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Forord

| Trafikanalys arliga uppfdljning av de transportpolitiska malen, ar klimatfragan hogt
prioriterad. Den foljs framfor allt upp med tva nyckelmatt: Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes
respektive utrikes transporter. De senaste aren har den svenska nationella rapporteringen av
vaxthusgasutslapp pekat pa en kraftig 6kning av utslappen fran utrikes sjofart. Rapporteringen
grundar sig pa statistik insamlad av Energimyndigheten, éver hur mycket sjofartsbransle som
bunkrats i Sverige for utrikes sjofart.

Trafikanalys har inte kunnat se en motsvarande 6kning av den internationella sj6farten eller av
godstransportarbetet fran Sverige. Det ar darfér mojligt att den 6kade bunkringen ar ett
resultat snarare av férandrade bunkringsmonster, att flera befalhavare an tidigare valjer att
bunkra bransle i Sverige, an av faktiska forandringar i transporterna.

Eftersom vi vill att nyckelmattet ska spegla hur utvecklingen i transportsektorn verkligen ser ut,
har vi analyserat var egen statistik for att férsoka avgora hur stor del av den 6kade bunkringen
som kan forklaras av férandrade fartygsrorelser, och hur mycket som kan antas bero pa
andrade bunkringsmonster.

Resultatet kommer att anvandas i bedémningen av indikatorn Véxthusgasutslapp i
Trafikanalys uppfdljning av de transportpolitiska malen 2020.

Anders Brandén Klang har varit projektledare och Bjérn Tano har ansvarat for de statistiska
underlagen och berakningarna av trafikarbetet.

Stockholm, december 2019

Krister Sandberg
Kvalificerad utredare
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Sammanfattning

De senaste aren har den nationella rapporteringen av vaxthusgasutslapp pekat pa en kraftig
okning av utslappen fran utrikes sjofart. Rapporteringen grundar sig pa statistik, insamlad av
Energimyndigheten, éver hur mycket sj6fartsbransle som bunkrats i Sverige for utrikes sjofart.
Trafikanalys har inte kunnat se en motsvarande 6kning av den internationella sjofarten eller av
godstransportarbetet fran Sverige. Det ar darfor mojligt att den 6kade bunkringen ar ett
resultat av férandrade bunkringsmonster, att flera befalhavare an tidigare valjer att bunkra
bransle i Sverige, an av faktiska férandringar i transporterna.

Eftersom vi vill att nyckelmattet ska spegla hur utvecklingen i transportsektorn verkligen ser ut,
har vi analyserat var egen statistik for att forsdka avgora hur stor del av den 6kade bunkringen
som kan forklaras av forandrade fartygsrorelser, och hur mycket som da kan antas bero pa
andrade bunkringsmonster.

En metod utvecklades som baserades pa alla fartygsrorelser for fartyg som lastat gods
och/eller tagit ombord passagerare i svensk hamn och I[amnat svensk hamn foér avfard till
hamn i annat land. Vi har anvant oss av var egen statistikprodukt Sjétrafik for att fa fram fartyg
som lastat gods och matchat dessa med olika kallor. Vi har anvant oss av var egen AlS-
modell samt verktyget Port Distance Calculation Tool for att tilldela varje fartygsavgang en
fardstracka.

Det sammanlagda trafikarbetet analyserades uppdelat per ar och fartygstyp, och en grov
uppskattning av bransleférbrukningen per fartygstyp och ar beraknades.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att den 6kade bunkringen i sin helhet tycks kunna
forklaras av ett férandrat bunkringsmonster.

Berakningen maste dock betecknas som en grov uppskattning, da det finns felkallor bade i det
statistiska underlaget, och i antagandena om genomsnittliga férbrukningar for olika fartygs-
typer. Hastigheten har en mycket avgérande betydelse for fartygs forbrukning, och den
parametern har inte ingétt i var analys.

Trafikanalys avser att i samverkan med andra berérda myndigheter utreda forutsattningarna
for ett fortsatt analysarbete inom omradet, med stéd av verktyget ShipAir som utvecklas av
SMHI.

Resultatet som presenteras i denna PM kommer att anvandas som underlag i bedémningen
av indikatorn Viéxthusgasutsldpp i Trafikanalys uppfoljning av de transportpolitiska malen
2020.






