. Branschen redovisar till exempel att andelen
farledsavgifter for sjotransporter mellan hamnar pa norrlandskusten ner till Malardalen kan
uppga till omkring en sjattedel av den totala transportkostnaden.

Till stod for beddomningen om liten risk for 6verflyttning anfor verket vidare att de kérningar
som gjordes med Samgodsmodellen infor inférandet av skarpta svavelutslappsregler (SECA)
endast indikerade relativt sma overflyttningar. Betraffande denna slutsats kan konstateras att
verktyget gor aggregerade berakningar pa totalniva. De ger inte underlag for att urskilja
mindre variationer i transportupplagg och det ar svart att isolera for specifika orsaker till dessa.
Det ar till exempel forhallandevis sma volymer gods som berér Vanernomradet i forhallande till

82 Svensk sjofart uppger i ett exempel att den arliga driftskostnaden for katalysatordrift i ett storre
passagerarfartyg ar 2,3 miljoner kronor (1,8 MSEK fér urea och 0,5 MSEK fér underhall). | dagens
avgiftssystem uppgar farledsavgifter samt merkostnader for katalysatordrift for ett passagerarfartyg med SCR till
ca 1,4 milj.kr per ar. | det foreslagna systemet kommer kostnader for farledsavgifter samt for katalysatordrift, om
fartyget placerar sig i miljoklass B, att uppga till ca 4,4 miljoner kronor per ar. Om fartyget daremot placerar sig i
miljéklass C och gar utan katalysatordrift blir farledsavgiften ca 5,6 miljoner kronor per ar.
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de totala mangder gods som transporteras p& hela marknaden (2 miljoner tonkm jamfért med
narmare 40 miljarder tonkm pa sjé samt 110 miljarder totalt.).

| en underlagsrapport till Sjofartsverkets utredning om utvecklingspotentialen for inlands- och
kustsjofart konstaterar Trafikverket (2016)2° ocksa att det inte &r majligt att med Samgods
gora separata analyser av kustsjofarten och att fartygstyper inte ar geografiskt indelade. Men
genom att jamfora hur kusttrafiken paverkas av kostnadsforandringar som leder till 6kade
transporter pa inre vattenvagar ges indikationer om att aven kusttrafiken skulle komma att 6ka
som en effekt darav, om &n endast marginellt (1-2 procent, motsvarande som mest 100
miljoner tonkm).

Sjofartsverket har inte i sitt forslag till ett nytt avgiftssystem presenterat nagot narmare
underlag som gor det mojligt att bedoma effekter for olika transporttyper pa olika delar av
marknaden.8 Genom att bedoma marknadseffekter pa total nivd som Sjéfartsverket har gjort
synliggors inte marknadsvariationer och risken for éverflyttning frn mer konkurrensutsatta
marknadssegment. Verket har heller inte sarskilt analyserat hur de nya avgifterna slar mot till
exempel inlandssjofart eller annan mer konkurrensutsatt trafik.®

Sjofartsverket har daremot i sin rapport om inre vattenvagar konstaterat att det finns en
potential for kust- och inlandstrafik, sarskilt for narsjéfartslosningar baserade pa slingor som
knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med andra europeiska hamnar, men att denna
har svart att konkurrera med transporter p& vag och jarnvag under nuvarande
marknadsforutsattningar. Genom olika atgarder och stimulanser skulle det daremot vara
mojligt att paverka omfattningen av denna del av sjcfarten. s

I en underlagsrapport till redovisningen®’ beréknades till exempel rabatter eller nedséattning av
avgifter till sjotransporter pa Vanern och Malaren ge markbara transportokningar. Detta torde
omvant indikera att h6jda avgifter och minskade rabatter riskerar att trdnga undan den aktuella
trafiken.

Betraffande de eventuella skillnader som kan tankas uppsta for olika marknadssegment har
VTl i en rapport frin 201488 analyserat skillnader i efterfrdgan och priskanslighet for olika typer
av varugrupper fraktat till sjoss. Analyserna indikerar en betydligt storre priselasticitet for till
exempel gods som cement, kalk och pappersmassa an for raolja och vissa hogféradlade
varor. De forstnAmnda varugrupperna transporteras i stor utstrackning med bulk- respektive
styckegodsfartyg medan de senare transporteras féretrddesvis med tankfartyg och med
container eller roro-fartyg. Bulk och styckegodstransporter skulle darmed i hégre grad vara

83 Trafikverket, PM (2016:150) Samgodsanalyser av utvecklingspotentialen for inlandssjéfart och kustsjofart,
TRV 2016/103710, 2016-12-15 (bilaga 6 till IVV-rapporten)

84 sitt remissvar med anledning av férslaget (dnr RR 2016-000111) finner Regelradet att &ven om
Sjofartsverket uppfyller formella krav pa en konsekvensutredning vid regelgivning, konstaterar radet att verkets
konsekvensutredning ar bristfallig. Bland annat saknas underlag om berérda foretags storlek for en beddomning
av effekter for olika foretag och for olika delar av marknaden.

