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Forord

Denna promemoria om styrmedel for sjofarten ar en del av Trafikanalys uppdrag att ta fram
underlag om transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. |
promemorian identifieras och analyseras nya eller utvecklade nationella styrmedel for att
stimulera till och fa i gang en utveckling som leder till sjofartens klimatomstallning.
Promemorian innehaller ocksa en redovisning av sjofartens utslapp av vaxthusgaser och
annan miljépaverkan samt vilka styrmedel som finns idag for att begransa sadan paverkan.

Promemorian ar framtagen av Pia Bergdahl (projektledare) och Bjorn Olsson, Trafikanalys
med bistand fran Naturvardsverket, Trafikverket, Energimyndigheten, Transportstyrelsen och
Sjofartsverket. Beslut om promemorians innehall har fattats av Trafikanalys. De synpunkter
som fors fram ar inte ndédvandigtvis forankrade hos de myndigheter som bistatt i arbetet.
Promemorian ar ett arbetsmaterial som tjdnar som underlag till det samlade forslaget.

Stockholm i september 2022

Gunnar Eriksson

Avdelningschef
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Sammanfattning

Denna promemoria om klimatstyrmedel for sjofarten ar en del av Trafikanalys uppdrag att ta
fram underlag om transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. |
promemorian analyseras nya eller utvecklade nationella styrmedel for att driva pa eller
stimulera till en utveckling som leder till sjofartens klimatomstallning. Vi har utifréan en langre
lista pa tankbara styrmedel, identifierat atta styrmedel som skulle vara méjliga att inféra i detta
syfte. De kan delas in i tre olika grupper och ar i korthet féljande.

Styrmedel for att ekonomiskt framja fartygstrafik med laga utslapp

Utveckling av Sj6fartsverkets avgifter

Styrmedlet innebar att Sjéfartsverket ges magjlighet att utforma en mer effektiv klimatstyrning i
sjofartsavgifterna. Detta forutsatter att verket far tillaggsfinansiering i form av permanenta
anslag. Dagens farledsavgifter ar i viss man klimat- och miljédifferentierade, lotsavgifterna ar
det inte. FoOr att uppna mer markbara effekter av avgiftsstyrningen skulle incitamenten for
redare att klimatanpassa fartyg och transporter behdva 6ka, vilket inte ar mgjligt inom ramen
for Sjofartsverkets avgiftssystem. Det har analyserade styrmedlet bestar i att Sjofartsverket far
mojlighet att lamna férslag pa hur mer klimatstyrande incitament skulle kunna utformas och
finansieras.

Klimatdifferentierat sjofartsstéd

Styrmedlet bestar i att utveckla incitamentsstrukturen inom det svenska sjéfartsstéd genom en
klimatdifferentiering av stédet. Motsvarande stéd som det dagens svenska stod emellertid
inom hela EU/EES, varfor ett sadant stdd inte enbart bor inféras i Sverige. Den svenska
regeringen skulle daremot kunna foresla i EU att det infors en klimatdifferentiering av
sjofartsstodet inom EES. For att vara sa klimateffektivt som majligt bor dock en sadan
férandring i forsta hand 6vervagas for passagerarfartyg som ar den kategori av fartyg som
forbrukar mest bransle i Sveriges naromrade. Det bor dock papekas att &ven om
passagerartrafik idag ofta bedrivs under EES-flagg, finns inget som hindrar att ocksa denna
kan bedrivas inom EU/EES-omradet men under annan flagg, dar man inte ar beroende av
sjofartsstod. Detta innebar att, aven om klimatdifferentiering av EU:s sj6fartsstod skulle
inforas, sa beddms styrmedlet endast kunna ge begréansade klimateffekter.

Styrmedel som stiller krav pa fartygs vaxthusgasutslapp

Nationella krav pa drivmedel for mindre fartyg

Styrmedlet innebar att Sverige infor en nationell reglering av intensiteten av vaxthusgaser i
drivmedel for fartyg som angér svenska hamnar. Regleringen avser att komplettera de krav pa
begransning av vaxthusgasintensiteten i drivmedel till fartyg som nu férhandlas inom EU, och
galla fartyg under EU:s grans, exempelvis fartyg fran 400 brutto till 5 000 brutto. Regleringen
syftar till att forstarka effekterna av EU:s reglering och behéver invanta den slutliga
utformningen av denna.



Utvecklade krav pa myndigheters flotta

Genom utvecklade klimatkrav pa myndighetsagda fartyg kan staten agera férebild och ga fore
i klimatomstallningen. De flesta myndigheter har visserligen redan idag en évergripande
forordningsreglerad skyldighet att arbeta med klimatanpassning av sin verksamhet.
Forordningen ar dock allméant hallen och staller inga detaljerade krav pa var eller hur
anpassningen ska ske, till vilken omfattning eller med vilket tidsperspektiv. Syftet med
styrmedlet ar att formulera och genomféra krav pa samtliga statligt gda fartyg sa att
utslappen av vaxthusgaser fran dessa ligger i linje med den utslappskurva som galler for
inrikes transporter. For att detta ska vara majligt bér regeringen sakerstalla att myndigheterna
har tillrackliga resurser och finansiering for att kunna realisera omstalliningen.

Utvecklade krav i upphandlad Gotlandstrafik

Styrmedlet innebar att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att vid upphandling av
Gotlandstrafik stalla mer utvecklade krav an idag pa att trafikens vaxthusgasutslapp minskar,
till exempel genom drivmedel eller férandrade trafikupplagg som majliggér fartséankningar och
kraftigt minskad energiférbrukning. En viktig del av utvecklingen av upphandlingen bestar i att
regeringen fortydligar ramar och riktlinjer for Trafikverkets uppdrag att handla upp
Gotlandstrafiken. | dag saknas sadan vagledning som ger grund och méjlighet till n6dvandiga
prioriteringar i klimatsyfte.

Styrmedel for att 6ka kunskapen om klimatstyrande atgarder

Utvidgat uppdrag till nationell samordnare fér sj6fartens omstéllning

Styrmedlet bestar i att regeringen beslutar om ett utvidgat och férlangt uppdrag till den
nationella samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart att sarskilt arbeta for sjofartens
klimatomstallning. Likt idag bér uppdraget vara inriktat pd omstallning av kust- och narsjofart
inklusive sjofarten pa vara inre vattenvagar men skulle ocksa kunna formuleras bredare.

Omstéllningsprogram enligt norsk modell

Styrmedlet innebar att ett program for sjofartens omstallning inrattas pa initiativ av staten.
Omstallningsprogrammet ar ett offentligt privat partnerskap och ett forum fér en bred samling
av sjofartens aktorer fran saval saljar- som kdparsidan liksom fran berérda myndigheter och
akademi. Programmet syftar till att driva pa och paskynda teknikutvecklingen for en milj6- och
klimatomstallning av flottan. Genom att deltagare i programmet initierar och gemensamt
finansierar satsningar pa pilotprojekt i tidiga utvecklingsfaser minskar den finansiella risken for
nya transportlésningar och for oprovad teknik. Omstallningsprogrammet ska ses som ett
investerings- och genomférandestod for tidiga utvecklingsskeden (piloter). Det skulle darmed
komplettera myndigheters stdd till forskning med mer uttalade krav pa akademisk hojd sasom
Trafikverkets Fol-portféljer och stdd till genomférande i senare faser.

Konsultstod for en grénare sjéfart enligt norsk modell

Styrmedlet bestar i att staten upphandlar och subventionerar ett konsultstod i form av ett s.k.
Servicekontor, som riktas till féretag inom sjofarten och till féretag som handlar upp
sjotransporter. Konsultstddet, som har tagit inspiration fran det norska Servicekontoret, far i
uppdrag att hjalpa saval fartygsagare som fraktkdpare och att stalla om till mer klimateffektiva
transporter. Genom tillgang till teknik- och logistikkonsulthjalp till 1agre kostnader mojliggors for
mindre féretag med begransade resurser att identifiera och préva genomférbarhet och
kommersiell Ionsamhet i nya miljé- och klimateffektiva 16sningar i fartygsutveckling och
transportupplagg. Konsultstodet ska ocksa bistd med underlag for transportkopare att bestalla
groéna transporter och underlag for rederier att utforma gréna anbud.



Andra tankbara styrmedel

Avslutningsvis diskuterar vi &ven andra typer av styrmedel. Det ror dels styrmedel som
beslutas internationellt av IMO eller pa 6verstatlig niva av EU, dels styrmedel som sarskilt ror
prissattning och beskattning av sjofartens utslapp. Dessa har inte ingatt i vart uppdrag men
beddms anda viktiga for sjéfartens omstallning. Vi for ocksa resonemang kring prissattning av
sjofartens vaxthusgasutslapp och som ett alternativ till en beskattning av bransle till sjofart
beskriver vi, med inspiration frdn den norska kvaveoxidfonden, en svensk koldioxidfond till

vilken skattepliktiga fartygsagare i stallet kan valja att fondera medel for utveckling av teknik
och fartyg.



Summary

This memorandum report regarding climate policy instruments for maritime transport is a part
of Transport Analysis’ task of preparing a documentary basis in the area of transport for the
upcoming climate action plan. In the memorandum we analyse new or further-developed
national policy instruments for promoting or stimulating progress towards a climate-focused
transition within maritime transport. Drawing on a lengthy list of conceivable policy
instruments, we have identified eight which could be capable of implementation for this
purpose. They can be divided into three different groups and are, in brief, as follows.

Policy instruments to financially promote low-emission maritime
operations

Evolution of the Swedish Maritime Administration’s levies

This policy instrument involves enabling the Swedish Maritime Administration to design more
effective climate governance in its shipping dues. This presumes that the Administration will
receive supplemental funding in the form of permanent appropriations. Current fairway dues
are, to some extent, climate- and environment-differentiated, while pilot fees are not. To
achieve more pronounced effects via this levy-based governance, the incentives for
shipowners to climate-adapt their vessels and transport operations need to be expanded,
which is not possible within the framework of the Swedish Maritime Administration’s levy
system. The policy instrument analysed here consists in that it would provide the Swedish
Maritime Administration with a means of offering suggestions for how incentives that enhance
climate governance could be designed and funded.

Climate-differentiated maritime transport aid

This policy instrument consists of developing the incentives structure within the Swedish
maritime transport aid scheme by climate-differentiating that aid. However, corresponding aid,
such as current Swedish aid, applies across the entire EU/EES, with the result that such aid
cannot be introduced in Sweden alone. On the other hand, the Swedish government could
propose, within the EU, that climate differentiation of maritime transport aid be implemented
within the EES. However, to achieve the maximum effect on climate, such a modification
should first be considered for passenger vessels, i.e. the category of vessels that consumes
the most fuel in Sweden’s vicinity. However, it should be pointed out that while passenger
service is currently often operated under the EES flag, there is nothing to prevent it from also
being operated within the EU/EES region under a different flag, one under which there is no
dependence upon maritime transport aid. This means that, even though climate differentiation
of the EU’s maritime transport aid would be introduced, we consider that this policy instrument
could have only limited effects on climate.

Policy instruments that impose requirements on vessels’ greenhouse
gas emissions

National requirements regarding fuel for smaller vessels

This policy instrument involves Sweden introducing the national regulation of the level of
greenhouse gases in fuels for vessels calling at Swedish ports. Such regulation is intended to
supplement the requirements regarding restrictions on greenhouse gas concentration in fuels



for vessels currently being negotiated within the EU, and would apply to vessels within the
borders of the EU, e.g. vessels of from 400 gross to 5,000 gross tonnes. The regulation is
intended to enhance the effects of the EU regulation and would need to await its final
configuration.

Elaborated requirements for government fleet

The State can, via further-developed climate requirements for government-owned vessels,
serve as a role model and lead the way in the climate transition process. Most government
agencies already have a general regulated responsibility to work on climate adaptation within
their operations. However, the regulations in question are general in nature, and impose no
detailed requirements in terms of where or how such adaptation is to occur, to what extent, or
within what time frame. The purpose of this policy instrument is to formulate and impose
requirements on all state-owned vessels, so that their greenhouse gas emissions are in line
with the emissions curve that applies to domestic transport. For this to be possible, the
Swedish government should ensure that its agencies have sufficient resources and funding to
realise the transition process.

Further-developed requirements in procured Gotland ferry service

This policy instrument entails that the Swedish government would task the Swedish Transport
Administration with imposing, in connection with the procurement of the Gotland ferry service,
more highly developed requirements regarding greenhouse gas emissions from the service
than are presently in place, e.g. via fuels or a modified design of the service that would enable
speed reductions and dramatically reduced energy consumption. One key element in the
development of the procurement process consists in that the Swedish government would
clarify the framework and guidelines governing the Swedish Transport Administration’s task of
procuring the Gotland ferry service. Guidance that would offer a basis and means of making
necessary prioritisations for climate purposes is currently lacking.

Policy instruments to expand knowledge regarding climate
governance measures

Expanded mandate for national coordinator for transition of maritime
transport

This policy instrument consists in the Swedish government opting for an expanded and
extended mandate for the national coordinator for domestic maritime operations and short sea
shipping to work, in particular, on climate-transitioning Sweden’s maritime operations. Just as
at present, this mandate should be focused on transitioning coastal and short sea shipping,
including shipping on Sweden’s inner waterways, but it should also be possible to formulate it
more broadly.

Transition programme as per the Norwegian model

This policy instrument entails that a programme for transitioning our maritime operations be
established on the initiative of the State. This transition programme is a public-private
partnership, and offers a forum for a broad collection of maritime actors from both seller and
buyer sides, as well as affected government agencies and academia. The programme is
intended to promote and accelerate technological advancements for achieving an
environmental and climate transition of our fleet. The fact that the participants in the
programme initiate and jointly fund investments in pilot projects in the early developmental
phases reduces the final risks associated with new transport solutions and unproven
technologies. The transition programme is to be viewed as providing investment and



10

implementation funding for the early developmental stages (pilots). It would thus complement
government research funding with more explicit requirements on an academic level, such as

the Swedish Transport Administration’s FOI [Swedish Defence Research Agency] portfolios,

as well as implementation funding in later phases

Consulting support for greener maritime operations as per the Norwegian
model

This policy instrument consists in the State procuring and subsidising consulting support in the
form of a so-called Service Office, which would target companies in the maritime industry, as
well as companies that deliver maritime transport services. The consulting support, which
draws inspiration from the Norwegian Service Office, is tasked with helping both shipowners
and freight purchasers transition to more climate-efficient transport operations. Offering
access to technical and logistical consulting assistance at lower cost makes it possible for
smaller companies with limited resources to identify and test the feasibility and commercial
profitability of new environment- and climate-efficient solutions in terms of vessel development
and transport system design. Such consulting support would also provide transport
purchasers with a documentary basis for ordering green transport services, and for
shipowners to formulate green tenders.

Other conceivable policy instruments

To conclude, we also discuss other types of policy instruments, including instruments adopted
internationally by the IMO or at the supranational level by the EU, as well as instruments that
impact the pricing and taxation of maritime emissions in particular. These have not been
included in our task, but are still considered to be important in transitioning our maritime
transport operations. We also touch upon rationales regarding the pricing of maritime
greenhouse gas emissions and, as an alternative to taxing maritime fuel, we describe, while
drawing inspiration from the Norwegian nitrogen oxide fund, a Swedish carbon dioxide fund to
which taxable shipowners may instead choose to give funding for the development of
technologies and vessels.



1"

1 Bakgrund

Enligt klimatlagen ska regeringen var fjarde ar ta fram en klimatpolitisk handlingsplan.
Handlingsplanen boér bland annat beskriva vilka ytterligare atgarder eller beslut som kan
behovas for att na de nationella och globala klimatmalen.

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram underlag med analyser och férslag som
leder till transportsektorns klimatomstallning (Klimatplansuppdraget). Férslagen ska bidra till
att de nationella och globala klimatmalen nas pa ett langsiktigt hallbart och kostnadseffektivt
satt. Redovisningen av uppdraget ska utgora en del av underlaget till nasta klimatpolitiska
handlingsplan och omfatta atgarder som bér genomféras under perioden 2023-2026.

| klimatplansuppdraget ingar att identifiera, analysera och foresla hur befintliga eller nya
styrmedel och atgarder och kombinationer av dessa kan utvecklas sa att den samlade
styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes transporter till 2030 och i princip nollutslapp
fran transporter 2045. | uppdraget ingar aven att redovisa hur férslagen samlat bedéms
paverka utslappen av vaxthusgaser ar 2030 och 2045, samt da det ar relevant, redovisa pa
vilket satt forslagen bidrar till att berérda aktorer staller om till fossilfrihet. EU-lagstiftning och
internationella regelverk som berdr transportomradet ska analyseras i den man de paverkar
maluppfyllelsen for klimatmalen. Vid behov bor forandringar foreslas och motiveras. Forslagen
ska vara forenliga med svensk ratt, EU-ratt och internationell ratt. | uppdraget ingér inte att
lamna forslag inom skatteomradet.

1.1 Delrapporten for sjofart

Denna promemoria om styrmedel for sjofarten ar en del av Trafikanalys uppdrag att ta fram
underlag om transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. |
promemorian identifieras och analyseras nya eller utvecklade nationella styrmedel for att
stimulera till och fa i gang en utveckling som leder till sjéfartens klimatomstallning. Med
nationella styrmedel avses sadana som staten rader éver. Styrmedel som regioner och
kommuner ager mandat dver och kan inféra finns darfor inte med bland dessa.

Avgrédnsningar och férdelning av styrmedel mellan delprojekt

Inom ramen for det samlade uppdraget och dess olika delprojekt har vi gjort en férdelning av
olika grupper av styrmedel. | detta delprojekt fokuserar vi framst pa styrmedel som paverkar
fartygen och dess framdrift.