1 Bakgrund

1.1 Trafikanalys uppfoljning av de
transportpolitiska malen

Trafikanalys genomfér varje ar en uppfoljning av hur tillstandet i transportsystemet forandrats
sedan de nu gallande transportpolitiska malen antogs av Riksdagen 2009. Det gérs med
utgangspunkt fran ett antal indikatorer som var och en belyser olika dimensioner av en
"langsiktigt hallbar transportférsorjning” som ar det dvergripande mal transportpolitiken syftar
till.

Bland dessa totalt 15 indikatorer finns det 10 som tillmats en sarskild betydelse i den
sammanvagda malbeddémningen. De har det gemensamt att de belyser en central aspekt som
betonas i beskrivningarna av malen, och att det fordras insatser inom transportpolitikens
omrade for att astadkomma en langsiktig hallbarhet for den aspekt som avses. Dessa tio
indikatorer benamns nyckelindikatorer.

En av dessa nyckelindikatorer ar Véxthusgasutslépp. Den indikatorn beskrivs i sin tur av ett
antal matt, varav tva ar de som styr bedémningen av indikatorns utveckling: Véxthusgas-
utslépp frén inrikes transporter och Véxthusgasutslépp frén utrikes transporter. Data for dessa
matt hamtas fran Sveriges klimatrapportering till FN och andra internationella organ. Dess-
utom gors berakningar av utslappsnivaerna for senast foregaende ar med stdd av underlag
fran Trafikanalys egen statistik och preliminara uppgifter fran Trafikverket och Transport-
styrelsen (Figur 1).
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Figur 1. Utslapp av vaxthusgaser (miljoner ton CO2-ekvivalenter), 1990 och 2005-2017 fran Sveriges officiella
klimatrapportering och 2018 preliminéra berakningar baserade pa underlag fran Trafikanalys, Transport-
styrelsen och Trafikverket.

Kalla: Trafikanalys (2019c).



Nar det galler utslapp av vaxthusgaser fran utrikes sj6fart utgar klimatrapporteringen inte fran
fartygstrafiken, utan fran de branslevolymer som bunkrats av fartyg i Sverige, som sedan
lamnat hamn mot en utrikes destination. P4 motsvarande satt beraknas utslappen fran utrikes
luftfart av det flygbransle som tankats i plan som sedan lamnat landet. Nar det galler luft-
fartens utslapp fungerar den metoden tamligen val, eftersom stérre passagerarplan som regel
tankas infor varje langre flygning. Men for sj6farten tycks det finnas stérre utmaningar om vi
vill bilda oss en uppfattning om hur stora mangder vaxthusgaser som transporterna genererat.

Det beror pa att inom sjofarten finns det storre mojligheter att forandra bunkringsmonstren,
och fylla pa bransle dar det ar sammantaget mest ekonomiskt fordelaktigt. Under de senaste
aren har vi i klimatrapporteringsstatistiken sett stora 6kningar i mangden fartygsbransle som
bunkrats for utrikes sjofart, ndgot som inte motsvaras av liknande ékningar nar vi tittar pa
statistiken over utfort transportarbete eller fartygsrorelser.

Det finns darfor skal att misstanka att i alla fall delar av de 6kade vaxthusgasutslapp fran
internationella transporter som vi observerar beror pa forandrade bunkringsménster. Det
innebar alltsa att fartygsbefal i storre utstrackning an tidigare funnit det fordelaktigt att bunkra i
Sverige.

1.2 Syfte och mal

Syftet med denna rapport ar att géra en grov uppskattning av hur stor del av den 6kade
bunkringen som kan forklaras av férandrade bunkringsménster, och hur mycket som faktiskt
ar en effekt av 6kade transporter eller 6kat trafikarbete (fartygsrorelser) i internationell sjofart.

Malet ar att anvanda resultatet for att bedéma den sammantagna utvecklingen av utslapp fran
utrikestransporter med luftfart och sjofart. Eftersom detta utgor ett nyckelmatt for indikatorn
Véxthusgasutslapp, som i sin tur ar en nyckelindikator i bedémningen pa malnivad kommer
arbetet att fa en avgérande betydelse for den samlade malbedémningen.