85 | dokumentet Aterkoppling av inkomna remissvar (juni 2016) skriver Sjéfartsverket att analyser har gjorts av
effekterna av minskade avgiftsreduktioner for lotsning som visar pa relativt kraftiga avgiftshojningar. Foér Vanern
beraknas avgiftsdkningarna uppga till totalt 13 miljoner kronor och fér Malaren till 7 miljoner kronor. Daremot har
verket inte analyserat effekter for olika segment eller delar av marknaden. Man konstaterar endast att utéver
generella 6kningar finns enstaka exempel pa relativt kraftiga 6kningar. For att begransa kostnadsokningen har
verket kompletterat sitt férslag med en 40 procentig rabatt p& den del av lotsningen som éverstiger sju timmar.
Denna rabatt foreslas gélla for alla lotsleder i landet, dock inte for 6ppensjélotsning.

8 Sjofartsverket, Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjéfart i Sverige,
december 2016. Dnr 16-00767

87 Trafikverket PM (2016:150), Samgodsanalyser av utvecklingspotentialen for inlandssjéfart och kustsjofart,
2016-12-15.

8 VTl rapport 822, Konkurrensyta land — sjo for svenska godstransporter, 2014
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utsatta for konkurrens fran alternativen med en hogre risk for 6verflyttning om
transportkostnader okar.
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6 Sammanfattande beddmning

Vi menar att sjofartens del av miljopaverkan bor vara en viktig utgangspunkt for en effektiv
miljostyrning. Sjofarten paverkar miljo, klimat och halsa genom en rad olika faktorer. Storst
betydelse har troligen utslapp av koldioxid, kvaveoxider, svaveloxider och partiklar. Utslappen
av svavel har dock omhéandertagits i och med inférandet av SECA-regler. Hantering av vatten
och avfall samt miljéfarliga amnen ombord tycks ha mindre betydelse, annat an méjligen
lokalt. Styrningen bér vidare vara inriktad pa och avse icke reglerade faktorer. Miljostyrningen
bor utformas for att ge storsta maojliga effekt. Till exempel bér de ekonomiska incitament som
ges substantiellt bidra till att tacka kostnaderna for att gora miljdanpassningar. Miljorabatter
respektive miljdavgifter bor saledes vara stora och kannbara nog for att kunna astadkomma
forandringar.

Utifran det underlag som Sjofartsverket har presenterat, menar Trafikanalys att
miljodifferentieringen i det féreslagna farledsavgiftssystemet inte ger forutsattningar for att
astadkomma en battre miljé- och klimatnytta. Incitamenten i dagens styrning &r sma och med
det foreslagna bredare miljdindexet blir de &n mindre. | det foreslagna systemet &r dessutom
en mindre del av avgifterna miljodifferentierade an i dagens system. Sammantaget torde det
innebara att de totala miljdincitamenten minskar jamfért med dagens system.

Vi kan dartill inte utesluta att de féreslagna avgiftsforandringarna medfor en risk for
overflyttning till vag, i vissa omraden och for vissa typer av sj6transporter. Vi har darfor ven
svart att se hur det nya systemet ska kunna bidra till regeringens évergripande mal att flytta
langvéaga lastbilstransporter till sjofart.

Som namnts ovan gar det inte att utesluta att de transportkostnadsokningar som det
foreslagna systemet medfor ger upphov till Gverflyttning av gods till vag. Som framgatt finns
studier som ger indikationer om att transporter av gods pa inre vattenvagar och i kustfart ar
mer priskansliga an transporter pa langre avstand. Det férhallandet att transportkostnader och
-priser for vag respektive sjétransporter i till exempel Vanernomradet idag ar i stort sett lika
stora, skulle darmed innebéra att redan vid marginella avgiftshéjningar kan ge fraktkbparna
incitament att flytta godset till vag.

Sjofartsverket har inte redovisat ndgot underlag som narmare belyser hur marknadens olika
segment kan komma att paverkas av det nya avgiftssystemet. Verkets berakningar och
analyser av konsekvenser utgar huvudsakligen fran totaleffekter for hela branschen. Innan det
systemet inférs menar vi att denna fraga bor analyseras narmare. En sadan analys bor dven
omfatta behovet av sarskilda atgarder for att stimulera och underlatta fér mer konkurrensutsatt
trafik (och i omraden déar regeringen satt som mal att sjétransporterna bor 6ka). En sadan
atgard skulle till exempel kunna vara att behalla nuvarande avgiftsundantag for
Vanerntrafiken. En annan atgard, som visserligen inte kan vara permanent utan tillfallig for
skilda transportlésningar, kan vara inférandet av sarskilda bidrag eller bonus till sjétransporter
som forutan dessa annars skulle géatt pa vag (jfr ECO-bonus).