Styrmedel for utveckling av alternativa och fossilfria drivmedel sdsom biodrivmedel och
elektrobranslen samt utveckling av infrastruktur fér sddan, hanteras daremot inom ett av
uppdragets andra delprojekt. Vidare tar vi inte har upp styrmedel for utveckling av
klimateffektiv hamnverksamhet samt mer generella styrmedel fér utveckling av ett
transporteffektivt samhalle. Ocksa den typen av styrmedel hanteras inom andra delprojekt.

Att identifiera internationella styrmedel ingar inte i vart uppdrag, men vi noterar att styrning
med hjalp av sddana sannolikt ar och kommer att vara det mest effektiva sattet att driva pa
utvecklingen i riktning mot en klimatomstallning for sjofarten som bedrivs pa en internationell
marknad. Vi diskuterar darfor aven internationella styrmedel och understryker vikten av att
regeringen arbetar for utveckling och inférande av effektiva styrmedel pa internationell niva.
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Hur arbetet har organiserats

Arbetet med klimatplansuppdraget har organiserats i ett huvudprojekt, lett av Trafikanalys, och
i olika delprojekt under ledning av Trafikanalys eller av myndigheter som enligt uppdraget har
att bista i Trafikanalys uppdrag. Delprojektet for sj6farten har projektletts av Trafikanalys och
representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten, Naturvardsverket
samt Sjofartsverket har deltagit i arbetet.

Under arbetets gang har Trafikanalys haft kontakter med féretag inom branschen samt med
myndigheter och organisationer som arbetar med och har intressen inom sjofarten. For att
skaffa narmare underlag for faktagranskning och analys har vi haft sarskild kontakt med och
inhamtat underlag fran de som ansvarar for identifierade styrmedel. (Se kontakter i bilaga 2.)
De styrmedel vi presenterar i promemorian har samtliga stamts av med myndigheter och
organisationer som berdrs av styrmedlen och de har utformats i syfte att de ska vara mgjliga
att genomféra. De synpunkter i 6vrigt som framkommit pa enskilda styrmedel redovisas
sarskilt i kapitel 3.

1.2 Definitioner och begrepp

Har beskriver vi kort nagra relevanta definitioner som ror sjofarten och utslapp, samt de
metoder som anvands for att berakna bransleférbrukning och utslapp fran inrikes och utrikes
sjofart. | avsnitt 1.3 beskriver vi utvecklingen dver sjofarten och dess utslapp.

Koldioxidekvivalenter

Koldioxidekvivalenter (COze) ar ett matt pa utslapp av vaxthusgaser som tar hansyn till att
olika sddana gaser har olika férmaga att bidra till vaxthuseffekten och global uppvarmning.
Nar man uttrycker utslappen av en viss vaxthusgas i koldioxidekvivalenter anger man hur
mycket koldioxid (CO2) som skulle behéva slappas ut for att ge samma verkan pa klimatet. Till
exempel bidrar metan 28 ganger mer till vaxthuseffekten an koldioxid. Ett metanutslapp pa

1 ton motsvarar darfor 28 ton koldioxidekvivalenter. Genom att uttrycka vaxthusgasutslapp i
koldioxidekvivalenter kan man enkelt jAmféra de enskilda gasernas bidrag till vaxthuseffekten
och addera dem. Daremot ar det inte alltid majligt i praktiken att berakna koldioxidekvivalenter.

Nagra fartygsdefinitioner

Nedan diskuterar vi utslappen fran olika fartygstyper och darfor forklarar vi har nagra
aterkommande typer. Avsnittet baseras pa Transportstyrelsens beskrivningar.’

Bulklastfartyg ar fartyg med lastutrymmen utformade for att bara torr bulklast som malm, kol
eller spannmal.

Torrlastfartyg (general cargo) ar fartyg dar lastutrymmet ar utformat for att bara olika typer av
gods, fristdende, forpackat eller palleterat. Bland torrlastfartygen aterfinns flera olika
fartygstyper med speciella lasthanteringssystem.

Containerfartyg ar fartyg med lastutrymmen speciellt anpassade for standardiserade
containerstorlekar i lastrum och pa dack, de lastas och lossas vanligen med kran.

Kylfartyg ar fartyg med kylda lastutrymmen fér transport av livsmedel.

" Transportstyrelsen, Fartygstyper, www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fartyg/Fartygstyper/



https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4xthusgas
https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4xthuseffekten
https://sv.wikipedia.org/wiki/Global_uppv%C3%A4rmning
https://sv.wikipedia.org/wiki/Koldioxid
https://sv.wikipedia.org/wiki/Klimat
http://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fartyg/Fartygstyper/
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Rorofartyg (roll on - roll off) ar fartyg dar lasten rullas ombord pa stora 6ppna dack, antingen
pa egna hjul eller férpackad pa lastbarare som transporteras med trailers. (Forkortas ibland
roro.)

Passagerarfartyg (férkortas ibland paxfartyg) ar enligt Fartygssakerhetslag (2003:364) alla
fartyg som medfor fler an tolv passagerare. Passagerarfartyg omfattar darmed aven rorofartyg
som tar passagerare, dvs roro-passagerarfartyg (kallas ibland ropaxfartyg eller ropax).

Trafikarbete och transportarbete

Trafikarbete och transportarbete fangar mangden transporter pa olika satt. Trafikarbete kan
vara relevant nar man vill beskriva slitage pa infrastruktur, trangsel, miljo- och klimatpaverkan
med mera, med fokus pé fordonet. Transportarbete fokuserar pa aktiviteten eller produktionen
i transportsektorn och pa vad vi far ut fran transportsystemet i form av transport av personer
och varor.?

Trafikarbete beskriver saledes hur langt ett fordon (t.ex. fartyg) ror sig och mats i fordons-
kilometer (fartygskilometer). For vagtrafik i Sverige mats trafikarbetet regelbundet.® Det
samlade trafikarbetet for sj6fart mats dock inte regelbundet och ingar inte i officiell statistik
(daremot finns uppgifter om antal registrerade fartyg och antal ankommande fartyg till svenska
hamnar).

Transportarbetet beskriver aktiviteten i transportsystemet och redovisas for persontransporter
i mattet personkilometer och for godstransporter i mattet tonkilometer. En personkilometer
innebar en forflyttning av en person en kilometer. Pa motsvarande satt innebar en
tonkilometer en forflyttning av ett ton gods en kilometer. Transportarbetet for olika trafikslag
mats regelbundet.*

Inrikes sjofart

Inrikes sjofart ar sjofart mellan svenska hamnar. Inrikes sjéfart omfattar bade fritidsbatar och
yrkestrafik, men inte fiskebatar och inte heller Férsvarsmaktens fartyg.

Ibland vill man ocksa se sjéfart pa svenskt vatten, vilket forutom inrikes sjofart inkluderar
utrikes sjofart som gar pa svenskt territorialvatten, samt sj6fart mellan utrikes hamnar som
passerar svenskt territorialvatten (sa kallad transittrafik). Tack vare internationell lagstiftning
som staller krav pa transpondrar ombord pa storre fartyg finns numera s.k. AlS-data som har
gjort det lattare att berdkna mangden sjofart inom dessa olika kategorier.

De uppgifter om utslapp som vi kan rapportera har ror inrikes och utrikes sjofart, vilket saledes
bara ar en del av den sammanlagda sjofarten pa svenskt vatten. For berakning av utslapp fran
inrikes yrkessjofart anvands AlS-data och uppgifter om fartygen som sammanstalls av SMHI.®
SMHI:s uppgifter kompletteras med en undersokning av rederiernas olika bransleanvandning.®

Anvandningen av AlS-data pa senare ar har lett till forbattringar av statistiken éver inrikes
sjofart och dess energianvandning. Men det finns fortfarande osakerheter om energi-
anvandning och utslapp pa grund av att det &r manga faktorer som paverkar hur mycket
bransle ett fartyg anvander. Det ar inte heller alla fartyg som har AIS eller som har
rapporteringsskyldigheter av olika slag.

2 Trafikanalys, Transportarbete i Sverige 2000—2020,
www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-2000-2020-2021-10-04.pdf

3 www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/

4 www.trafa.se/ovrig/transportarbete/

5 SMHI, www.smhi.se/professionella-tianster/professionella-tianster/luftkvalitet/referensprojekt/shipair-smed-
2019-1.154791

8 www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/drivmedelsrapportering/



http://www.trafa.se/globalassets/statistik/transportarbete/transportarbete-2000-2020-2021-10-04.pdf
http://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/
http://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
http://www.smhi.se/professionella-tjanster/professionella-tjanster/luftkvalitet/referensprojekt/shipair-smed-2019-1.154791
http://www.smhi.se/professionella-tjanster/professionella-tjanster/luftkvalitet/referensprojekt/shipair-smed-2019-1.154791
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/drivmedelsrapportering/
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Det pagar ett kontinuerligt kvalitetsarbete nar det galler mgjligheterna till statistikinsamling om
sjofarten inom olika kategorier saval som dess utslapp av olika slag.

Utrikes sjofart

Utrikes sjofart ar sjofart mellan en svensk och en utlandsk hamn, det vill sdga internationell
sjofart som korsar svensk grans. Underlag for berakning av utslapp fran utrikes sjofart utgar
fran uppgifter om mangden bransle som bunkrats i Sverige till fartyg oavsett nationalitet for
resor till utrikes hamnar. Fran den sammanlagda bunkringen till sjéfart exkluderas
bransleanvandningen for inrikes sjofart och restposten blir utrikes sjofart.

Inlandssjofart, kustsjofart, narsjofart m.fl.

Darutover finns en rad andra bendamningar pa sjofart sdsom inlandssjofart, kustsjofart,
narsjofart och oceangaende sjofart for att beskriva transporternas geografiska utbredning och
som vi ocksa anvander i denna rapport. Sj6fartsverket” 6versatter nagra av dessa begrepp
enligt féljande.

e Inre vattenvagar (IVV): som i Sverige omfattar de geografiska omradena Vanern,
Gota alv och Malaren (inkluderat Sédertélje kanal och Stockholms hamn) samt vissa
kustomraden och Géta kanal.

e Inlandssjoéfart: sjofart med IVV-certifierade fartyg inom IVV-omraden
o Kustsjofart: sjofart mellan svenska hamnar med start- och malpunkt i Sverige.
e Narsjofart: sjofart mellan svenska och europeiska hamnar inom SECA-omradet®.

Begreppet for narsjofart kan dock variera och exempelvis EU definierar den som trafik pa hav,
sjoar och mellan hamnar i geografiska Europa eller mellan dessa hamnar samt icke-
europeiska lander vars kustlinje ligger vid de insjéar som angransar EU-hamnar.®

Benamningar som dessa anvands inte i utslappsstatistiken och de gar darfor inte att anvanda
for att folja sjofartens utslapp.

1.3 Sjofartens utslapp av vaxthusgaser och
annan miljopaverkan

Sverige omges till stor del av vatten och sjofarten har sedan lange utgjort en stor del av vara
frakter av gods. Omkring 80 till 90 procent av det gods (i vikt) som fraktas till eller fran utlandet
i Sverige fraktas med fartyg. Stora transportgrupper ar: varor fran skogen, gruvnaringen,
verkstadsindustrin, kemikalieindustrin samt energibarare sasom olja.

Sjotransporter ar ofta energieffektiva jamfort med andra trafikslag, pa grund av den laga
drivmedelsforbrukningen per vikt och stracka transporterat gods. Energieffektiviteten jamfort
med andra trafikslag varierar emellertid beroende pa bland annat fartygstyp, fyllnadsgrad, och
fart. Till foljd av den stora mangden sjotransporter och de langa strackorna star sjofarten
globalt sett anda for narmare 3 procent av de totala vaxthusgasutslappen som genereras av

7 Sjofartsverket, Analys av utvecklingspotentialen fér inlands- och kustsjéfart i Sverige, Dnr 16-00767.

8 SECA ar ett utslappskontrollomrade for svavel som faststalls av faststéllt av IMO och geografiskt omfattar
omréadena Ostersjén, Nordsjén och Engelska kanalen.

9 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Glossary:Short_sea_shipping_(SSS).
10 Trafikanalys (2021), Sjétrafik 2020.
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manniskor. For att nd malet i Parisavtalet om att halla den globala temperaturékningen langt
under 2 grader behdver &ven sjofarten minska utslappen av vaxthusgaser till nara noll."

Utslappen fran inrikes sjofart 6kar

Sammantaget motsvarade utslappen fran inrikes sjofart drygt 4 procent av utslappen fran
samtliga inrikes transporter. Trafikanalys statistik visar att svenskt inrikes transportarbete med
gods till sjoss ar 2020 uppgick till 7,8 miljarder tonkilometer och godstransportarbete pa inre
vattenvagar uppgick till 79 miljoner tonkilometer 2020. Transportarbetet pa inre vattenvagar ar
alltsa cirka en procent av det inrikes transportarbetet med fartyg. Transportarbetet med gods
till sjoss har minskat nagot sedan ar 2000 da godstransportarbetet var 8,1 miljarder
tonkilometer.'? Men pa langre sikt forvantas sjéfarten dka och Trafikverkets basprognos for ar
2040 pekar pa en 6kning av det sammanlagda transportarbetet for inrikes och utrikes sjofart
med 64 procent jamfort med ar 20172 vilket motsvarar en arlig 6kning pa drygt 2 procent.

Nar det galler passagerartrafik till sjdss uppgick persontransportarbetet med inrikes sjofart
totalt till 360 miljoner personkilometer ar 2019, varav Gotlandstrafiken dominerar férutom lite
ovrig skargardstrafik. Inrikes persontransporter har sedan ar 2000 kontinuerligt 6kat, men en
nedgang erhélls under pandemin déar ar 2020 uppgick till 244 miljoner personkilometer.

Utslapp fran fritidsbatar utgor cirka en fjardedel av de sammanlagda utslappen inom inrikes
sjofart. Sedan 1990 har utslappen av vaxthusgaser fran inrikes sjofart 6kat bade fran
fritidsbatar och fran den kommersiella yrkessjofarten (Tabell 1.1 nedan). Mellan 1990 och
2019 hade de sammanlagda utslappen fran inrikes sjofart dkat med cirka 50 procent. Ar 2003
gick Gotlandstrafiken 6ver till hoghastighetsfarjor', vilket 6kade véxthusgasutslappen med
omkring 50 000 ton per ar.'® Mellan 2010 och 2019 var ékningen cirka 5 procent. Ar 2020
minskade utslappen nagot fran yrkestrafiken i samband med coronapandemin.

Tabell 1.1. Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes sjofart i tusen ton CO2e per
ar. Utvalda ar.

1990 2000 2010 2015 2019 2020
Inrikes sjofart, 462 542 667 653 695 656
varav:
Yrkessjofart 350 431 505 477 518 480
Fritidsbatar 112 111 162 176 177 177

Kalla: Statistiska centralbyran (2021). Statistikdatabasen. Milj6.

| Energimyndighetens scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020 &r sjéfartens
energianvandning stabil éver scenarioperioden. Mangden transporter 6kar som en
konsekvens av en 6kad efterfragan pa godstransporter inom sjofarten pa grund av den
ekonomiska utvecklingen men samtidigt sker en energieffektivisering, vilket motverkar en
Okad energianvandning. Anvandningen av flytande naturgas (LNG) och flytande biogas (LBG)

" Energimyndigheten (2017), Soft, Sjéfartens omstéllning till fossilfrihet, ER 2017:10.

'2 Trafikanalys, Transportarbete i Sverige 2000-2020.

'3 Trafikverket (2020), Prognos fér godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2020, P.nr. 2020:125
(s.37).

4 Trafikanalys (2021), Transportarbete i Sverige 2000-2020.

15 Rikstrafiken (2010). Langsiktigt hallbar linjesjéfart till Gotland 2015-2030. Samradsversion, dnr RT 2008/38,
S. 66.

'6 Aldén (2003). Miljsanpassade Transportsystem fér Gotland. Examensarbete, Gotlands Hégskola, s. 10.

7 Energimyndigheten (2021), Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020, ER 2021:6,
https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Resourceld=185971
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vantas 6ka och 2050 st& for omkring 20 procent av energianvandningen inom inrikes sjofart,
6kningen av flytande gas inom sjofarten baseras pa trender och indikationer fran branschen.®
| takt med att anvandningen av LNG och LBG 6kar minskar anvandningen av olja. En viss
elektrifiering sker av vagfarjor och kustnara fartyg vilket ses redan idag da vissa av
Farjerederiets farjor redan ar pa gang att elektrifieras men energimangden ar fortsatt
férsumbar.

| ett referensscenario har Naturvardsverket beraknat vaxthusgasutslappen fram till ar 2045 for
alla trafikslag. Det preliminara referensscenariot omfattar prognosticerade utslapp utifran
fattade beslut, och jamfoért med tidigare ars referensscenarier ingar bland annat beslutad
reduktionsplikt och en hogre takt for elektrifiering inom vagtransporter.

Naturvardsverket beraknar i scenariot att utslappen kommer att minska for alla trafikslag utom
jarnvag. For inrikes sjofart beraknar Naturvardsverket att utsldppen minskar fran 0,70 miljoner
ton CO2e ar 2019 till 0,57 miljoner ton ar 2045, vilket betyder en minskning med knappt 19
procent (tabell 1.2)."®

Tabell 1.2. Referensscenario med prognosticerade utslapp utifran fattade
beslut. Miljoner ton CO2e/ar.

2019 2020 2025 2030 2035 2040 2045

Inrikes transporter, 16,63 15,03 11,19 6,76 5,77 4,60 3,61

Varav:

Vagtrafik 15,41 14,13 10,03 5.76 4,80 3,65 2,68

Inrikes flyg 0,48 0,20 0,47 0,34 0,32 0,31 0,29

Inrikes sjofart, 0,70 0,66 0,64 0,60 0,59 0,57 0,57
varav yrkessjofart 0,52 0,48 0,51 0,50 0,49 0,47 0,47

fritidsbatar 0,18 0,18 0,14 0,10 0,10 0,10 0,10

Jarnvéag 0,05 0,04 0,05 0,06 0,06 0,07 0,07

Inrikes sjéfarts andel
av totala utsléapp fran
inrikes transporter
(exkl. inrikes flyg)

4,3 % 4,5% 6,0 % 9,3 % 1% 13 % 17 %

Kalla: Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning.