2 Metod

2.1 Fartygsrorelser och avstandsberakning

Fran produkten Sjétrafik (Trafikanalys 2019b) far vi information fran hamnarna om alla anl6p
med fartyg om minst 20 brutto, dar gods eller passagerare har lossats/stigit av eller lastats/-
klivit pa. Informationen bestar bland annat av fartygstyp och ndrmsta hamn. | denna PM
anvander vi oss av informationen om anldpen vid lastat gods och dar narmsta hamn ar utrikes
hamn. Dessa bestar av 275 255 avgangar for aren 2015-2018. Fem olika metoder anvandes
for att tilldela alla avgangarna ett avstand.

| férsta hand matchades materialet i Sj6trafik med avstanden fran var AlS-modell (Trafikanalys
2019a), som bygger pa AlS-data fran Sjofartsverket. Modellen innefattar enbart rutter inom
Bottenviken - Bottenhavet - Ostersjdn - Kattegatt - Skagerrak med en tankt s& kallad
varldshamn i Skagerrak. Det innebar att AIS-modellen enbart anvandes for att berdkna
avstand for rutter med en sluthamn som lag innanfér den tankta varldshamnen i Skagerrak.
Denna metod kunde anvandas for 78 % av alla avgangar i datamaterialet.

| andra hand anvande vi Port Distance Calculation Tool (se faktaruta nedan) fér att skatta
distanserna (12 %).

| tredje hand, i de fall hamnen i mottagande land var okand, anvandes medelvardesdistansen
till landet frdn den svenska hamnen (6,5 %).

| fiarde hand, i de fall avstand fran svenska hamnen till mottagande land saknades, anvandes
medelvardesdistansen fran alla svenska hamnar till landet (1 %).

Vid okdnd hamn och okéant land anvdndes medelvérdet fran svenska hamnen till alla
destinationer (2,5 %).

2.2 Bransleatgang per fartygskilometer

For att komma ett steg narmare en korrekt bedémning av hur vaxthusgasutslappen utvecklats
har vi i nasta steg genomfort en enkel berakning av bransleatgangen per ar och fartygstyp.
Det har gjorts genom att utga fran genomsnittlig bransleférbrukning vid trafik inom Ostersjé-
och Vasterhavsomradet (Tabell 2.1). Dessa uppgifter har vi erhallit fran SMHI, och baseras pa
deras berakningsmodell for inrikes sjofart Shipair (se avsnitt 4.3).

Ett fartygs verkliga bransleférbrukning beror pa fartygets storlek och dkar ocksa snabbt vid
hogre hastigheter. Da aven en betydande del av den internationella sjofarten ror sig i samma
omraden beddémer vi att det ar relevanta data for att géra en grov uppskattning av
forbrukningen. For en mer korrekt bedomning av oceangaende fartygs verkliga bransle-
forbrukning fordras tillgang till globala AlS-data.

Nar det galler just oceangaende containerfartyg finns det ett mycket stort spann i fartygens
storlekar. De minsta containerfartygen kan ha en férbrukning runt 0,03 ton per kilometer,
medan de storsta, med en motoreffekt pa éver 55 000 kWh kan dra upp mot 0,19 ton per



kilometer (Windmark 2019). Som forsta alternativ har vi darfor valt att anvanda ett varde som
ligger som ett medelvarde av extremerna i detta spann.

Tabell 1. Fartygs genomsnittliga bransleforbrukning per kilometer.

Genomsnittlig brénsle-

Fartygstyp férbrukning (ton/km)
Bulkfartyg 0,046
Containerfartyg 0,110
Tankfartyg 0,058
Roro-fartyg for passagerare 0,056
Ovriga roro-fartyg 0,053
Ovriga fartyg * 0,052

Kalla: Windmark (2019).
* | 6vriga fartyg ingar ett flertal fartygstyper som tillsammans star for omkring 4 procent. Dessa har antagits ha
en bransleforbrukning motsvarande genomsnittet for alla fartygstyper exklusive containerfartyg.

Port Distance Calculation Tool

Port Distance Calculation Tool &r en fristaende programvara som utvecklats pa uppdrag
av Eurostat. Statistikansvariga myndigheter inom unionen kan ladda ner verktyget och
anvanda det for avstandsberakningar i officiell statistik. Verktyget maste anvandas i
kombination med en databas éver hamnar och deras geografiska position. Aven en
sadan databas tillhandahalls av Eurostat.

Verktyget utgar fran rutter som passar medelstora fartyg, och lampar sig darmed inte for
att uppskatta mycket sma fartygs trafikarbete, men dessa ingar anda inte i det material
som vi utgatt fran i denna studie.