Trafikanalys forslag

I vart uppdrag ingar att foresla justeringar av det foreslagna systemet for att n& battre miljo-
och klimatnytta och underlatta for malet att flytta Iangvaga lastbilstransporter till sjofart. Som
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framgatt ovan menar vi emellertid att det saknas tillrackligt och évertygande underlag som
talar for att systemet ar utformat pa ett fran miljéstyrningssynpunkt bra satt. Vi tror snarare att
systemet har sma forutsattningar att ge miljoeffekter/-incitament, och att det snarare resulterar
i miljoférsamringar jamfort med idag.

Vart huvudforslag ar darfor att tills vidare bibehalla den nuvarande farledsavgiftsmodellen
och att under tiden ta fram mer underlag om hur en ny avgiftsmodell kan utformas for att ge
effektivast majliga miljostyrning. En sddan utredning bér omfatta en narmare analys av
konkurrensforutsattningarna inom marknadens olika segment samt behovet av atgarder for att
underlatta en fortsatt utveckling av overflyttning av gods fran vag till sjcfart.

| utredningen bor &ven analyseras narmare vilka typer av miljoutslapp som farledsavgifterna
ska differentieras utifrdn. Analysen bor grunda sig pa bedémningar av samhallsekonomiska
nyttor och kostnader, och bér sarskilt beakta utslapp av koldioxid och partiklar, eftersom dessa
utslapp idag &r oreglerade samtidigt som de har en stor miljo- och/eller halsopéaverkan. Aven
utslapp av kvaveoxider bor ingd i analysen, med tanke pa att det drojer innan NECA-reglerna
omhandertar dessa utslapp. Analysen bor ta hansyn till huruvida det finns tillférlitiga metoder
for att mata de olika typerna av utslapp, samt beakta risken for forsvagad styrning (och
darmed minskad miljénytta) om avgiftsdifferentieringen sker utifran allt fér manga
miljdparametrar.

Med denna I6sning kan den aviserade tidplanen om ett inférande (med avgiftshojningar) fran
arsskiftet uppratthallas. Eftersom de av Sjofartsverket foreslagna férandringarna i
farledsavgiftssystemet enligt verket ar kostnadsneutrala, och sékerstéllandet av en ekonomi i
balans saledes uppnas genom avgiftshéjningar, kan denna losning ocksa genomféras inom
ramen for den nuvarande sjalvkostnadsprincipen.

Som ett alternativ till denna l6sning lamnas foljande forslag med justeringar av den
féreslagna modellen.

1) Infér det foreslagna farledsavgiftssystemet men rikta in miljodifferentieringen huvudsakligen
eller uteslutande pa reducering av kvaveoxider. En miljostyrning med stérre tyngd pa
allvarligare miljopaverkan fran sjcfarten, sdsom utslapp av kvaveoxider, ger stérre
miljdincitament till rederier vilket 6kar férutsattningarna till battre miljoeffekt. Ett satt att gora
detta &r att bibehalla det nu gallande rabattsystemet baserat p& kvaveoxidcertifikat. Det &r
viktigt att farledsavgifterna dven fortsattningsvis signalerar att kvaveoxidfragan ar prioriterad.

2) Behall undantaget fran farledsavgifter for inrikes transporter pa Vanern. Undantaget har
sannolikt ingen paverkan pa huvudparten av de befintliga transporterna i omradet eftersom
dessa inte sker i inrikestrafik, vilket undantaget syftar till. Men mot bakgrund av de tydliga
politiska ambitioner som finns om att genom 6kad sj6fart avlasta vag- och jarnvagssystemen
skulle det ge en viktig signal och stimulera till en sddan utveckling.

Med denna l6sning infors samtliga delar i férslaget férutom kopplingen till det bredare
miljdindexet. | korthet innebar det att forslagen om en stérre andel/vikt pa fartygsdelen och
mindre pa lasten, avgifter baserade pa klassindelat netto istéllet for bruttoenheter, fler
avgiftsbelagda anlop for lastfartyg, en ny passageraravgift samt en sarskild beredskapsavgift
genomfors.

Denna I6sning har emellertid den nackdelen att justeringarna av framst miljérabattsystemet
riskerar att paverka beraknade intakter i de delar av modellen som tillkommit i syfte att uppna
full finansiering for Sjofartsverket. Till foljd av detta maste sannolikt nya kalkyler till grund for
avgiftssattning tas fram innan modellen kan inféras. Det kan darmed vara tveksamt om den nu
gallande tidplanen att infora det nya systemet till arsskiftet gar att uppréatthalla.
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