Detta innebar att andelen vaxthusgasutslapp fran inrikes sjofart i forhallande till inrikes
transporter (exkl. inrikes flyg) 6kar fran 4,5 procent ar 2020 till drygt 9 procent &r 2030 och 17
procent ar 2045.20

Godstransporter till sjoss har vid hdg lastfaktor och vid mattliga hastigheter generellt 1&g
energiforbrukning per kilometer fraktat gods. Fartyg som gar med hogre hastigheter eller som
har lagre belaggningsgrad kan ha klart hdgre utslapp av vaxthusgaser per ton fraktat gods

8 DNV GL, Maritime forecast to 2050, https://eto.dnv.com/2018/maritime

'® Naturvardsverket (2022), Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning,
www.naturvardsverket.se/contentassets/a83d56a4e7c7483a886¢f3e51926d3ce/underlag-klimatredovisning-
2022.pdf

2 Inrikes flyg exkluderas da de ej omfattas av malet om 70 % lagre utslapp 2030 jmf 2010 for inrikes
transporter.



https://eto.dnv.com/2018/maritime
http://www.naturvardsverket.se/contentassets/a83d56a4e7c7483a886cf3e51926d3ce/underlag-klimatredovisning-2022.pdf
http://www.naturvardsverket.se/contentassets/a83d56a4e7c7483a886cf3e51926d3ce/underlag-klimatredovisning-2022.pdf
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(CO2e/tonkm) jamfort med langvaga lastbilstransporter. For persontransporter med inrikes
sjofart ar vaxthusgasutslappen generellt relativt hoga per personkilometer.?!

En viktig faktor ar offentligt agda fartyg och upphandlad trafik. Ungefar halften av utslappen
fran inrikes yrkessjofart kommer fran fartygstrafik som ags eller upphandlas for trafikering av
myndigheter och kommuner, varav merparten fran statliga fartyg och statligt upphandlad trafik.
Dominerande ar Gotlandstrafiken, regional kollektivtrafik till sjoss, Trafikverkets vagfarjor samt
Sjofartsverkets och Kustbevakningens fartyg (tabell 1.3).

Tabell 1.3. Ungefarliga utslapp fran myndigheters fartyg och offentligt
upphandlad trafik. Ar 2018 alt 2019.

Delsektor: offentliga fartyg/

upphandlingar Utslépp (ton) Kommentar
i Upphandlad
Gotlandstrafiken 156 000 CO2 Gotlandstrafik22
. . o Sthim, Vastra Goétaland,
Regional kollektivtrafik till sjoss 35000 CO2 Blekinge?
Trafikverkets vagfarjor 33198 CO2 (34 500 CO2¢) Ar20202*
Sjofartsverkets fartyg 34000 CO2 Ref.?5
Kustbevakningens fartyg 19 000 CO2 Ref.26
Ovriga statliga fartyg 2 887 CO2 (3000 CO2)201727

Delsektorer: Ej offentligt 4gda
eller offentligt upphandlad Cirka 230 000 COz2 (restpost)
persontrafik

Cirka 510 000 CO2
(Cirka 530 000 CO2%8)

Summa utslapp Yrkestrafik Ref.2°

Kalla: se fotnot 13,14,15,16,17,18,19,20.

Fritidsbatar

Utslappen av vaxthusgaser fran fritidsbatar berdknas vara omkring 180 000 ton koldioxid-
ekvivalenter, varav 64 procent kommer fran bensinanvandning och resten fran diesel.
Utslappen har 6kat sedan 1990. Bransle till fritidsbatar omfattas av energiskatt, koldioxidskatt
och mervardesskatt samt av reduktionsplikten. Berakningen av utslappen fran fritidsbatar
utgar fran Transportstyrelsens batlivsundersokningar. Det ar intervjuer som gors enligt ett

21 Destination Gotland redovisar i EU:s databas MRV att utsléappen (uppdelat pa person/gods) fran deras stora
farjor ar 2019 var ca 250 (gCO2/pkm) och utslappen fran Stockholmsregionens fartyg i kollektivtrafiken var 422
gCO2e/pkm. Utslappen fran en personbil &r omkring 100 gCO2e/pkm.

2 MRV-databasen. Se aven Destination Gotland (2021), Arsredovisning 2020, https:/gotlandsbolaget.se/wp-
content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-Arsredovisning-2020.pdf .

2 Regiontrafik Stockholm, 22 400 ton CO,. (2019), Regiontrafik Vastra Gétaland, cirka 12 000 ton CO2,
Regiontrafik Blekinge cirka 1 000 ton CO, (2019).

% Farjerederiet (2021), Vision 45 — Den gula farjan ska bli grén,
www.trafikverket.se/globalassets/trv_farjerederiet vision45.pdf

% Gjofartsverket (2021), Fossilfri flotta, www.sjofartsverket.se/globalassets/rapporter-och-remissvar/rapporter-
och-remissvar-2021/sjofartsverket-regeringsuppdrag-fossilfri-fartygsflotta---rapport.pdf

% Kustbevakningen (2021), Uppdrag att analysera och foresla hur myndighetens fartygsflotta skulle kunna bli
fossilfri, www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-
foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri.pdf

27 Trafikverket (2018), Omstéllining till fossilfrihet for statligt 4gda fartyg, www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A 1425694 &dswid=5698

28 SCB. Statistikdatabasen. Miljo. Ar 2018 = 535 CO2e, Ar 2019 = 518 CO2e.

2 Forsvarsmaktens fartyg omfattas inte av sammanstaliningen 6ver inrikes sj6fart. Utslappen var 32 tusen ton
CO,, ar 2019.



https://gotlandsbolaget.se/wp-content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-Arsredovisning-2020.pdf
https://gotlandsbolaget.se/wp-content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-Arsredovisning-2020.pdf
http://www.trafikverket.se/globalassets/trv_farjerederiet_vision45.pdf
http://www.sjofartsverket.se/globalassets/rapporter-och-remissvar/rapporter-och-remissvar-2021/sjofartsverket-regeringsuppdrag-fossilfri-fartygsflotta---rapport.pdf
http://www.sjofartsverket.se/globalassets/rapporter-och-remissvar/rapporter-och-remissvar-2021/sjofartsverket-regeringsuppdrag-fossilfri-fartygsflotta---rapport.pdf
http://www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri.pdf
http://www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri.pdf
http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1425694&dswid=5698
http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1425694&dswid=5698
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formular hos en andel av befolkningen i Sverige med fragor om batliv, fartyg och bland annat
dess bransleforbrukning. Den senaste undersokningen redovisades under 2021.%

I Naturvardsverkets referensscenario beraknas fritidsbatarnas utslapp ungefar halveras fran
0,18 miljoner ton CO2e ar 2020 till 0,10 miljoner ton CO2e ar 2045 vilket till stor del beror pa
berdknade effekter av den beslutade reduktionsplikten.

Utrikes sjofart

Baserat pa underlag om bransleanvandningen kan utslappen av vaxthusgaser fran utrikes
sjofart uppskattas till drygt 10 ganger hogre an fran inrikes sjéfart och uppgick ar 2020 till 8,3
miljoner ton CO2e (Figur 1.1). Utslappen har 6kat med omkring 250 procent sedan 1990 och
Okningen beror pa bade 6kad sjofart och att andelen fartyg som valt att bunkra bransle i
Sverige har okat.

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

=]

B

Miljoner ton kodioxidexkvivalenter

I

o

Figur 1.1. Utrikes sjofarts utslapp av vaxthusgaser 1990-2020 (miljoner ton
CO2e).

Kalla: Naturvardsverket, Vaxthusgasinventering, Territoriella utslapp och upptag av vaxthusgaser.

Sjofart i svenskt naromrade

SMHI har pa uppdrag av VTI beréknat bransleférbrukningen fran sjoéfart inom Ostersjén,
Skagerack och Kattegatt for bland annat de fartyg som angér svenska hamnar.®
Forbrukningen for dessa uppgar enligt SMHI:s berakningar till omkring 1 000 000 ton bréansle,
vilket motsvarar ungefar 3 miljoner ton koldioxid.%?

Figur 1.2 visar de fartygstyper som har storst bransleforbrukning i inrikes trafik ar 2015. Storst
forbrukning har farjetrafiken (ropax, RP) och dess andel &@r 46 procent av den sammanlagda
bransleférbrukningen. Nast storst forbrukning har tankfartyg (TA) och dess andel ar 20
procent. Ovriga fartygskategorier har ungefér lika stor total bransleférbrukning och andelarna
ligger mellan 5 och 8 procent.®3

30 Transportstyrelsen, Batlivsundersdkningen, www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fritidsbatar/Statistik-och-
fakta--fritidsbatar/batlivsundersokningen/

31 Morétter och piskor - vti.se

32 VTl (2019), VTI Notat N23A-2019. Maritime transport and air emissions in Sweden and business-as-usual
scenarios, www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1420777/FULLTEXT02.pdf for 2030 and 2045. Based on AlS
data for 2015. Figure 32.

33 Ibid. figur 25 och figur 24 samt tabell 8 s. 46.



http://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fritidsbatar/Statistik-och-fakta--fritidsbatar/batlivsundersokningen/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fritidsbatar/Statistik-och-fakta--fritidsbatar/batlivsundersokningen/
https://www.vti.se/forskning/cykling-sjofart-och-spartrafik/sjofart/morotter-och-piskor
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1420777/FULLTEXT02.pdf
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Figur 1.2. Bransleforbrukning per fartygstyp i inrikes sjofart ar 2015.

Kalla: VTI (2019, figur 24).

Not: RP=ropax, TA=tanker, CA=lastfartyg(cargo), VE=roro (vehicle carrier), PF=passagerarfarja, BU=bulk,
CO=container, PC=passagerarfartyg.

Figur 1.3 visar vilka fartygstyper som har den storsta bransleférbrukningen i transittrafik och
utrikes trafik. Transit ar den trafik som trafikerar svenskt territorialvatten utan att angora
svenska hamnar. Inom transittrafiken (moérk stapel) ar tankfartygen (TA) den fartygstyp som
forbrukar mest bransle, foljt av ropaxfartyg (RP) och lastfartyg (CA). Inom internationell trafik
(ljus stapel) ar ropaxfartyg (RP) den fartygstyp som har storst bransleférbrukning och darefter

tankfartyg (TA) och lastfartyg (CA).
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Figur 1.3. Bransleférbrukning per fartygstyp i transit och internationell
sjofart ar 2015.

Kalla: VTI (2019, figur 25).

Not: RP=ropax, TA=tanker, CA=lastfartyg (cargo), VE=roro (vehicle carrier), PF=passagerarfarja, BU=bulk,
CO=container, PC=passagerarfartyg.

Tabell 1.4 visar de fartyg som ingatt i SMHI:s och VTI:s studie. Den vanligaste gruppen av

fartyg som anl6pte svenska hamnar 2015 var lastfartyg (cargoships) som utgjorde 44 procent.

Ropaxfartygen som har den stdrsta bransleforbrukningen i inrikes och utrikes sjofart i Sverige
utgor totalt sett cirka 5 procent av antalet fartyg som ar 2015 anlopte svenska hamnar (All
Sweden” tabell 1.4).
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Tabell 1.4. Antal fartyg i omradet for Shipair-modellen sorterat pa fartygstyp
och trafikkategori. Ar 2015.

Domestic All Sweden Transit
Cargo ship 816 1231 2488
Tanker ship 402 767 1806
Bulk carrier 108 177 1474
Container ship 87 170 342
RoPax 117 133 333
Vehicle carrier 56 175 259
Passenger ferry 84 86 153
Passenger cruise 48 78 100
Total 1718 2817 6 955

Kalla: VTI (2019, tabell 4, tabell 8)
Not: All Sweden = alla fartygsanlop till och fran svenska hamnar.

Sjofart inom EU och Globalt

Utslappen fran inrikes sjofart inom EU har 6kat

Mellan 1990 och 2019 har vaxthusgasutslappen fran inrikes sjofart inom EU minskat medan
utslappen fran internationell sjofart har 6kat. Fran inrikes sjofart har utslappen av vaxthus-
gaser inom EU-27 minskat fran 22 miljoner ton ar 1990 till 17 miljoner ton ar 2019.34 Fran
utrikes (internationell) sjofart har utslappen av vaxthusgaser inom EU-27 6kat med cirka 36
procent fran 102 miljoner ton 1990 till 139 miljoner tonCO2e ar 2019 (tabell 1.5).

Tabell 1.5. Utvecklingen avseende vaxthusgasutslapp fran sjofart inom
EU-27

Forandring
Inrikes sjofart EU-27 22 mton CO2e 17 mton CO2e -23 %
Utrikes sjofart EU-27 102 mton CO2e 139 mton CO2e +36 %
Andel inrikes sjofart 18 % 11 %

Killa: EEA.

EU har beraknat att utslappen fran internationell sjéfart inom EU-27, utan ytterligare atgarder,
kommer att fortsatta 6ka med cirka 14 procent fram till &r 2030 och med cirka 34 procent till ar
2050 jamfort med utslappen 2015.%°

Utsldpp fran global sjofart

IMO har beraknat sjofartens globala utslapp till 1 056 miljoner ton CO2e ar 2018 vilket
utgjorde cirka 3 procent av de globala antropogena utsléppen av vaxthusgaser.*

34 EEA greenhouse gases - data viewer,
www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer.

35 Forslag till Fuel EU Maritime. Sjofart mellan medlemslander och till 1ander utanfor EU. s 122. (ttw)
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime - green_european _maritime space.pdf

36 IMO (2020) GHG Study 4, www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-

Study-2020.aspx



http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime_-_green_european_maritime_space.pdf
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-Study-2020.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-Study-2020.aspx
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Utslappen av vaxthusgaser fran sjofarten har globalt 6kat med cirka 60 procent fran ar 1990
till &r 2008 dé& utslappen var som hogst.?” Ar 2018 hade utslappen minskat med 10 procent
jamfort med 2008, d.v.s. de utgjorde 90 procent av 2008 ars utslapp. Fram till ar 2050 vantas
den globala sjofartens utslapp utgéra mellan 90 procent och 130 procent av 2008 ars utslapp
beroende pa olika antaganden om troliga scenarier for ekonomisk tillvaxt och
energianvandning.®

Ovrig miljopaverkan fran sjofarten

Utslappen av vaxthusgaser paverkar temperaturen i atmosfaren men aven i haven. Utéver ett
varmare hav medfér 6kade halter av koldioxid att havet blir surare. Bada dessa faktorer
paverkar ekosystemen i havet.

Foérutom vaxthusgaser har sjéfarten forhallandevis stora utslapp av kvaveoxider och partiklar.
Utslappen av svavel har under senare ar minskat kraftigt. Kvaveoxider bidrar till vergddning
och férsurning av skog, mark och vatten. Partiklar och kvaveoxider paverkar aven manniskors
halsa negativt. Bensindrivna fritidsbatar avger kolvaten (HC) som paverkar vattenmiljon men
har aven viss halsopaverkan pa manniskor.

Tabell 1.6 nedan ger en sammanfattande bild av utslapp av kvaveoxider (NOXx) och partiklar
(PM 2,5) fran inrikes och utrikes sj6fart enligt Sveriges utslappsrapportering.®® For att relatera
utslappen redovisas aven utslappen av vaxthusgaser samt utslappen av NOx och PM 2,5 fran
vagtrafiken i Sverige. Jamfor vi koldioxidutslappen ser vi att inrikes sjofart utgor 7 procent av
de totala utslappen av vaxthusgaser fran sjofarten i Sverige. Det kan jamféras med tabell 1.5.
Jamfoér vi kvaveoxider och partiklar ser vi att for dessa utslapp ar andelen for inrikes sjofart
lagre, vilket antyder att inrikes sjofart ar nagot renare an internationell (utrikes) sjofart.

Tabell 1.6. Utslapp fran sjofart ar 2020 (tusen ton/ar)

CO2e NOXx PM 2,5 ‘

Inrikes sj6fart 656 7,02 0,450
Utrikes sjofart 8 320 123 7,79
Totalt sjofart

(inrikes + utrikes) 8980 130 8,24
Varav inrikes sjéfart 7% 5% 5%
Vagtrafik i Sverige 14100 415 3,56
(for jamforelse)

Kalla: SCB, Statistikdatabasen.

Havsmiljdinstitutet anger att utslapp till vatten sker av avlopps- och gravatten och av olja och
kemikalier vid tankrengoring. Vissa fartyg anvander rening av svavel fran avgaserna med
skrubberteknik som alternativ till Iagsvavliga branslen. Vatten fran skrubbrarna som innehaller
svavel och andra féroreningar slapps ut orenat eller "renat” i havet.