Verktyget ar inte tillgangligt for allmanheten, men det finns ett flertal online-tjanster med
delvis liknande funktioner. Port Distance Calculation Tool har férdelen att det kan
anvandas i kombination med ett register dver ett stort antal fartygsrorelser, for att
automatiskt generera distanserna.
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3 Resultat

3.1 Fartygsrorelser per fartygstyp

Alla rorelser avser kilometrar pa havet, oavsett godsmangd eller passagerarantal ombord pa
respektive fartyg. Vi har beraknat fardkilometer per fartygstyp med avgaende fartyg fran
svensk hamn till utrikes hamn som narmsta hamn. | Tabell 2 redovisas totalt antal kilometer
per fartygstyp och ar.

Av tabellen framgar att det samlade trafikarbetet ar relativt konstant éver tid. Det minskade
nagot mellan 2015 och 2016, for att sedan oka till 2017 och darefter minska en del igen. Av de
fartygstyper som star for det mesta trafikarbetet ser vi en relativt stabil containerfartygstrafik,
medan daremot rorofartyg for passagerare 6kat for varje ar. Tankfartygens trafik har minskat
sedan 2016.

Tabell 1. Fartygsrorelser per ar och fartygstyp, fran svensk hamn till forsta utlandska hamn, i 1 000-tals km.

Fartygstyp Totalt antal kilometer per ar, i 1 000-tal

2015 2016 2017 2018
Containerfartyg 6 400 5662 6219 6 400
Kryssningsfartyg 208 181 206 230
Offshorefartyg 9 4 8 16
Okant 39
Rorofartyg for 4564 4689 5063 5379
passagerare
Specialiserat 690 468 729 603
fartyg
Tankfartyg 3979 4 350 3671 2833
Torrlastpram 72 61 91 69
Ovrigt fartyg ) 5 27 30
Ovrigt 65 65 72 73
passagerarfartyg
Ovrigt rorofartyg 2 498 1877 2 574 2317
Ovrigt 5442 5 756 5 582 5728
torrlastfartyg

Totalt 23929 23117 24 242 23718

1"



24 miljoner kilometer...

384 392 km

Det kan vara svart att relatera ett sa stort tal till ett begripligt avstand. Som en
jamfdrelse skulle det arliga trafikarbetet i internationell sjéfart som startat i Sverige
motsvara drygt 30 vandor tur och retur till manen. En annan mdjlig jamforelse ar att
de svenskregistrerade privatagda personbilarna kér ungefar 49 miljarder kilometer,
alltsa en sammanlagd stracka som ar hela 2000 ganger langre.

Om vi istéllet ser pa hur lang stracka varje fartygsavgang varit i genomsnitt, sa blir
den omkring 34,5 mil under de har aren. Det ar ungefar som avstandet mellan
hamnarna i Stockholm och Hudiksvall. Det visar att en betydande del av den
internationella sjofarten trafikerar hamnar i vart naromrade.

3.2 Uppskattad total bransleforbrukning

Da vi saknar uppgifter om alla fartygstypers genomsnittliga bransleforbrukning, har vi i
berakningen av den totala bransleférbrukningen sammanfort ett antal fartygstyper, se
Tabell 3. | gruppen bulkfartyg nedan ingar torrlastfartyg och torrlastpramar. | gruppen évriga
fartyg ingar kryssningsfartyg, offshorefartyg, specialiserade fartyg, évriga fartyg, 6vriga
passagerarfartyg samt okanda fartyg enligt beteckningarna som redovisades i Tabell 2.

Tabell 2. Totalt trafikarbete per fartygstyp och ar per bransleférbrukningskategori.

, . Brénsle-

Fartygstyp Totalt antal kilometer per ar, i 1 000-tal férbrukning

2015 2016 2017 2018 (ton/km)
Bulkfartyg 5515 5816 5672 5796 0,046
Containerfartyg 6 400 5662 6219 6 400 0,110
Tankfartyg 3979 4 350 3671 2 833 0,058
SETHENE) 17D 4 564 4689 5063 5379 0,056
passagerare
?"”9"‘ roro- 2498 1877 2574 2317 0,053
artyg
Ovriga fartyg 973 723 1042 993 0,052
Totalt 23 929 23 117 24 242 23718
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Med denna férdelning kan en uppskattad total bransleférbrukning per fartygstyp beraknas,
vilket redovisas i tabell 4. Den totala bransleférbrukningen per ar uppskattas till 1,6 miljoner
ton. Precis som nar det galler det totala trafikarbetet visar berakningen av bransle-
forbrukningen pa en minskning mellan ar 2015 och 2016, och darefter en 6kning igen till
samma niva 2017 som 2015, for att sedan backa marginellt 2018. Det finns inga tecken pa en
systematisk 6kning av bransleférbrukningen over tid.