Darutover uppstar utslapp till vattenmiljon av exempelvis olja och kemikalier vid olyckor.
Batbottenfarger for att forhindra pavaxt ger paverkar vaxt och djurlivet. Vid témning av
barlastvatten kan olika invasiva vaxt- och djurarter spridas till nya omraden. Fartygsmotorer

37 IMO GHG study 3, Annex 4 s. 235. Second IMO GHG study visar utslappsékning 1990 — 2007 pa drygt 80 %,
wwwecdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Environment/Documents/SecondIMOGHGStudy2009.pdf
3 IMO (2020) GHG study 4, www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-

Study-2020.aspx
39 SCB. Statistikdatabasen www.statistikdatabasen.scb.se/



https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Environment/Documents/SecondIMOGHGStudy2009.pdf
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-Study-2020.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Fourth-IMO-Greenhouse-Gas-Study-2020.aspx
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ger ocksa upphov till buller vilket medfér stérningar vid hamnar och farleder. Motorerna ger
aven upphov till undervattensbuller som paverkar djurlivet i havet.*°

40 Havsmiljinstitutet. Effekter pa havsmiljon av att flytta Gver godstransporter fran vagtrafik till sjéfart. Rapport
2019:5. https://havsmiljoinstitutet.se/digitalAssets/1759/1759766 hmi 2019 5 effekter-av-o--verflyttning-av-sjo-

-fart.pdf



https://havsmiljoinstitutet.se/digitalAssets/1759/1759766_hmi_2019_5_effekter-av-o--verflyttning-av-sjo--fart.pdf
https://havsmiljoinstitutet.se/digitalAssets/1759/1759766_hmi_2019_5_effekter-av-o--verflyttning-av-sjo--fart.pdf
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2 Dagens styrmedel

2.1 Hinder for omstallning

For sjofarten finns idag f& ekonomiska styrmedel for att begransa vaxthusgasutslappen och
kraftiga sddana saknas i stort sett helt. Fossila drivmedel till yrkesmassig sjofart ar
forhallandevis billiga d& brénslena inte omfattas av skatt (energiskatt och koldioxidskatt). Aven
om drivmedelskostnaden @nda kan vara en stor del av en redares kostnad minskar
skattebefrielsen sankt drivmedelsforbrukning till exempel genom sankt fart eller teknisk
energieffektivisering, och gor att kostnaden att ga dver till fornybara drivmedel blir
forhallandevis stor. Darutover ar ekonomiska och reglerande styrmedel for att begransa
utslappen fran yrkesmassig sjofart férhallandevis svaga i jamférelse med exempelvis frakt pa
vag dar bransleskatterna och kraven pa hogre branslekvalitet medfor att priset per
energienhet ar 2 till 3 ganger hogre jamfort med bransle for sjéfart. Inom sjofarten forekommer
en stor variation av fartyg som i sin tur varierar kraftigt i bade klimat- och energieffektivitet.

Sjofarten ar i hdg grad internationell och regleras huvudsakligen genom globala dverens-
kommelser och konventioner framtagna av FN:s internationella sj6fartsorganisation (IMO)
samt av regler inom EU. IMO har antagit flera styrmedel fér 6kad energieffektivitet men
ytterligare styrmedel kravs for att 6ka anvandningen av férnybara och hallbara branslen. Det
internationella klimatarbetet i IMO har hittills utmarkt sig som svart och langdraget. EU-
kommissionen har dock nyligen lagt fram flera férslag inom Fit for 554! som omfattar sjcfarten,
bland annat att stora delar av sj6farten ska omfattas av det befintliga handelssystemet for
vaxthusgaser (EU ETS), att infasning ska ske av branslen med lagt kolinnehall samt férnybara
drivmedel (Fuel EU Maritime) och att bransle till sjofart ska beskattas (energiskattedirektivet).
(se vidare avsnitt 4.1).

For att stalla om inrikes sjofart finns storre forutsattningar att agera nationellt da en stor andel
av trafiken drivs eller upphandlas av det offentliga och da de rattsliga férutsattningarna att
reglera trafiken ar storre. Darutdver kan aven den internationella trafikens klimatomstallning i
viss man paverkas genom exempelvis miljodifferentierade stéd och avgifter pa sjofarten.

For att helt fasa ut de fossila branslena i fartyg kravs nya framdrivningssatt och férnybara
drivmedel. Dock ar utbytestakten av fartyg lag vilket medfor att helt nya framdrivningstekniker
tar lang tid att introducera sa lange det inte kompletteras med styrmedel sdsom utskrotnings-
eller upphuggningsprogram. Exempelvis dr medelaldern for fartyg i den svenskregistrerade
handelsflottan hela 44 ar medan ropaxfartygens medelalder var lagre, 29 ar.*?

For att lyckas med omstallningen kommer det behdvas teknikutveckling och stod for
marknadsintroduktion av fossilfri sjofart, bade for drivmedel och for fartyg. Det ar viktigt att
olika stédformer anvands for att paskynda utvecklingen. Framtida drivmedel kommer kunna
vara exempelvis biobranslen, vatgas, elektrobranslen och eldrift. Biobranslen, elektrobranslen
och vatgas medfor patagligt 6kade driftskostnader jamfért med dagens branslen. Eldrift har
hdga investeringskostnader och Iampar sig bast for kortare 6verfarter. Beprévad teknik som
behover vidareutvecklas ar utnyttjande av vind for framdrift eller som stod for framdrift. En
relativt stor andel av branslet anvands nar fartygen ligger i hamn, aven om férbrukningen
beror pa typ av fartyg, anvandningsomrade, vilken lastutrustning som anvands m.m. Enligt
vissa uppgifter skulle férbrukningen i hamn kunna vara i storleksordningen 15 procent av

41 EU:s klimatpaket Fit for 55 presenterades i juli 2021 och innehaller en rad rattsakter som syftar till att n4 EU:s
mal om 55% mindre vaxthusgasutslapp 2030. Forhandling om dessa rattsakter pagar nu.
42 Trafikanalys. Fartyg 2020 - Statistik 2021:21.
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fartygets totala férbrukning.*® Oavsett hur stor andelen &r kan dock dven atgarder som
landstrémsanslutning och andra nollutslappstekniker som anvands i hamn bidra till att minska
utslappen.

2.2 Nationella styrmedel som paverkar
inrikes och utrikes sjofart

Mal for vixthusgaser

Malet begransad klimatpaverkan innebar, enligt riksdagens precisering, att den globala
medeltemperaturdkningen ska begransas till I1angt under 2 grader Celsius 6ver forindustriell
niva, och anstrangningar goéras for att halla 6kningen under 1,5 grader Celsius, vilket ar
samma temperaturmal som varldens lander kom Gverens om i Parisavtalet.**

Inrikes sjofart omfattas av riksdagens mal om att vaxthusgasutslappen i Sverige, i de sektorer
som omfattas av EU:s ansvarsfoérdelningsférordning, senast ar 2030 ska vara minst 63
procent lagre an utslappen 1990, och minst 75 procent lagre ar 2040. Senast ar 2045 ar malet
nettonollutslapp for samtliga inrikes sektorer, for att darefter uppna negativa utslapp. Malet
innebar att utslappen av vaxthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre
ar 2045 an utslappen ar 1990.4°

Inrikes sjofart omfattas darutover av malet om att sammantaget minska vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter med minst 70 procent till ar 2030 jamfort med utslappen ar 2010.
Fiskeflottan raknas daremot som arbetsmaskiner (!) och deras utslapp omfattas inte av 2030-
malet for transporter. Utrikes sjofart omfattas heller inte av Sveriges klimatmal till ar 2030,
2040 eller 2045.

Mal for kvaveoxider

Enligt EU:s takdirektiv ska utslappen av vissa luftféroreningar minska i Sverige till ar 2020 och
2030. Det har beddmts bli svart att uppfylla atagandena for kvaveoxider till 2030. Enligt de
senaste bedémningarna kommer gapet mellan Sveriges férvantade utslapp av kvaveoxider
och ataganden till 2030 vara i storleksordningen 16 000 ton. Detta motsvarar 20 procent av de
samlade nationella utslappen ar 2030. Utslappen ska enligt atagandet minska med 66 procent
mellan 2005 och 2030. Ar 2020 beriknades inrikes sj6fart sta for 6 procent av de samlade
inrikes utslappen av kvaveoxider.*¢

Inforda styrmedel for att sjofarten ska bidra till minskade utslapp av
vaxthusgaser

Ekobonus

Stod ges for dverflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart. Darmed minskas inte
sjofartens utslapp av vaxthusgaser per automatik, men utslappen (per transporterat) ton kan
sammantaget minska om utslappen fran sjofart ar lagre an motsvarande transport med lastbil.

43 En uppgift anger att cirka 18 procent av fartygens bransleférbrukning sker i hamnomradet fér inrikes sjofart
och med i snitt cirka 12 procent for utrikes sjofart. Detta omfattar &ven mandvrering i hamn. VTI (2020) s. 52.
4 Regeringen, www.regeringen.se/regeringens-politik/miljo-och-klimat/mal-for-miljo/

4 De kvarvarande utslappen ned till noll (15%) kan uppnas genom sa kallade kompletterande atgarder. Som
kompletterande atgarder far réknas: upptag av koldioxid i skog och mark till foljd av ytterligare atgarder,
utslappsminskningar genomférda utanfér Sveriges granser, samt avskiljning och lagring av koldioxid fran
forbranning av biobrénslen, sa kallad bio-CCS. www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-
ramverket/

46 Naturvardsverket, Sveriges rapporterade utslapp 1990-2020. (Se mejl fm PA 27 april 2022).
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Regeringen har for &ren 2021-2022 avsatt 50 miljoner kronor per ar. Syftet med stddet ar att
avlasta det svenska vagnatet och minska utslappen av luftféroreningar och vaxthusgaser.
Trafikverket administrerar stodet.#” Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera
hur en férlangd och breddad ekobonus bor utformas for att ytterligare framja dverflyttningen av
gods fran vag till jarnvag och sjofart. Uppdraget har redovisats i rapporten Férldngd och
breddad ekobonus.*® | denna foreslar verket bland annat att transportupplagg som leder till en
Okad klimatnytta ska prioriteras. (Se vidare avsnitt 4.3).

Nedséttning av energiskatt

Fartyg storre an 400 brutto far vid liggtid i hamn en nedséattning av energiskatt (till

0,6 6re/kWh) pa den landstrdm som anvands av fartyget i hamn.*® Med landstrom avses el
som férbrukas ombord nar fartyget ligger i hamn och spanningen pa elen som 6verfors till
fartyget ar minst 380 volt.°

Klimatklivet

Stod for klimatatgarder inom sjofarten kan sokas inom Klimatklivet®'. Enstaka ansékningar har
beviljats genom Klimatklivet fér tankanlaggningar fér biodrivmedel och for elstationer for
landstréomsforsorjning till sjofart.

Forskning och innovation

Flera myndigheter och stiftelser delar ut stdd till forskning, utveckling, demonstration och
marknadsintroduktion som kopplar mer eller mindre till klimatanpassning av sj6fartssektorn
samt fornybara drivmedel for sektorn. Detta har gjorts bland annat med medel som férdelats
fran Trafikverket®?, VINNOVAS? och Energimyndigheten.®*

Miljédifferentierade farledsavgifter

En del av Sjofartsverkets farledsavgift ar miljodifferentierad® utifran ett index, dar
koldioxidutslapp ar en av fem parametrar som bedéms. Avgifternas styrning mot minskade
utslapp av véxthusgaser har bedomts som svag.%® Upphandlad kollektivtrafik for
persontransporter i skargardarna betalar inte farledsavgift. Det gor inte heller vagfarjor.5”
Vidare tas farledsavgift inte ut pa fartyg mindre an 300 brutto.

Miljodifferentierade hamnavgifter

Flera hamnar, vilka ofta ar kommunalt 4gda, har infort differentierade hamnavgifter som
premierar mer miljdanpassade fartyg och elanslutning i hamn. Hamnar har aven gjort andra
insatser for att bygga ut infrastruktur for elanslutning av fartyg i hamn.

Krav pa egna fartyg och vid upphandling

Flera myndigheter och regioner (kommuner) staller klimatkrav vid upphandling av fartyg samt
av transporter eller transporttjanster. Upphandling har skett av fartyg med eldrift och

47 Férordning 2018:1867

8 Trafikverket, Forlangd och breddad ekobonus. Redovisning av regeringens uppdrag till Trafikverket att foresla
hur en foérlangd och breddad ekobonus kan genomféras, 12021/03302. Trafikverket 11 mars 2022.
49 SFS, 11 kap. 12b § och 1 kap. 15 § SFS 1994:1776.

50 SFS, 1 kap. 15 §. 11 kap.9,10 §§. SFS 1994:1776.

51 SFS 2015:517.

%2 Trafikverket (2021) Forskning och innovation inom sjéfart.

53 Vinnova (2017). ZeroVisionTool — stérker sjoéfartens konkurrenskraft. Webb 2021-03-22.

54 Energimyndigheten (2019). Sjofartsprogrammet. Webb 2021-03-22

% Sjofartsverket (2020). Farledsavgifter 2020. (sjofartsverket.se)

% Trafikanalys (2017). Miljckonsekvenser av nya farledsavgifter. PM 2017:9

57 SFS 1997:1121.
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introduktion av biodrivmedel i bade kollektivtrafik och vagfarjor. For Gotlandstrafiken har under
lang tid olika miljokrav stallts pa trafiken, bland annat vad galler utslapp av svavel och
kvaveoxider. Under senare ar har darutéver drift med flytande naturgas (LNG) inférts och
under 2020 har viss inblandning av flytande biogas introducerats i ett av fartygen.

Skatt och reduktionsplikt pa brédnslen

Fossila drivmedel till yrkesmassig sjofart omfattas inte av skatt (energiskatt och koldioxidskatt)
eller av reduktionsplikt. Daremot beskattas bransle till fritidsbatar pa samma satt som vagtrafik
med energiskatt, koldioxidskatt och mervardesskatt samt omfattas branslet av reduktions-
plikten.%® Detta hojer priset pa branslet och bidrar till kad hushallning. Ungefar 64 procent av
vaxthusgasutslappen kom ar 2020 fran bensin och cirka 36 procent fran diesel. Ett undantag
fran reduktionsplikten ar alkylatbensin. Alkylatbensin anvands framst i aldre tvataktsmotorer
och uppskattningsvis drevs omkring fyra procent av alla bensindrivha motorbatar i Sverige
med alkylatbensin ar 2015.%°

Gréna korridorer

Sverige ar ett av de lander som har undertecknat den sa kallade Clydebank-deklarationen,
som syftar till att paskynda sjofartens omstallning genom att skapa gréna korridorer dar
transporterna har nollutslapp i ett livscykelperspektiv. Sverige har atagit sig att underlatta for
berdrda aktérer och undanréja hinder, samt att 6vervaga att inkludera bestammelser fér grona
korridorer i nationella handlingsplaner. Deklarationen avser inrikes och utrikes rutter, men inte
nédvandigtvis alla fartyg pa en bestamd rutt.°

| ett tillaggsuppdrag till Trafikverket och den nationella samordnaren for inrikes sjofart och
narsjofart har regeringen gett samordnaren i uppdrag att i dialog med berérda parter arbeta for
inférandet av Grona korridorer.®' Arbetet med att skapa grona korridorer skulle ocksa kunna
vara en utgangspunkt och inga som en del i ett omstalliningsprogram for sjofartens
klimatomstallning som beskrivs narmare i kapitel 3.

2.3 Internationella styrmedel

Mal for sjéfarten

IMO antog 2018 en initial klimatstrategi. Strategin innebar att de arliga utslappen av vaxthus-
gaser fran den internationella sjéfarten ska kulminera sa snart som méjligt och darefter minska
med minst 50 procent till 2050 jamfort med 2008 ars niva, med utsikten att fasa ut vaxthusgas-
utslappen sa snart som majligt i linje med Parisavtalets temperaturmal. | strategin ingar aven
ett mal om att utslappen per transportarbete ska minska med minst 40 procent till 2030 och
strava mot 70 procents minskning 2050. En éversyn av strategin och malen har inletts och
vantas slutféras under 2023.

% Darutdver kan ocksa rena och hdginblandade biobréanslen, sdsom HVO séljas till fritidsbatsagare. De &r
skattebefriade men ocksa dyrare. www.sxk.se/vastkustkretsen/artiklar/hvo100-lista

% Transportstyrelsen (2016) Batlivunderstkningen 2015. Dnr TSG 2016-534. s. 56.

80 Clydebankdeklarationen fér gréna sjéfartskorridorer som lanserades den 10 november 2021 vid Férenta
nationernas klimatméte i Glasgow, har (april 2022) signerats av 24 stater runt om i varlden. Férutom ett tiotal
lander i EU/EES aven av exempelvis Australien, Japan, USA och Kanada.
www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-
clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors.

61 Regeringsbeslut 2022-01-20. Andring av uppdraget att inratta en nationell samordnare fér inrikes sjéfart och
narsjofart. Dnr 12022/00180.
www.regeringen.se/4905f4/contentassets/e72619c584b14ee79f66e302€9208977/andring-av-uppdraget-att-
inratta-en-nationell-samordnare-for-inrikes-sjofart-och-narsjofart
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http://www.regeringen.se/4905f4/contentassets/e72619c584b14ee79f66e302e9208977/andring-av-uppdraget-att-inratta-en-nationell-samordnare-for-inrikes-sjofart-och-narsjofart
http://www.regeringen.se/4905f4/contentassets/e72619c584b14ee79f66e302e9208977/andring-av-uppdraget-att-inratta-en-nationell-samordnare-for-inrikes-sjofart-och-narsjofart
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Sjofarten inom EU omfattas av EU:s mal om att nettoutslappen ska minska med 55 procent till
ar 2030 jamfort med ar 1990 och det langsiktiga klimatmalet om klimatneutralitet senast 2050.

Av IMO inférda styrmedel

IMO har antagit flera globalt bindande regler som syftar till att 6ka fartygens energieffektivitet
och darigenom minska klimatutslappen. Sedan 2013 finns regler som staller krav pa
energieffektivitet vid konstruktion av nya fartyg, det sa kallade Indexet for energieffektiv design
(EEDI)®2 och aven krav pa fartygsspecifika energieffektiviseringsplaner (SEEMP)®2 for
befintliga fartyg.

Reglerna fér EEDI ar, med vissa undantag, obligatoriska for nybyggda fartyg som gar

i internationell trafik och som har en storlek éver 400 brutto. Indexet bestar av en referenslinje,
som indikerar energieffektiviteten for olika fartygstyper och -storlekar, samt reduktionsmal som
satts i forhallande till referenslinjen. Vid nybyggnation ska fartygsagare tillse att det tillatna
EEDI-vardet inte Overskrids. De tillatna EEDI-vardena skarps 6ver tid, sa att nya generationer
av fartyg konstrueras allt effektivare. Reglerna leder pa sa satt till successivt lagre utslapp for
ett givet transportarbete, och bidrar till att framja innovation och teknikutveckling.

Designrelaterade krav kommer ar 2023 att inféras aven for fartyg byggda fére 2013. IMO har
antagit ett index for befintliga fartyg (EEXI). 8 EEXI har liknande utformning som EEDI, och
innebar att fartygsagare kan behdva vidta tekniska forbattringsatgarder i befintliga fartyg.

Sedan 2013 ar det ocksa obligatoriskt for alla fartyg som gar i internationell trafik och har en
volym Over 400 brutto att ha en energieffektivitetsplan (SEEMP) ombord. SEEMP kan
anvandas av fartygsagare och -operatorer for att hantera och félja upp flottans effektivitet dver
tid. Fran 1 januari 2023 infors aven det nya regelverket Cl1%® som skarper kraven pa
uppféljning av driftsrelaterade utslapp. Det blir obligatoriskt for fartyg med en
bruttodraktighet®® dver 5 000 som gér i internationell trafik att arligen folja upp och rapportera
de totala utslappen i forhallande till transportarbetet. Fartygen kommer att klassificeras
beroende pa hur val de uppfyller reduktionsmalen i Cll, fran klass A till E dar minst C ar
godkand niva. Fartyg som hamnar i nagon av de underkanda klasserna D eller E, under tre
paféljande ar, kommer att behdva ta fram en plan fér hur de ska uppfylla kraven kommande
rapporteringsperiod.

Darutéver har IMO beslutat om rapporteringsrutiner for fartygs koldioxidutslapp, Data
Collection System (DCS).%” Den férsta rapporteringsperioden bérjade den 1 januari 2019.
Rapporteringskraven omfattar fartyg i internationell trafik éver 5 000 brutto. Uppgifterna ar inte
offentliga och utgér en mindre omfattande redovisning an EU:s krav fér évervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp (MRV, se stycket om EU-styrmedel). Reglerna
om EEDI, SEEMP och DCS é&r inférlivade i Transportstyrelsens foreskrifter och tradde i kraft
2013.%8

Inom IMO pagar nu arbete med att se dver klimatstrategin och att ta fram ytterligare styrmedel
som ska styra mot 2050-malet. Férhandlingarna ar i ett tidigt skede och fér narvarande
diskuteras en mdjlig branslestandard, olika marknadsbaserade styrmedel sdsom
skatter/avgifter eller handelssystem, och kombinationer av styrmedel.

52 Energy Efficiency Design Index.

53 Ship Energy Efficiency Management Plan.

54 Energy Efficiency Existing Ship Index.

8 Carbon Intensity Indicator.

5 Bruttodraktighet, ofta forkortat brutto, ar ett enhetsldst matt pa fartygs inneslutna volym som ger en indikation
om dess storlek.

§7 IMO (2016).

% TSFS 2010:96.
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Av EU inférda styrmedel

EU har infort rapporteringskrav for koldioxidutslapp (MRV) som omfattar bland annat
transportarbete, tillryggalagd stracka och forbrukning av drivmedel. Dessa boérjade galla fran
och med 1 januari 2018 och uppgifterna ar offentliga. Direktivet omfattar fartygsrorelser for
fartyg 6ver 5 000 brutto for deras resor mellan medlemsstater, resor till och fran en
medlemsstats hamn till en hamn utanfér EU samt bransleférbrukning i hamn. Vissa fartyg ar
undantagna, bland annat 6rlogsfartyg, fiskefartyg och statsfartyg som inte anvands
kommersiellt. | Sverige ar reglerna inférda genom férordningen om évervakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutslapp fran sjétransporter.”® Reglerna omfattar omkring 90 procent
av alla fartygs emissioner, men endast cirka 55 procent av alla fartygsanlop till hamnar inom
EEA.”

EU-kommissionen presenterade i juli 2021 det sa kallade Fit for 55-paketet’? som syftar till att
genomfora EU:s skarpta klimatmal for 2030. Paketet innehaller flera forslag for att minska
sjofartens utslapp av vaxthusgaser. Detta beskrivs mer utforligt i kapitel 4.

9 Europarlamentets och radets férordning (EU) nr 2015/757 om évervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslappen fran sjoétransporter (EU MRV-férordning).

° SFS 2017:880.

" Landerna EU-27, Norge, Island, Liechtenstein, Turkiet och Schweiz.

72 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip 21 3541
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3 Nya eller utvecklade
styrmedel som har
analyserats

Ett satt att mota de ekonomiska hinder som finns for energieffektivisering och infasning av
fornybara drivmedel inom sjéfarten &r att utslapp av vaxthusgaser prissatts. Aven andra
ekonomiska styrmedel behdver 6vervagas som framjar energihushallning och en 6kad
anvandning av fornybara drivmedel sdsom ekonomiska incitament som stddjer, paskyndar
och mojliggdér omstallningen. Alternativ till ekonomiska styrmedel ar emissionskrav pa
branslen eller krav pa minskade utslapp fran fartyg, exempelvis pa upphandlade fartyg eller
fartygstrafik. Ytterligare en kategori styrmedel ar de som ger 6kad information och kunskapen
hos transportkdpare och transportérer om atgarder som minskar utslappen av vaxthusgaser.

Mot bakgrund av sj6fartens starka internationella koppling ar det att féredra att styrmedel for
att minska vaxthusgasutslappen fran sjofarten infors globalt eller atminstone inom EU. Det kan
rora sig bade om att skarpa befintliga styrmedel och att utveckla nya. Globala styrmedel ar
mer effektiva sett bade fran ett miljomassigt och ett ekonomiskt perspektiv, har mindre negativ
paverkan pa marknaden och innebar mindre risk for kollackage och andra oénskade effekter.

Som namnts ar malsattningen inom EU att minska de samlade utslappen med 55 procent till
ar 2030 jamfort med 1990 och att na klimatneutralitet senast ar 2050. De foérslag som
EU-kommissionen har lagt fram inom Fit for 55 syftar till att n& dessa mal och tar aven sikte
mot nettonollutslappsmalet 2050. Eftersom férhandlingarna av rattsakterna ar i ett tidigt skede
rader stor osakerhet om hur det slutliga styrmedelspaketet kommer att se ut, hur stora
utslappsminskningar de kommer att ge och hur sjofarten som bransch och svensk
konkurrenskraft som helhet paverkas.

Samtidigt pagar inférlivandet av IMO:s nyligen antagna styrmedelspaket EEXI och Cll som
trader i kraft 2023 (se 2.3), vilket ar en ytterligare osékerhet. Det ar darfor svart att avgéra om
ytterligare styrmedel och incitament behdvs och hur dessa bast kan utformas for att
komplettera de internationella reglerna. Man kan dock konstatera att EU-kommissionens
forslag i sin utgangsform inte omfattar statsfartyg som drivs i icke-kommersiellt syfte och heller
inte fartyg med en bruttodraktighet till och med 5 000. Vad galler IMO:s pagaende arbete med
att utveckla ytterligare klimatstyrmedel (inklusive en mdjlig ekonomisk mekanism) kan
konstateras att denna process kommer att ta tid och det finns en risk att klimatambitionen blir
begransad, atminstone inledningsvis. Detta galler aven EU-arbetet vilket sammantaget talar
for att det kan finnas en roll aven for nationella styrmedel och incitament.

Nationella styrmedel kan bidra till att starta och paskynda utvecklingen mot utfasning av de
fossila branslena inom inrikes sjéfart men aven for sjofart i svenskt naromrade. Syftet med de
nationella styrmedlen bor séledes vara att de ska komplettera de forslag som nu diskuteras
inom EU, samt att underlatta att na det svenska malet om minskade utslapp fran inrikes trafik
med minst 70 procent till &r 2030 jamfort med ar 2010. Nationella styrmedel och atgarder bor
aven driva pa teknikutvecklingen och darmed underlatta omstaliningen inom den
internationella sjofarten. Vi har i detta syfte tagit fram en lista 6ver styrmedel att narmare
analysera med avseende pa bland annat deras genomforbarhet, tankbara effekter pa klimat
(och milj6) samt andra konsekvenser. Urvalsprocessen har utgatt fran en bruttolista av
styrmedel dar vi i en preliminar bedémning har identifierat och diskuterat tillgangliga styrmedel
i klimatomstallningssyfte. (Bruttolistan aterfinns i bilaga 1 till denna rapport.)
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Som namnts inledningsvis i promemorian bestar var lista av styrmedel for narmare analys av
nya eller utvecklade nationella styrmedel som staten rar éver. Vissa av dessa har i nagon form
diskuterats och utretts pa sistone. Daremot omfattar den inte befintliga, redan inférda
styrmedel, eller styrmedel som ligger fardiga for ett inférande. Vissa grupper av styrmedel har
hanterats inom uppdragets andra delprojekt. Det géaller till exempel styrmedel for fossilfria och
mer hallbara alternativa drivmedel sdsom biodrivmedel och eldrift samt utveckling av
infrastruktur for sddan, sdsom anordningar for distribution av biodrivmedel och elektrobranslen
eller anslutningar till land- och laddstrém i hamnar. Vidare har styrmedel fér stimulans och
utveckling av klimateffektiv hamnverksamhet samt mer generella styrmedel for utveckling av
ett transporteffektivt samhalle hanterats inom andra delprojekt. Det finns dock ett tydligt behov
av sadana andra styrmedel for att de styrmedel vi har analyserar ska kunna fa genomslag.

Analyserade styrmedel

Har ges forst en kort dversikt 6ver de nationella styrmedel som vi har valt att analysera
narmare.

Styrmedel for att ekonomiskt framja fartygstrafik med laga utslapp
e Utveckling av Sjofartsverkets avgifter
e Klimatdifferentierat sjofartsstod

e Svensk koldioxidfond; som alternativ och komplement till en skatt pa bransle
(redovisas i avsnitt 4.3)

e Klimatkrav i breddad eko-bonus (redovisas i avsnitt 4.3)
Styrmedel som stiller krav pa fartygs vaxthusgasutslapp
e Nationella krav pa drivmedel fér mindre fartyg
e Utvecklade krav pa myndigheters flotta
e Utvecklade krav i upphandlad Gotlandstrafik
Styrmedel for att 6ka kunskapen om atgarder som minskar utslappen av vaxthusgaser
e Utvidgat uppdrag till nationell samordnare for sjofartens omstalining
e  Omstallningsprogram enligt norsk modell
e Konsultstdd for en gronare sjofart enligt norsk modell

| det fortsatta foljer, for atta av dessa styrmedel, en narmare beskrivning av styrmedlet, hur det
ar tankt att utformas och genomféras samt, sa langt mojligt, en uppskattning av klimateffekter
och andra konsekvenser av styrmedlet. De aterstaende tva styrmedlen om en koldioxidfond
som komplement till en skatt och styrmedlet om klimatkrav i breddad ekobonus, som numera
ligger fardigutrett for genomférande, beskrivs narmare i kapitel 4.

Berakningar av klimateffekter

De forsok till effektberakningar som gors i kapitlet har endast kunnat kvantifieras for nagra av
styrmedlen. | dessa fall (utredningsalternativet) visas pa forhallandevis sma klimateffekter till
foljd av det specifika styrmedlet, jamfort med Naturvardsverkets preliminara referensscenario
(jamforelsealternativ) dar det studerade styrmedlet inte genomférs. (Referensscenariot
beskrivs narmare i avsnitt 1.3.) Effekterna 6kar givetvis om de skulle laggas samman. En
sadan bedémning har dock inte gjorts har och nagra av de styrmedel som redovisas har kan i
vissa fall tankas Overlappa eller vara utbytbara mot varandra sasom till exempel ett
klimatdifferentierat sjofartsstéd och klimatdifferentierade sjofartsavgifter.
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Till skillnad fran jamforelser med referensscenariot som utgangspunkt, som omfattar
klimatutslapp enbart i den inrikes sjofarten (mellan svenska hamnar), kommer har
analyserade styrmedel ocksa att kunna bidra till utslappsminskningar inom ett stérre omrade.
Detta eftersom de paverkar den tekniska utvecklingen som ocksa kommer annan sjofart
(utrikes, pa och utanfor svenskt territorialvatten) till del.

For vissa styrmedel i kapitlet har kvantifierade berakningar inte kunnat goras. Skal for detta ar
till exempel att

e kvantifierade uppgifter (faktiska eller schabloniserade) till grund for berakningarna
saknas eller ar sa osakra att beddmningen riskerar att vilseleda eller bli irrelevant,

e det ar svart att identifiera eller avgransa inom vilka omraden eller marknadssegment
som styrmedlet kommer att paverka,

e det ar svart att forutsaga vilka atgarder styrmedlet kan resultera i sdsom en nationell
samordnare for sjofartens omstallning eller ett omstaliningsprogram fér samverkan
om teknikutveckling och klimateffektiva transportupplagg.

For de styrmedel dar det saknas kvantifierade berakningar gors i stallet kvalitativa
beddmningar av klimateffekter.

3.1 Utveckling av Sjofartsverkets avgifter

Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter (sjofartsavgifterna) star for cirka 70 procent av
myndighetens intakter. Sjofartsavgifterna ar darmed en finansieringsmodell for att
Sjofartsverket ska kunna leverera utlovad serviceniva och uppfylla verkets uppdrag.

Sjofartsverket fick i december 2021 i uppdrag att féresla hur en sa kallad klimatkompensation
kan utformas. Klimatkompensationen syftar enligt uppdraget till att minska trycket pa
farledsavgifterna, och darigenom framja éverflyttning av gods till sj6fart. Regeringen har avsatt
300 miljoner kronor per ar under tva ar for att finansiera forslagen.” Sjofartsverket Iamnade
sin redovisning den 13 april 2022 och foreslar dar att farledsavgifterna sanks for alla fartyg
med cirka 23 procent under tva ar med start 2023, motsvarande en minskning med ca 300
miljoner kronor arligen. De mest miljévanliga fartygen foreslas ocksa fa ytterligare rabatt
genom att det sa kallade miljdincitamentet forstarks genom att en storre andel av avgifterna
miljodifferentieras jamfért med idag. Ocksa denna forandring foreslas galla under tva ar. | sin
redovisning skriver Sjofartsverket att nagra stérre andringar inte har kunnat utredas som en
foljd av uppdragets utformning och den korta tiden att utreda téankbara férslag samt att
anslagsékningen endast galler for tva &r,. Andringarna inférs darfér inom ramen fér nuvarande
avgiftsmodell. Den korta utredningstiden gor ocksé att verket inte har genomfért nagon
fordjupad samhallsekonomisk analys, men bedomer att forslagen endast kommer att ge sma
effekter pa klimat och milj6.”

Vidare har Statskontoret fatt i uppdrag att utreda forutsattningarna for Sjofartsverkets
verksamhets- och finansieringsform och lamna férslag pa en andamalsenlig organisation och
finansiering som majliggoér en effektiv styrning mot transportpolitiska och klimatpolitiska mal.
(Uppdraget ska redovisas senast 15 februari 2023.)7

73 Sjofartsverket, Regleringsbrev till Sjofartsverket 2022.

74 Sjofartsverket, Klimatkompensation — Redovisning av regeringsuppdrag. 2022-04-13. Dnr 22-01662.

5 Regeringsbeslut 20 januari 2022. www.statskontoret.se/siteassets/uppdrag/rb-i-6-i2022-00178-uppdrag-att-
utreda-forutsattningarna-for-sjofartsverkets-verksamhets--och-finansieringsform.pdf
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http://www.statskontoret.se/siteassets/uppdrag/rb-i-6-i2022-00178-uppdrag-att-utreda-forutsattningarna-for-sjofartsverkets-verksamhets--och-finansieringsform.pdf
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Beskrivning

Styrmedlet innebar att Sjofartsverket ges méjlighet att utforma en mer effektiv klimatstyrning i
sjofartsavgifterna. Detta forutsatter att verket far tillaggsfinansiering i form av permanenta
anslag. Dagens farledsavgifter ar i viss man klimat- och miljédifferentierade, lotsavgifterna ar
det inte. For att uppna mer markbara effekter av avgiftsstyrningen skulle incitamenten for
redare att klimatanpassa fartyg och transporter behéva 6ka, vilket inte ar mgjligt inom ramen
for Sjofartsverkets avgiftssystem. Det har analyserade styrmedlet bestar i att Sjofartsverket far
mojlighet att lamna foérslag pa hur mer klimatstyrande incitament skulle kunna utformas och
finansieras. Nedan beskrivs tre olika forslag for vidare utredning hur det skulle kunna goras.

Syftet med de tre olika alternativen skiljer sig at. Differentierade eller tillfélligt nedsatta avgifter
for viss typ av trafik syftar till att flytta dver gods till sjéfartsegment som har en tydlig
konkurrensyta och som kan visas vara miljo- och klimateffektiva an vagtrafik. Lotsavgifter som
skapar forutsattningar for eco-driving syftar till att ge incitament fér en langsammare och mer
energieffektiv insegling som ger upphov till lagre utslapp. Okade miljdincitament i avgifterna ar
ett slags bonus malus-system. Det ska genom avgiftsreduktioner ge incitament for redare att
anpassa eller bygga nya fartyg for mer klimat- och miljévanlig drift med mindre eller inga
utslapp (bonus). Redare som daremot valjer att inte géra anpassningar far betala hogre
avgifter (malus).

a) Differentierade eller reducerade avgifter for viss typ av trafik som frdmjar en 6verflyttning av
godstransporter fran véag till sjo.