Tabell 3. Total bransleanvandning per fartygstyp och ar (1000 ton).

Fartygstyp Total brénsleanvéndning per ar (1000 ton)

2015 2016 2017 2018
Bulkfartyg 254 268 261 267
Containerfartyg 704 623 684 704
Tankfartyg 231 252 213 164
Roro-fartyg for 256 263 284 301
passagerare
g‘;{;%a roro- 132 99 136 123
Ovriga fartyg 51 38 54 52
Totalt 1628 1543 1632 1611

3.3 Vaxthusgasutslapp baserade pa
uppskattad bransleforbrukning

Med utgangspunkt fran den uppskattade bransleférbrukningen for 2018 har en enkel
berakning av vilka vaxthusgasutslapp den skulle medféra genomfoérts. Berdkningen utgar fran
de antaganden om energivarde och emissionsfaktorer som framgar av Tabell 5.

Tabell 4. Berdkning av koldioxidutslapp fran internationell sjéfart som utgatt fran svenska hamnar under 2019.

A: Total B: Energivdrde  C (A*B): Totalt D: Emissions- E (C*D)/10°: Total
brénslevikt per ton energivérde faktor (kg CO2-emission

(ton) (GJ/ton) (GJ) CO2/GJ) (miljoner ton)

1611000 47,06 75795 000 74,45 5,64

Kalla: Naturvardsverket (2019) avseende energivarde och emissionsfaktor (B och D). A dr hamtat fran Tabell 4,
och E ar resultatet av berdkningen.
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Resultatet visar att enligt var berakningsmetod uppgick utslappen av koldioxid fran inter-
nationell sjofart forra aret till drygt 5,6 miljoner ton. Det kan jamféras med det varde baserat pa
bunkring som Sverige redovisar fér ar 2013", da utslappen var som lagst (Naturvardsverket
2018) och da uppgick till 5,54 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Var tolkning ar att detta talar for att den genomsnittliga bransleférbrukningsnivan som antagits
for respektive fartygstyp ger en nagorlunda rimlig niva for den totala branslefoérbrukningen,
aven om det inte gar att sdga hur ndra sanningen vi kommit utan ytterligare data rérande den

globala trafiken.

' Eftersom Trafikanalys inte har tillgang till AIS-data innan ar 2015, har det inte varit méjligt att inom ramen for
denna studie forsoka berakna trafikarbete och bransleatgang for aren innan dess.
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Sma forandringar i totala trafikarbetet

Den genomgang av statistikunderlaget som vi gjort har visat att det sammanlagda trafikarbetet
berdknas vara tamligen konstant mellan de undersdkta aren. Det finns dock skillnader mellan
aren om siffrorna bryts ner per fartygstyp. Under perioden har Trafikanalys bytt producent for
fartygsstatistiken, och det kan foérklara en del skillnader. Andra férklaringar kan harledas Hill
forandrad efterfragan. Trafiken med tankfartyg fran Sverige har minskat, och roro-trafiken har
Okat dver tid. Metoden i sig innebar ocksa att vi begransar analysen till trafiken fram till forsta
utrikes hamn. Darmed f6ljer vi inte alla transportkedjor fram till en slutdestination for gods
respektive passagerare. Vissa forandringar kan darfor bero pa andringar i logistikupplagg,
som till exempel att en del langvaga frakter borjar eller upphdr att ga via andra utlandska
hamnar innan de nér sin slutdestination.

Valet av metod for undersdkningen innebar ocksa att vi bortser fran viss internationell trafik.
Det géller fartyg som lamnat svensk hamn utan last eller passagerare. Vi bedémer dock att
den trafiken inte forandrats pa nagot avgdérande satt under perioden, och darfér bara skulle
paverka nivan pa den samlade bransleférbrukningen, och inte bidra till att forklara skillnader
Over tid.