Avgiftsalternativet innebar att nya inrikes- eller narsjofartslinjer med god klimatprestanda som
konkurrerar med vagtrafik och som innebar att gods flyttar fran vag till sjofart far reducerade
avgifter. Detta skulle kunna ske genom att helt eller delvis befria denna sj6fart fran lots-
och/eller farledsavgifter. Avgiftsnedsattningen kan galla under en uppstartstid eller under en
langre period. Krav stalls pa att den trafik som far avgiftslattnader ska kunna uppvisa en
positiv klimatnytta.

Att reducera avgifter pa detta vis skulle 6ppna upp fér en mer langsiktig och permanent
stdédmodell som kan anvandas nar och dar behovet uppstar. Redaren behéver darmed inte
anpassa uppstarten av nya linjer efter sarskilda utlysningsperioder, vilket skulle forbattra
forutsattningarna for projekten.

| sammanhanget bor namnas att Sjofartsverket och Trafikverket planerar att under 2022
gemensamt undersoka forutsattningarna for att infora tidsbegransade lattnader i sj6fartens
avgifter for viss typ av trafik. Det handlar initialt om att prova olika scenarier och bedéma vilka
nyttoeffekter som skulle uppnas och vilka kostnader det skulle medféra. Parallellt behdver det
ocksa klargoras vad som ar rimligt att ga vidare med ur ett statsstédsperspektiv.

b) Lotsavgifter som frémjar eco-driving.

Detta alternativ innebar att en sarskild nedsattning alternativt en fast lotsningsavgift for fartyg
som valjer reducerad fart infors for att ge mojligheter att tillampa sa kallad eco-driving
(langsam lotsning), i syfte att reducera de kustnara utslappen. Manga fartyg kér idag med
reducerad fart till lotsbordningspunkten, i syfte att optimera driftsekonomin och reducera
utslappen. Efter att fartyg tagit lots 6kar emellertid ofta farten, trots att det i manga fall hade
varit maojligt att kéra med reducerad fart hela vagen till kaj. Skalet ar bland annat att
lotsavgifterna idag beréknas utifran en tidsbaserad taxa, dar kostnaderna debiteras per
pabdrjad halvtimma. Lagre fart innebar langre lotsad tid vilket i sin tur riskerar att leda till
hdégre kostnader for rederiet.

Mojligheten att tillampa eco-driving vid lotsning av klimat- eller miljéskal bor vara frivillig och
utformas som ett erbjudande och inte som ett krav. Skalet for detta ar den ansvarsférdelning
som galler mellan lotsen och det lotsade fartygets befalhavare. Lotsning har karaktaren av
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radgivning avseende navigering, mandvrering och kommunikation, men det ar befalhavaren
som fortsatt ar ytterst ansvarig for fartyget och dess framférande. Befalhavaren har darvid att
ta hansyn till ocksa en rad andra aspekter sasom krav fran redare, lastdgare och hamnar.
Aven som frivilligt ger erbjudandet incitament till att bade kunna spara lotsavgift och
drivmedel.

¢) Starkare milj6incitament i sj6fartens avgifter

Idag tillampar Sjofartsverket en modell for farledsavgifter dar delar av avgifterna ar
miljodifferentierade, det sa kallade miljéincitamentet, dar fartyg kan kvalificera sig for en viss
rabatt enligt ett index eller podngsystem, Clean Shipping Index (CSI).”® | huvuddrag innebar
miljdincitamentet att en nedsattning ges pa en del av avgiften for miljdanpassade fartyg.
Darutover utgar icke miljodifferentierade farledsavgifter baserat pa det gods som fartyget for
(godsavgift), avgifter for passagerare och en beredskapsavgift. Den senare beraknas per
anlop och reduceras gradvis efter antalet anlép per manad, men utan koppling till fartygets
miljo- eller klimatprestanda. Inte heller den del av avgiften som avser lotsning (lotsavgiften)
innehaller nagon miljédifferentiering.

Invandningar som har vackts mot miljdincitamentets nuvarande konstruktion ar att det bara
omfattar en del av farledsavgifterna, dar flera avgiftsdelar inte omfattas av miljédifferentiering.
En annan invandning ar att avgiftsmodellens konstruktion minskar incitamentets effekt genom
att frekvent anlépande fartyg inte betalar nagon fartygsavgift efter fem genomférda anlép
under samma kalendermanad, vilket innebar att fartyg med manga anlép kan fa en kraftig
avgiftsreduktion utan att ansluta sig till miljdincitamentet, vilket ar en férutsattning for att
erhalla "miljorabatt’. Systemet innebar ocksa att vissa miljo- och klimatmassigt effektiva
fartygstyper sasom elfarjor missgynnas, medan andra mindre klimateffektiva fartygstyper kan
dra nytta av modellen.””

Sjofartsverket bedriver i nulaget en éversyn av modellen for farledsavgifterna. En del i detta
arbete ar att se dver hur incitamentet att vidta miljéframjande atgarder kan starkas. Arbetet
tittar bland annat pa maéjligheten att miljodifferentiera en storre del av farledsavgifterna, samt
att 6ka incitamentets paverkan pa den totala avgiftsnivan.

En forstarkning av miljéincitamentet bér dock inte ske enbart genom att 6ka den totala summa
som betalas ut i avgiftsreduktioner. Detta pa grund av att klimatnyttan i en sddan 16sning
sannolikt blir ganska lag, da effekten blir att de fartyg som redan genomfort miljéférbattrande
atgarder far en 6kad avgiftsreduktion. Oversynen av miljdincitament bér darfor ocksa ta i
beaktande hur antalet fartyg som genomfor miljéférbattrande atgarder kan dka.

Hur styrmedlet kan inféras

Regeringen ger Sjofartsverket i uppdrag att se hur en 6kad milj6- och klimatstyrning kan
inforas i sjofartsavgifterna, samt féresla hur detta ska finansieras. | uppdraget ingar att
analysera effekter, intakter och kostnader av forslaget. | den man avgiftsintakter inte tacker
kostnaderna for forslaget far myndigheten foresla finansieringsprincip. Om slutsatserna av
uppdraget blir att 6kad miljé- och klimatstyrning ska ske via Sjéfartsverkets avgifter kan detta
féranleda 6kad statlig finansiering om intékterna inte tacker kostnaderna.

| den man statliga medel tillférs verket bér dessa vara av mer permanent karaktar for att skapa
en langsiktighet i styrningen. Om styrmedlet inforlivas i Sjofartsverkets avgiftssystem, kan
detta genomforas efter att forslaget remitterats enligt verkets ordinarie processer vid
avgiftsférandringar.

76 Sjofartsverket, https://sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/
7 Utvardering av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell 2018, VTI 2020 rapport 1034, http:/www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1424376&dswid=8973
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Eventuella hinder i EU- och internationell reglering

I den man avgiftsdifferentieringen kan tankas gynna vissa men inte alla marknadsaktorer
skulle differentieringen kunna ses som ett statsstod enligt EU:s statsstodsregler. Sa skulle
exempelvis kunna vara fallet med sarskilda avgifter for sjofart pa inre vattenvagar eller i
kustsjofart. | sa fall kravs notifiering och godkédnnande av kommissionen innan den kan
inforas. Det maste ocksa sakerstéllas att de som mottar stddet inte kommer att
Ooverkompenseras for sina kostnader, exempelvis genom mgjlighet att motta stdd ocksa fran
andra stodformer. Rent generellt kan det emellertid antas att EU-kommissionen ar positiv till
lattnader for inlandssjofarten, medan forutsattningarna for kust- och narsjofart ar mer oklara.

Vem ansvarar

Regeringen fattar beslut om ett uppdrag till Sj6fartsverket. Sjofartsverket tar fram forslag om
hur 6kad milj6- och klimatstyrning kan utformas och implementeras. Om 6kad miljé- och
klimatstyrning ska ske via Sjofartsverkets avgiftsmodeller, kan detta komma att krava
férordningsandring beroende pa vad férslaget innebar. | nu-laget har Sj6fartsverket endast
mandat att inféra andringar i avgiftsmodeller som inte strider mot férordningen.

Finansiering

Om Sjofartsverket ska infora lattnader i de statliga avgifterna, och som inte bedéms kunna
baras av sjofartskollektivet, forutsatter detta att anslaget till Sj6fartsverket hojs i motsvarande
grad som myndighetens intékter minskar. Att finansiera avgifter som ger starkare incitament
enbart genom Sjoéfartsverkets nuvarande avgiftssystem och ekonomi bedéms inte vara majligt.

Regeringen bor fatta beslut om eventuell kompletterande statlig finansiering baserat pa
underlag fran Sjofartsverkets kostnadsberakningar.

Klimateffekter

Klimateffekter av utvecklade avgifter enligt exemplen ovan varierar eftersom
marknadssegmenten och de fartyg som ingar i dessa varierar stort. Nedan forsdker vi med
utgangspunkt i nagra exempel och med det underlag som star att finna géra uppskattningar av
de klimateffekter som kan téankas uppsta for de forsta tva av alternativen. Det tredje
alternativet bedéms inte vara magjligt att berakna kvantitativt. Vara uppskattningar avser att ge
en grov indikation pa storleken av dessa, och resultaten ska tolkas med forsiktighet.

a) Tillfélligt reducerade avgifter; exemplet minskade farleds- och lotsavgifter pa inre
vattenvagar (Vanern och Malaren).

| Trafikanalys rapport om transportsektorns samhallsekonomiska kostnader har
marginalkostnader och internaliseringsgrad for Véanertrafiken beraknats.” Ett uppskattat
intervall for koldioxidslapp fran fartyg pa Vanern (baserat pa ett nytt tungt lastat fartyg och ett
aldre |att lastat fartyg) anger att dessa fartyg i genomsnitt slapper ut 0,017 kg/tonkm (0,012—
0,022 kg/tonkm). Motsvarande for vagtransporten ar 0,036 kg/tonkm. Det innebar att pa
potentiellt konkurrerande transporter som exemplet avser sa slapper vagtransporter ut ungefar
dubbelt s& mycket, eller 0,019 kg/tonkilometer, jamfért med sjotransporter. For varje tonkm
Overflyttat gods fran vag till sjéfart skulle darmed utslappen kunna minska med 0,019 kg.

Arligen transporteras i Sverige omkring 54 miljarder tonkm gods pa vag.”® Om en procent
(1 %) av de totala vagtransporterna kunde flyttas till sjofart skulle det innebara en arlig
minskning av koldioxidutslappen med drygt 10 000 ton, baserat pa utslappsvarden for

78 Trafikanalys, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2020, Rapport 2021:4, avsnitt 3.2
7 Trafikanalys statistik 6ver godstransportarbete 2020, (2021:33)
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Vanertrafiken. Atgardskostnaden fér reducerade rabatter pa detta satt och enligt exemplet &r
dock okand.

Effekterna ar sma och osakra och bedomningar vilar pa en rad antaganden sasom en
forhallandevis begransad éverflyttningseffekt och att ingen hansyn till teknikutveckling gors.
Om den forra skulle visa sig vara stérre underskattar exemplet utslappsminskningen, men om
den senare tas med i berakningen ar den sannolikt éverskattad, baserat pa prognosticerad
teknikutveckling for vagtransporter. Berakningar med utgangspunkt i annat underlag (exv. VTI
baserat pa bl.a. Samgods och MRV-schabloner) ger annu mer blygsamma eller till och med
negativa resultat. Fran en minskning pa endast nagra ton koldioxid (mellan 5 och 25 ton) till en
0kning med narmare 4 ton koldioxid arligen.

b) Lotsavgifter for ecodriving; Genom eco-driving kan bransleférbrukningen minska med
minskat utslapp av vaxthusgaser som foljd. Att anpassa lotsavgifter for att stimulera till eco-
driving beddéms darfér kunna minska milj6- och klimatutslapp framst fran sjéfart som angoér
hamnar med lang insegling.

Potentialen att minska bransleférbrukning genom sankt fart vid lotsning kan uppskattas genom
berakningar men generella uppgifter saknas och nagon vedertagen modell for detta finns inte i
dagslaget. Ingangsvarden till berakningarna behdver bygga pa specifika forhallanden i varje
hamn for olika fartyg sasom lotspliktig stracka utan fartbegransning, olika fartygs typiska
hastigheter samt utgifter om koldioxidutslapp for olika fartyg. Uppgifterna &r mer eller mindre
svara att fa tag pa. Det ar ocksa svart att berakna saval omfattningen av de lotsstrackor som
skulle vara relevanta for eco-driving som vilken fartygstrafik som skulle kunna omfattas. En
stor del av fartygstrafiken till och fran Sverige ar till exempel linjetrafik som ofta inte behover
ha lots ombord.

Vi har dock har, med utgangspunkt i nagra oversiktliga rakneexempel hdmtade fran lotsning
vid insegling till Géteborgs hamn férsokt att uppskatta potentialen av eco-driving. Exemplen
som ar baserade pa fyra olika fartyg — bilbat, containerfartyg, rorofartyg samt produkttanker —
visar pa ca 20 till drygt 40 procentiga minskningar av koldioxidutslapp per lotsning och fartyg
med sankt fart — fran "full fart” till cirka 12 knop. Per lotsad stracka med fri fart och fartyg
motsvarar det, beroende pa typ och storlek pa fartyg, minskade utslapp pa fran 500 kg
koldioxid till narmare 4 000 kg koldioxid. Det hdgre vardet far dock ses som ett extremfall och
avser endast de allra storsta containerfartygen.

Positiva och negativa klimateffekter i andra lander eller sektorer i Sverige

Farleds- och lotsavgifter traffar endast fartyg som angér svensk hamn. | den man sadana
fartyg, som genom mer klimatstyrande avgifter utvecklats till mer energieffektiva fartyg, ocksa
trafikerar andra farvatten och hamnar uppstar aven utslappseffekter i andra lander. Det gar
heller inte att utesluta att direkta positiva klimateffekter i form av utslappsminskningar ocksa
kan uppsta utanfér den del av resan som gar utanfér den osynliga grans som
territorialgransen utgér. Daremot redovisas enbart en mindre del av dessa fartygsrorelser som
inrikes sjofart (trafik mellan svenska hamnar). Merparten av fartygens utslapp raknas till
internationell sjofart.

Andra aspekter

Styrmedlet kan ge konsekvenser och effekter pa statsbudgeten genom 6kad statlig
finansiering dar storleksordningen forst kan uppskattas efter fardig utredning.

Vidare beddéms mer klimatstyrande avgifter ge konsekvenser pa naringslivets
klimatomstallning genom att sjéfarten far 6kade incitament att stélla om till mer klimateffektiva
transporter. Vi saknar underlag for att uppskatta kostnader av styrmedlet for foretagen, men
pa kort sikt orsakar sannolikt denna omstallning 6kade investeringskostnader for fartygsagare.
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Dessa kostnadsokningar kan dock pa langre sikt komma att kompenseras genom minskade
kostnader for drift med klimatomstallda fartyg.

Styrmedlet ger daremot inga effekter eller konsekvenser for totalforsvaret, for kommuner och
regioner, for den kommunala sjalvstyrelsen eller for den regionala eller lokala
klimatomstallningen.

3.2 Klimatdifferentierat sjofartsstod

Beskrivning

Styrmedlet bestar i att utveckla incitamentsstrukturen inom det svenska sjofartsstodet genom
en klimatdifferentiering. Detta for att stimulera till utslappsminskningar inom den
svenskregistrerade fartygsflottan. Motsvarande stdéd som dagens svenska stdd finns
emellertid inom hela den Europeiska unionen (EU) och det Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES), varfor en sadan incitamentsstruktur inte enbart bor inféras i
Sverige. For att minska risken for utflaggning till annan flaggstat inom EU/EES bor i stallet
stravan vara att infora likartade regler inom hela EU/EES. Den svenska regeringen skulle
darfor kunna foresla i EU att det infors en klimatdifferentiering av sjofartsstodet inom EES.
Som framgick i avsnitt 1.3 ovan ar passagerarfartyg (pax, ropax) den kategori av fartyg som
forbrukar mest bransle i Sveriges naromrade. For att vara sa klimateffektivt som méjligt bor
darfor ett klimatdifferentierat sj6fartsstod i férsta hand dvervagas for passagerarfartyg (pax,
ropax). Det bor dock papekas att aven om passagerartrafik idag ofta bedrivs under EES-flagg,
finns inget som hindrar att ocksa denna kan bedrivas inom EU/EES-omradet men under
annan flagg, dar man inte ar beroende av sjofartsstdd. Detta innebar att, aven om
klimatdifferentiering av EU:s sjofartsstod skulle inforas, s& bedéms styrmedlet endast kunna
ge begransade klimateffekter.

Dagens sjofartsstéd

Bakgrund till forslaget ar dagens befintliga sjofartsstod. Sjofartsstod 1amnas till arbetsgivare i
Sverige for arbetsgivaravgift, allman léneavgift och skatt pa sjoinkomst.8® Stodet syftar till att
starka konkurrenskraften for svensk och EES-registrerad sjofart och utidmna konkurrens-
villkoren inom den internationella sjofarten dar Ionekostnader i Sverige (och EES) ofta ar
hogre an i andra flaggstater. (Det beror till del pa att Idnerna i tredje land-flaggade fartyg inte
styrs av I6nenivaer i EU, men framst pa att en tjanst ombord, som normalt inom EU, inte
behover besattas med tva personer.)

Ar 2019 férdelades totalt cirka 1,5 miljarder kronor i sjdfartsstdd till ett 40-tal rederier och cirka
110 fartyg.®' Anslaget administreras av Trafikverket (Delegationen for sjofartsstod). Enligt den
svenska forordningen (2001:770) om sjofartsstéd kan sjéfartsstod [dmnas till fysiska och
juridiska personer samt till partrederier som har eller har haft sjoman anstallda for arbete
ombord pa fartyg som &r registrerade i ett nationellt fartygsregister i en stat inom EES som
huvudsakligen anvands i trafik som ar utsatt for internationell konkurrens pa
sj6fartsmarknaden.®

De flesta av EU:s medlemslander tillampar nagon form av sjéfartsstdd, som baseras pa EU:s
riktlinjer om stéd till sjétransporter, de s.k. maritime guidelines.®® Under férutsattning att

80 Farordning (2001:770) om sjofartsstéd, www.notisum.se/rnp/document/?id=20010770

81 Trafikanalys, Sjéfartsstédets effekter 2020, www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_10-
sjofartsstodets-effekter-2020.pdf

82 Fgrordning (2001:770) om sjofartsstéd, www.notisum.se/rnp/document/?id=20010770

8 EU KOM, Meddelande C(2004) 43 fran kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
sjotransport (2004/C 13/03).
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riktlinjerna foljs har kommissionen bedémt att stoédet inte snedvrider konkurrensen i handeln
mellan medlemsstaterna.

Ett klimatdifferentierat sj6fartsstod

Det svenska sjofartsstddet subventionerar personalkostnader och har darfor storst betydelse
for personalintensiv sjofart. For passagerarfartyg som gar i linjetrafik inom EU kan sj6fartsstod
endast [amnas for sjoman som ar medborgare inom EU/EES. Det ar ett EU-krav som finns
med i den svenska stédférordningen och som inte galler rena lastfartyg. Detta krav i
kombination med den tidigare namnda hoga bransleférbrukningen gor att differentieringen
skulle fa storst effekt om den riktas mot passagerarfartyg (pax, ropax) i linjetrafik. | det foljande
beskrivs hur en tankt utformning av ett klimatdifferentierat sj6fartsstdéd skulle se ut. Infor ett
eventuellt genomférande bor dock utformningen utredas narmare.

Underlag for stddbelopp utdver det som idag regleras i férordningen om sjofartsstdd (antal
I6nedagar, I6nekostnader mm) skulle kunna vara emissionsprestanda for fartyget vid drift, likt
Cll inom IMO. Detta kraver i sa fall att olika emissionsklasser definieras for olika fartygs-
kategorier.

Emissionsklasserna skulle exempelvis kunna utga fran inrapporterade uppgifter enligt EU:s
6vervakningssystem MRV for de berérda fartygens trafik, dar emissioner ar angivna som
koldioxid per tonkilometer och koldioxid per personkilometer. Om uppgifter saknas for fartyg,
exempelvis for att de ar mindre an 5 000 brutto, skulle arbetsgivaren behéva utféra
motsvarande redovisning som enligt MRV (eller motsvarande berakning om fartyget ar nytt
eller har eller kommer fa andrad anvandning).

Om olika fartygskategorier skulle vara indelade i exempelvis fyra eller fler "emissionsklasser”
skulle stodet (krediteringen pa skattekontot) kunna vara 100 procent kreditering for basta
klass och nagot lagre an kreditering idag for nast basta klass (t.ex. 90 %), och annu lagre for
samsta klass (t.ex. 50 %).

Differentieringen skulle medféra att redare i Sverige vars fartyg har h6ga emissioner per
transporterad enhet hamnar i sdmre emissionsklass och darfér 6kade personalkostnader. Ett
alternativ till klasser skulle kunna vara en linjar differentiering av sjofartsstodet utifran
fartygens emissionsprestanda.

Hur styrmedlet kan inféras

For att styrmedlet ska kunna inféras brett inom hela EES, kravs beslut och enighet bland
samtliga medlemsstater. Det ar darfér svart att uttala sig om den narmare processen for ett
inforande, inklusive tiden for en sadan. | ett forsta steg ar det dock kommissionen som maste
besluta om andringar i nu gallande riktlinjer. Medlemsstaterna beslutar darefter sjalva om och i
vilken man de vill andra i sina nuvarande stédordningar och sannolikt har kommissionen idag
inte mandat att krava att de som tillampar sjofartsstod ocksa infor klimatdifferentiering for en
viss fartygstyp. Méjligen skulle det kunna genomféras med en andring av nuvarande regelverk
i EU, men vi har har inte underlag for att kunna bedéma denna fraga. Om regeringen skulle
vilja valja att ga vidare med detta styrmedel bor darfor forst tillsattas en rattsutredning for att
utreda de juridiska forutsattningarna och de fortsatta stegen i en sadan process.

Parallellt med detta skulle dock ett arbete med att for svensk del ta fram underlag for en sadan
process kunna pabdrjas relativt snart. Det skulle kunna besta i att regeringen ger Trafikverket,
eller annan lamplig myndighet, ett uppdrag att ta fram ett férdjupat underlag, inklusive
konsekvensanalys, som kan ligga till grund fér en férordningsandring i Sverige. Underlaget
behodver beskrivas i termer av klassindelning och stddnivaer. Utifran Trafikverkets underlag

84 EU MRV, EU:s Regulation on monitoring, reporting and verification on CO2 emissions
from maritime transport, https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report
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fattar regeringen beslut om att ga vidare och lyfta fragan inom EU/EES. Forandringen maste
forst ske i EU:s riktlinjer for statligt stdd till sjétransport innan en svensk férordningsandring
kan goras. Om detta leder till beslut om att ga vidare med en svensk férordningsandring
maste denna aven notifieras till kommissionen.

Vem ansvarar

Trafikverket (Delegationen for sjofartsstdd) ansvarar for sjofartsstédet och provar ansékningar
om redare som blir krediterade och i vilken utstrackning. Trafikverket eller annan lamplig
myndighet bor darfor ges i uppdrag att utarbeta ett fordjupat underlag fér en
férordningsandring.

Finansiering

Savida regeringen inte valjer att 0ka sjofartsstodet fran dagens maximalt 99 procent till 100
procent av stodberattigade kostnader, kraver styrmedlet ingen ytterligare extern finansiering.
Beroende pa i vilkken man det férandrade stédet kan leda till att fartygsagare valjer att flagga
om till andra register, kan sjtfartsstodets omfattning paverkas. Idag ar stddet pa cirka 1,5
miljarder kronor. Stddutrymmet totalt for stdd till sjéfart kan enligt EU:s riktlinjer hégst uppga till
summan av skatt och sociala avgifter for besattningen plus foretagsskatten.

Eventuella hinder i EU- eller internationell reglering

Som ovan namnts maste en andring av sjofartsstddet ske med beaktande av EU:s
statsstodsregler och félja EU:s riktlinjer for statligt stdd till sjdtransport. Det senare kraver
sannolikt en andring av ndmnda riktlinjer. Den narmare utformningen av styrmedlet i Sverige
maste darmed anpassas till dessa regelverk. Ett inférande inom hela EES-omradet kraver
ocksa att samtliga medlemsstater valjer att géra motsvarande férandringar. Som ett alternativ
skulle styrmedlet eventuellt kunna inféras genom att regelverken i EU anpassas sa att
kommissionen far bindande mandat att krava aktuella andringar. Underlag fér genomférande-
processen och vilket av alternativen som kan anses vara det |ampligaste om regeringen valjer
att ga vidare med styrmedlet, behéver som ovan namnts tas fram i en sarskild rattsutredning.

Klimateffekter

Eftersom de flesta svenskflaggade fartygen trafikerar vatten utanfér Sverige kommer mycket
av effekterna att beréra vaxthusgasutslapp utanfér Sverige. Styrmedlet kommer dock aven att
paverka bland annat Gotlandstrafiken som star for cirka 1/3 av utslappen fran yrkesmassig
inrikes sjofart.

De stdrsta utsldpparna ar ropaxfarjor (6ver Ostersjon och Kattegatt, Skagen, Kiel). Kielfarjan
har en dvervagande andel av strackan pa svenskt vatten, annars ar andelen svenskt vatten
hdgst hélften av den totala strackan. Aven om stréckan inte ar s& lang gar dessa farjor ofta
och med hég hastighet.

En grov kalkyl éver klimateffekterna fér svenska vatten (Ostersjon, Vasterhavet) kan se ut sa
har. For alla svenskregistrerade fartyg kan vi rakna med ett genomsnitt pa 200 kg CO2 / km.
Havsmiljdinstitutet uppskattar den sammanlagda distansen for svenskflaggade fartyg till cirka
10 miljoner km, och om ingen utflaggning skulle ske kan berdrda fartygs utslapp grovt
beraknas till 0,2 ton CO2/km x 10 miljoner km = 2 miljoner ton koldioxid per ar.%®

Vi vet inte vilken arlig effekt styrmedlet kan f& eller vilken direkt effekt det kan fa vid ett
inforande. Om vi antar att styrmedlet (allt annat lika) medfér att utslappen i genomsnitt
minskar med 1 procent per ar, skulle det motsvara 20 000 ton koldioxid pa ett ar. Effektens

85 Havsmiljdinstitutets (2019) Effekter av éverflyttning till sjéfart, figur 12
www.havsmiljoinstitutet.se/digitalAssets/1747/1747918 hmi 2019 5 effekter av_overflyttning_till_sjofart.pdf
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storlek beror pa differentieringens utformning, antalet fartyg som berérs och samverkan med
andra kommande styrmedel for sjofarten i svenskt naromrade.

For ett fartyg som flaggar ut till ett land som inte omfattas av styrmedlet uteblir denna
klimateffekt for det fartyget.

Andra aspekter

Styrmedlet samspelar med flera andra har analyserade styrmedel sadsom utveckling av
Sjofartsverkets avgifter samt klimatkrav i upphandlad Gotlandstrafik. Sjéfartsstddet har stor
betydelse for I6nsamheten bland svenska rederier.® Sjofartsstddet har stérst betydelse for de
delsegment som har minst méjlighet att minska sina bemanningskostnader genom att 6ka
andelen utlandsk arbetskraft, dvs. i férsta hand passagerartrafik.®” Ett minskat stéd paverkar
darfor svensk rederindring negativt och riskerar utflaggning. Detta bekraftas aven av
Trafikverket (Delegationen for sjofartsstdd) som menar att ett klimatdifferentierat sjofartsstod
ar svart att infora i en enskilt EU-land utan att riskera utflaggning. Manga fartyg ar gamla och
skulle kriva stora investeringar for att klimatanpassas. Aven om alla EU-lander skulle infora
klimatdifferentierat sjofartsstod kan fartygen flyttas till ett register utanfor EU.%8

Lénsamheten for rederier inom berérda segment (pax och ropax) som inte valjer att flagga om
till annan flaggstat kan komma att paverkas negativt och fa svart att fortsatt bedriva
verksamhet. Styrmedlet kan ocksa komma att paverka arbetsmarknadssituationen fér sjoman
i Sverige och Ovriga EU om rederier motiveras till att anstalla farre sjoman eller utlandska
sjoman i hogre grad som en foljd av hogre personalkostnader (uteblivna subventioner).

Styrmedlet ger eventuellt positiva effekter pa statsbudgeten genom att fartyg far mindre
sjofartsstod pa grund av sina utslapp. Som ovan namnts staller statsstodsreglerna hinder for
att 6ka stodet till valpresterande fartyg annat an marginellt jamfort med idag, fran 99 till 100
procent av stodberattigade kostnader.

Styrmedlet kan ocksa ge ekonomiska konsekvenser for naringslivets klimatomstallning genom
att redare far 6kade incitament att gora klimatinvesteringar i sina fartyg. Vi saknar underlag for
att uppskatta kostnader av styrmediet for féretagen, men pa kort sikt orsakar sannolikt denna
omstallning 6kade investeringskostnader for fartygsagare vilket kan komma att valtras dver pa
transportképare. Dessa kostnadsdkningar kan dock pé langre sikt komma att kompenseras
genom minskade kostnader for drift med klimatomstallda fartyg.

Styrmedlet ger daremot inga effekter eller konsekvenser for totalforsvaret, for kommuner och
regioner, for den kommunala sjalvstyrelsen eller for den regionala och lokala
klimatomstallningen.

3.3 Nationella krav pa drivmedel for mindre
fartyg

Beskrivning

Styrmedlet innebar att Sverige infor en nationell reglering av intensiteten av vaxthusgaser i
drivmedel for fartyg som angér svenska hamnar. Regleringen avser att komplettera de krav pa
begransning av vaxthusgasintensiteten i drivmedel till fartyg (Fuel EU Maritime, se nedan)
som nu forhandlas inom EU, men som enligt férslaget fran EU-kommissionen, inte skulle

8 Trafikanalys (2021), Sjéfartsstédets effekter 2020, Rapport 2021:10, www.trafa.se/sjofart/sjofartsstodets-
effekter-2020-12747/

87 Sjofartsnaringen och dess konkurrenskraft. Riksdagen 2015 samt Copenhagen Economics (2012).

8 Trafikverket, korrespondens den 22 januari 2022, se dnr Utr 2021/29 (KHP).
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omfatta fartyg upp till och med 5 000 brutto.® Med undantag for att den nationella regleringen
endast bor galla de fartyg som inte inkluderas av EU:s foreslagna regler, (exempelvis fartyg
fran 400 brutto till 5 000 brutto, och endast sadana som angér svenska hamnar), bér den sa
langt mojligt utformas pa samma satt som i EU:s forslag.

Regleringen syftar till att forstarka effekterna av EU:s reglering i form av minskade utslapp av
vaxthusgaser. Detta genom att regleringen ocksa omfattar en betydande del av de fartyg som
inte omfattas av EU:s forslag.

EU:s forslag till Fuel EU Maritime

| EU-kommissionens klimatpaket Fit for 55 foreslas en ny férordning (Fuel EU Maritime)*® med
syftet att 6ka andelen férnybar energi som anvands i sjofarten. Till skillnad fran den svenska
reduktionsplikten som staller krav pa drivmedelsleverantérerna kommer Fuel EU Maritime
reglera fartygen direkt genom att begransa den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten i
de drivmedel som fartygen anvander. Taket for tillaten vaxthusgasintensitet sénks stegvis var
femte &r med bdrjan 2025 (preliminart 2% 2025 till 75% 2050). Kraven foreslas galla alla
fartyg oavsett flagg i hamnar inom EU, pa resor mellan EU-hamnar samt 50 procent av
energin pa resor mellan hamn i EU och hamn i tredje land. Forordningen foreslas omfatta
koldioxid, metan och dikvaveoxid sett till drivmedlens hela livscykel. En hdgre ambitionsniva
finns for passagerarfartyg och containerfartyg som ska anvanda landstrom eller nollutslapps-
teknologier, da de ligger vid kaj. Fartyg som inte foljer regleringen boétfalls i efterhand beraknat
utifran hur mycket de underpresterat samt antalet icke regelenliga hamnanlép som gjorts
under ett ar.

Kraven ar tankta att galla fartyg med en bruttodraktighet 6ver 5 000. Det ar vanligt att
internationella regler har en tonnagegrans. | de regelverk som hittills antagits av EU och IMO
pa klimatomradet ar den gransen satt till 400 eller 5 000. Av proportionalitetsskal samt for att
minska den administrativa bordan for mindre rederier foreslas fartyg upp till och med 5 000 att
undantas fran Fuel EU Maritime.®' Kommissionen konstaterar att de fartyg som omfattas av
forslaget representerar omkring 55 procent av de fartyg som trafikerar EU:s hamnar, men
anda star for omkring 90 procent av sjofartens koldioxidutslapp i omradet.®?

Eftersom det saknas liknande regler pa sjofartens omrade sedan tidigare har det inte varit
mojligt att utvardera effekterna av en sadan reglering. En sadan uppgift hade varit svar ocksa
med tanke pa osakerheten om hur férhandlingar rérande denna och andra rattsakter
utvecklas. Eftersom det ocksa saknas berakningsunderlag gallande den svenska marknaden
och de svenska klimatmalen ar det svart att bedéma klimateffekterna av férslaget. Men hogst
sannolikt kommer utslappsregleringen att, om den genomférs och i huvudsak i enlighet med
forslaget, medféra betydande utslappsminskningar bade i EU och pa svenskt territorialvatten.
Det ar ocksa hogst troligt att klimatvinsterna av en sadan évernationell reglering kan komma
att bli betydligt mycket stérre aven har i Sverige an vad som beddéms bli ett resultat av de
nationella styrmedel vi har har analyserat.

8 Vi har dock erfarit att det inom ramen for férhandlingarna har féreslagits att gransen fér vilka fartyg som ska
omfattas sanks till 400 brutto. Det &r dock annu for tidigt att uttala sig om resultatet av férhandlingarna.

% EU KOM, Proposal for a regulation of the European parliament and of the council on the use of renewable
and low-carbon fuels in maritime transport and amending Directive 2009/16/EC. COM/2021/562 final https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52021PC0562

91 Enligt forslaget géller kraven heller inte for trafartyg och fartyg som inte drivs av mekanisk propellerkraft, eller
for fartyg i statlig 4go som inte anvands fér kommersiella syften.

92 EU KOM, Forslag till Europarlamentets och radets férordning om anvandning av fornybara och koldioxidsnala
branslen for sjétransport och om andring av direktiv 2009/16/EG. Bryssel den 14.7.2021 COM(2021) 562 final
2021/0210 (COD).

https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:078fb779-e577-11eb-a1a5-
01aa75ed71a1.0021.02/DOC_1&format=PDF
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Oaktat eventuella klimateffekter pa svenskt territorium av en reglering inom EU skulle en
nationell reglering med motsvarande krav for fartyg upp till och med EU-regleringens nu
foreslagna grans vara ett satt att komplettera EU:s forslag till férordning med sannolikt starkta
klimateffekter.