4.2 Osakerheter i uppskattad bransleatgang

Uppgifterna om fartygens genomsnittliga bransleanvandning baseras pa data fran SMHI:s
Shipair-modell (se avsnitt 4.3). Den utgar fran fartygsrorelser i Ostersjon och Vasterhavet.
Den verkliga forbrukningen for oceangaende fartyg kan férvantas vara annorlunda beroende
pa vilka medelhastigheter som fartygen da fardas med. Dessa skillnader bedéms dock inte
paverka resultatet pa ett avgérande satt, da mycket av trafiken sker i Ostersjé-, Vasterhavet-
omradet och i narliggande vatten till de stora hamnarna i norra Tyskland och Nederlanderna.
For vissa fartygstyper, i Trafikanalys statistiska underlag benamnda specialfartyg, ar det
egentligen inte majligt att ange en meningsfull genomsnittsforbrukning, da det kan handla om
mycket speciella fartyg. Dessa star dock enbart fér en marginell del av trafikarbetet.?

Vi kan konstatera att en potentiell viktigare osakerhetskalla i detta hanseende ar vilken
genomsnittlig férbrukning som antas fér containerfartygen. | den redovisning av resultaten
som gors i kapitel 3 framgéar det att den uppskattade bransleférbrukningen (varav container-
fartygen svarade for knappt halften bade 2018 och 2015, se Tabell 4) gav upphov till
koldioxidutslapp motsvarande 5,6 miljoner ton under 2018. Det ar ungefar i nivd med de
utslapp som berédknades fran den internationella bunkringen 2013, alltsa nar bunkringen var
som lagst. Darmed férefaller metoden ge ett resultat som ter sig rimligt, och det finns inget
som talar for att ett annat genomsnittligt varde for containerfartygen skulle paverka vilka
slutsatser vi kan dra ur materialet, utan endast justera nivan pa den totala férbrukningen.
Daremot ar det har forstas en kalla till osdkerhet, da 6kningen av bunkringen skulle kunna

2 Dessa svarade 2018 for cirka 2,5 procent av trafikarbetet i den internationella sjofarten fran Sverige.
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bero pa en férandring i vilken typ av containerfartyg som gatt fran Sverige. Om
containertrafiken skulle ha férandrats fran att domineras av fartyg med en genomsnittlig
forbrukning i den Iagre delen av spannet till en férbrukning som narmar sig den 6vre delen av
samma spann, skulle det medftéra en mycket kraftig 6kning av de totala utslappen. Inom
ramen for den har analysen har vi inte haft méjlighet att undersdka detta narmare, men det
skulle kunna géras inom ramen for en utvecklad analys med stdd av ShipAir-verktyget.

4.3 Alternativa berakningar — ShipAir 2.0

SMHI har utvecklat ett berakningssystem for sjofartens utslapp som kallas Shipair. | ett projekt
tillsammans med Energimyndigheten har metodiken utvecklats for att méata branslestatistik
fran inrikes sjofart. Metoden innebar att AlS-baserad trafikdata i kombination med uppgifter
om fartygens motorstyrka, hjalpmotorer med mera anvands for att berakna fartygens verkliga
bransleférbrukning. Med stéd av nyligen genomférda berakningar kommer Sverige att revidera
uppgifterna om bland annat klimatutslapp fran inrikes sjofart.

SMHI har for avsikt att vidareutveckla Shipair-modellen. Om den utvecklingen medger att
motsvarande berakningar kan goras for internationell sj6fart kan det ge en annu sakrare bild
av utslappsutvecklingen an vad som varit méjligt inom ramen fér denna PM. Trafikanalys
kommer att ha en fortsatt dialog med SMHI och andra berérda myndigheter om utvecklingen
med start under december 2019.

4.4 Slutsats infor maluppfoljning 2020

Var slutsats efter denna genomgang ar att det inte finns nagot som tydligt talar for att vaxthus-
gasutslappen fran internationell sjofart som utgatt fran Sverige har dkat. De resultat vi kunnat
fa fram tyder pa en i stort sett oférandrad férbrukning 6ver tid de senaste fyra aren.

Var slutsats blir darfor att de foérandringar i bunkringsmonster som framgar av Sveriges klimat-
rapportering inte utgor skal for att anta att nyckelmattet Véxthusgasutslépp fran internationella
transporter har utvecklats i en icke dnskvard riktning.

Resultatet i denna PM kommer att anvandas som underlag i bedémningen av indikatorn
Véxthusgasutslapp i Trafikanalys uppfdljning av de transportpolitiska malen fran och med
2020.
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