Hur styrmedlet kan inféras

En nationell reglering enligt ovan ar avsett att komplettera forslaget om en EU-reglering givet
nu foreslagen tonnagegrans och bor saledes inte inféras om EU:s grans skulle komma att
sankas i den slutliga utformningen. Med hansyn taget till osédkerheten om utgangen av EU:s
férhandlingar bor ett beslut om att ga vidare med en nationell reglering darfér avvakta
forhandlingsresultatet i EU. Regeringen kan darefter valja att ta fram underlag for en reglering
i en proposition samt en lagradsremiss som bereds och laggs fram for riksdagens beslut om
en lag om begransning av vaxthusgasintensiteten i drivmedel for fartyg till och med 5 000
brutto. Eventuellt behdver en utredning tillsattas som utreder och analyserar den narmare
utformningen av regleringen. Detta skulle kunna goras efter det att Fuel EU Maritime
inforlivats och med beaktande av den slutliga utformningen av EU:s reglering. |
férhandlingarna om detta noteras exempelvis att det finns férslag om att gransen om 5 000
brutto kan komma att sankas.

Eventuella hinder i EU- eller internationell reglering

Det beddms inte finnas nagra hinder vare sig i EU- eller i internationell reglering for att Sverige
ska kunna inféra en nationell reglering enligt ovan. Sverige kan generellt reglera
svenskflaggade fartyg och fartyg som anldéper svensk hamn, aven om det ar kontroversiellt att
infOra sarkrav (och kan uppfattas negativt av andra stater). En nationell reglering skulle dock
kunna stota pa praktiska problem. Det kan exempelvis bli praktiskt svart att folja kraven pa
rapportering och kontroll som féreslas i Fuel EU Maritime, om inte samma databaser och IT-
system kan anvandas. Om Sverige darfor i stallet skulle behéva bygga upp en egen databas
och bokféra data for andra landers fartyg kan det bli svart och kostsamt att genomféra. Vidare
behdver fragan om kontrollsystem och sanktioner adresseras sarskilt.

Ett alternativ skulle kunna vara att begransa omfattningen av regleringen till fartyg som enbart
gar inrikes, vilket dock skulle minska effekten av styrmedlet markbart. Ett mer effektivt
alternativ vore darfor att Sverige, pa kort- och vid behov pa lang sikt, driver fragan
internationellt om att revidera MRV samt Fuel EU Maritime (liksom EU ETS, IMO DCS, ClI
m.fl.) till att omfatta fler fartyg — om man inte kan f& med detta redan inledningsvis.

Vem ansvarar

Regering utformar och riksdag beslutar om inférandet av lagen. En myndighet (motsvarande
behorig myndighet i Fuel EU Maritime) far i ansvar att bedriva tillsyn, administrera och folja
upp denna.

Finansiering

Styrmedlet beddms ha vissa statsfinansiella konsekvenser. Finansiering av framtagande av
forslag inkl. berednings- och lagstiftningsprocess beddéms kunna ske inom regeringens och
riksdagens befintliga ramar. Rapportering och kontroll av fartygens utslapp kan dock krava
uppbyggnad av sarskild databas/kontrollsystem samt I6pande arbete, vilket sannolikt innebar
merkostnader for administrerande myndighet.

Om regleringen infors pa motsvarande satt som foreslagits i EU:s reglering, och
rapporteringen gar via ett utbyggt MRV-system, kommer de administrativa kostnaderna for
rapportering och uppfdljning av regleringen framst att falla pa de féretag som omfattas av
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regleringen. Dartill kommer kostnader for anpassningar av exempelvis drivmedel, fartyg och
anlaggningar i hamnar. Med ledning av den beddémning som gors i kommissionens
konsekvensanalys till forslaget till Fuel EU Maritime kommer de totala kostnaderna for
branschen att bli av betydande omfattning (se vidare nedan).

Bedomd tid for eventuellt genomférande

Eftersom beslut om att eventuellt genomféra styrmedlet behdver invanta EU:s
forhandlingsresultat om utformning m.m. bedéms styrmedlet inte kunna genomféras annat an
pa langre sikt.

Klimateffekter

| kommissionens forslag till Fuel EU Maritime bedéms den 0kade anvandningen av férnybara
och koldioxidsnala drivmedel i den maritima drivmedelsmixen leda till en betydande minskning
av vaxthusgasutslapp och luftféroreningar.

Som namnts ovan ar det i avsaknad av tidigare motsvarande reglering inte majligt att
utvardera effekter pa svenska klimatmal av vare sig EU:s forslag till reglering eller av en
nationell sadan. Vidare saknar vi uppgifter om generella varden pa fartygs utslapp och dessa
varierar for olika typer av fartyg och dess anvandning (laster och rutter). Att
vaxthusgasintensiteten i anvant drivmedel minskar till en viss niva, som regleringen kraver,
innebar heller inte att utslappen nédvandigtvis minskar till samma niva. En ékad
energianvandning skulle i stallet parallellt kunna dka utslappen. Det ar darfér svart att bedéma
styrmedlets klimateffekter och de uppskattningar vi gér har bor betraktas med forsiktighet.

En berakning utifran Trafikanalys statistik 2019 éver transportarbete, antal anl6p for fartyg
(500-5 000 brutto) samt ett genomsnittligt (oviktat) utslappsvarde enligt den finska databasen
Lipasto 2016 for samtliga typer av fartyg ger foljande, givet att samtliga fartygsagare vidtar
atgarder i enlighet med de gradvis upptrappade kraven.

Jamforelsealternativ 1: Utslappsreduktion givet stegvis nertrappning och under
forutsattning att samtliga fartygségare vidtar atgarder.

Minskning av utslappen av CO2 till olika malar (krav pa procentuell minskning av
vaxthusgasintensitet).

2025 (-2%) 2030 (-6%) 2045 (-59%) 2050 (-75%)

Inrikes trafik 1592 ton 4 777 ton 46 974 ton 59 713 ton
Totalt pa kt

ota’t pasvens 3690 ton 11 071 ton 108 860 ton 138 382 ton

vatten

Aven om regelefterlevnaden férmodligen kommer att 6ka pa sikt, &r det &r osannolikt att
samtliga fartygsagare kommer att vidta atgarder som fullt ut och sarskilt redan till de inledande
malaren foljer kraven i regleringen. Som namnts ovan ger vidare inte en minskad vaxthusgas-
intensitet i drivmedel till en viss niva, med nédvandighet en minskning av utslappen till samma
nivd. Sammantaget innebar det att ovan beraknade utslappsreduktioner sannolikt ar
Overskattade.

93 Lipasto.vtt.fi 2016 http:/lipasto.vtt.fi/lyksikkopaastot/tavaraliikennee/vesiliikennee/tavara_vesie.htm
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Andra aspekter

Att inféra en nationell reglering innan EU:s reglering har tagit sin slutliga form och inférts kan
som namnts ovan visa sig vara svart. Om den nationella regleringen ska bygga pa samma
mat- och rapporteringsmetod som EU:s bér MRV-systemet utvecklas, da det idag inte
omfattar fartyg under 5 000 brutto. Ett satt att [0sa detta skulle kunna vara ett sarskilt
rapporteringssystem for dessa fartyg, men att Sverige pa sa satt bokfér data om andra landers
fartyg kan ses som kontroversiellt.

Kostnadskonsekvenser

Det saknas underlag for att bedéma kostnader av en svensk reglering enligt ovan. | férslaget
om en reglering i EU, Fuel EU Maritime, bedémer dock kommissionen kostnadskonsekvenser
av forslaget. ® En utgangspunkt for beddmningen &r den malbaserade regleringen, dar det
kravs att den energi som anvands ombord uppfyller ett gransvarde for den arliga
genomsnittliga vaxthusgasintensiteten. Detta dverlater at marknadsaktérerna att valja teknik.

De storsta kostnaderna for bransle- och teknikskifte bars av fartygsoperatérer (89,7 miljarder
euro), och beror pa 6kade kapitalkostnader (25,8 miljarder euro) och branslekostnader (63,9
miljarder euro). De indirekta kostnaderna for hamnarna kommer att avse tillhandahallande av
nddvandig bunkringsinfrastruktur (5,7 miljarder euro). De allra storsta kostnaderna bestar
emellertid av administrativa kostnader for fartygsoperatorer (521,7 miljoner euro) till foljd av
datainsamling, inldamning och verifiering av éverensstammelseplaner m.m.

En nationell reglering for fartyg upp till och med 5 000 brutto innebar saledes att
merkostnaderna som regleringen férvantas medfora i huvudsak féreslas baras av branschen
sjalvt, dar aven forhallandevis sma foretag kan komma att belastas. Dessa kostnader kan
forvantas vara proportionellt sett storre for mindre féretag, och darmed mer
verksamhetsbegransande, an for de storre foretagen. De indirekta kostnaderna fér hamnarna
kommer att avse tillhandahéllande av nédvandig bunkringsinfrastruktur. Sannolikt kommer
hamnarna ocksa att fa markbara kostnader for att bygga ut sin landstrémsinfrastruktur. Vidare
kan kostnadskonsekvenser for natbolag uppsta till foljd av eventuella behov av att bygga ut
elnat till hamnarna.

Okade kostnader for fartygsagare som traffas av regleringen innebér vidare en risk att
regleringen kan bli konkurrenssnedvridande for fartyg som konkurrerar pa den internationella
marknaden dar motsvarande reglering inte finns.

Styrmedlet ger daremot inga direkta effekter pa statsbudgeten. De offentliga myndigheternas

kostnader for efterlevnadskontroll férvantas bli begransade och framst avse tillhandahallande

av nddvandiga it-rapporteringsverktyg. Det senare dock med reservation for merkostnader om
uppbyggnad och administration av ett svenskt rapporteringssystem blir nédvandig.

Styrmedlet kommer sannolikt att kunna bidra till den regionala eller lokala klimatomstallningen
samt minskat utslapp och buller i och omkring hamnomraden.
Andra konsekvenser

Styrmedlet ger vidare konsekvenser aven pa naringslivets klimatomstallning genom att ocksa
redare som ager mindre och medelstora fartyg som trafikerar svenska hamnar, far 6kade
incitament att stalla om till mer klimateffektiva transporter. Vi saknar underlag for att uppskatta

9 EU KOM, Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om anvandning av
fornybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport och om andring av direktiv 2009/16/EG. Bryssel den
14.7.2021 COM(2021) 562 final 2021/0210 (COD), sid 8 ff.
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kostnader av styrmedlet fér foretagen, men atminstone pa kort sikt leder det till 6kade
investeringskostnader for fartygsagare.

Styrmedlet ger inga konsekvenser for totalférsvaret eller fér den kommunala sjalvstyrelsen.

3.4 Utvecklade krav pa myndigheters flotta

Beskrivning

Syftet med detta styrmedel ar att stalla krav pa statligt agda fartyg sa att utslappen av
vaxthusgaser ligger i linje med den utslappskurva som géller fér inrikes transporter, dvs. minst
70 procent minskning av utslappen 2030 jamfort med 2010 och nara nollutslapp ar 2045. For
att detta ska vara mdjligt bor regeringen sakerstalla att myndigheterna har tillrackliga resurser
och finansiering for att kunna realisera omstallningen.

Det ar viktigt att staten signalerar att klimatarbetet ar angelaget och att klimatmalen ar
styrande. For att vara tydlig behover staten sjélv ga fére och agera forebild. Pa sjofartens
omrade ar det darfor viktigt att staten staller klimatkrav pa sina fartyg, sdsom Trafikverkets
vagfarjor samt Sjofartsverkets och Kustbevakningens fartyg. De flesta myndigheter har redan
idag en overgripande skyldighet att arbeta med klimatanpassning av sin verksamhet enligt
forordning (2018:1428) om myndigheters klimatanpassningsarbete.® Férordningen ar dock
allmant hallen och stéller inga detaljerade krav pa var eller hur anpassningen ska ske, till
vilken omfattning eller med vilket tidsperspektiv.

Nagra myndigheter har sarskilt fatt i uppdrag att utreda och ta fram handlingsplaner for hur
man kan fa en mer klimateffektiv fartygsflotta, t.ex. Trafikverket och Sjofartsverket.%
Trafikverket har mot bakgrund av detta arbete och inom befintliga ramar kommit langt i sin
klimateffektivisering av sina gula vagfarjor som blivit grénare, och Trafikverket (Farjerederiet)
arbetar mot sin "Vision 45” som beslutades ar 2018.%"

| Sjofartsverkets®® rapport som beskriver myndighetens arbete mot minskade utslapp beddéms
att det, utdver anvandandet av biodiesel, saknas fardiga I6sningar for fossilfri drift for flertalet
av Sjofartsverkets fartyg. En genomgripande konvertering, med storre tekniska atgarder for
Sjofartsverkets flotta, anses darfor inte vara mojlig i nulaget. Sjofartsverket rekommenderar i
stallet att utga fran befintlig plan for omsattning av fartyg och byte av framdrivningsmaskinerier
och utnyttja den I6sning som vid tillfallet ger bast effekt med avseende pa klimatpaverkan och
koldioxidutslapp. For vissa fartyg med planerad omsattning i nartid bedéms installation av
plug-in batterihybrid vara ett alternativ fér minskade koldioxidutslapp, forutsatt ett begransat
effekt- och energilagringsbehov.

Det finns dock fler fartyg inom statens doméaner, t.ex. inom SGU, Polisen och universiteten.®
Det ar viktigt for trovardigheten att staten staller likartade krav pa fartygen inom alla
politikomraden och myndighetssektorer. Genom att staten gor bestallningar sa stimulerar och
gynnar man det svenska maritima klustret av féretag som kan bidra till milj6- och
klimatanpassningen.

% www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20181428-om-
myndigheters sfs-2018-1428

% Forsvarsmakten (Marinen) har inte fatt samma uppdrag men arbetar med effektiviseringar enligt sin
klimathandlingsplan.

9 Trafikverket (odaterad), Vision 45 — den gula férjan ska bli grén,
www.trafikverket.se/globalassets/trv_farjerederiet vision45.pdf

98 Sjofartsverket, www.sjofartsverket.se/globalassets/rapporter-och-remissvar/rapporter-och-remissvar-
2021/sjofartsverket-regeringsuppdrag-fossilfri-fartygsflotta---rapport.pdf

% Se Trafikverket (2018), Omstéllning till fossilfrihet for statligt &gda fartyg — ett regeringsuppdrag, www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1425694&dswid=-5519
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Vikten av att den nationella staten gar fore i klimatomstallningen genom att stalla krav och
paskynda fornyelsen av den egna flottan understryks ocksa av hur fragan har kommit att
hanteras inom EU. Statsfartyg som inte anvands fér kommersiella andamal ar exempelvis
undantagna fran kommissionens forslag om att inférliva sjofarten i handelssystemet EU ETS
samt fran forslaget om férordning om anvandning av férnybara och koldioxidsnala drivmedel
for sjotransport (Fuel EU Maritime).

Hur styrmedlet kan inforas

De uppdrag som givits till nagra myndigheter kan tjana som férlaga aven for andra
myndigheter. | dessa fall har myndigheterna fatt i uppdrag att ta fram en plan f6r hur man kan
arbeta for att klimatanpassa sina fartyg for att bidra till klimatmalen. Kraven bor stallas sa att
de ligger i linje med den utslappskurva som galler for klimatmalen for inrikes transporter, dvs.
70 procent minskning av utslappen 2030 jamfort med 2010 och nara nollutslapp ar 2045.

Regeringen behdver vidare se dver vilka myndigheter som ager fartyg och behandla alla
myndigheter symmetriskt nar det galler att kunna realisera planerna. Fér de myndigheter som
annu inte har fatt motsvarande uppdrag kan uppdraget exempelvis ges i regleringsbrevet.
Nasta steg blir darefter att regeringen ser 6ver forutsattningarna samt ger myndigheterna i
uppdrag att realisera sin strategi och |I6pande gora aterrapporteringar och uppféljningar.

Finansiering och andra férutséttningar behéver félja med kraven

For att genomféra omstaliningen behéver myndigheterna ges forutsattningar. Regeringen bor
darfor sakerstalla att myndigheterna har resurser och tillracklig finansiering for att kunna
realisera sina handlingsplaner.

Tillgangen till férnybara drivmedel alternativt till laddinfrastruktur i relevanta hamnar kan ocksa
vara av betydelse for forutsattningarna for att stélla om den statliga fartygsflottan. Regeringen
behover darfor se till att utvecklingen av laddinfrastruktur i hamnarna moter behoven. Har bor
ocksa uppmarksammas att EU:s forslag till forordning om utbyggnad av infrastruktur for
alternativa drivmedel (AFIR) endast stéller krav pa tillhandahallande av landstrém for
stromfoérsorjning vid kaj, vilket normalt sett inte ar tillrackligt for att tillgodose behov av
laddning av eldrivna fartyg. Regeringen kan darfor i forhandlingsarbetet behdva bevaka att
kravet pa tillhandahallande av laddstrém kommer till uttryck och fortydligas i forordningen.

Staten (regering, riksdagen) behdver besluta om inriktning fér finansiering for omstallning av
myndigheternas fartyg. Medel behdver aviseras i en langsiktigt plan vad galler finansiering.

Som exempel kan namnas att Sjofartsverket enligt budgetpropositionen for 2022 far 45
miljoner kronor per ar mellan ar 2022 och 2024 och darefter 6 miljoner kronor arligen riktat till
arbetet med en fossilfri flotta. '

Vidare uppskattar Kustbevakningen sina merkostnader for fornyelse av sin fartygsflotta till 1,5
miljarder kronor fram till 2045 vilka bestar av merkostnader for dyrare alternativa branslen,
hybridisering av fartygen for 6kad elektrifiering samt energieffektivisering och utbyggnad av
infrastrukturen for landanslutningar.'®' Fragan om hur denna plan ska finansieras aterstar
dock annu att I16sa.

Eventuella hinder i EU- eller internationell reglering

100 Prop. 2021/22:1 Budgetpropositionen fér 2022 uo 22, se dven Sj6fartsverket 11 nov 2021,
www.sjofartsverket.se/sv/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/regeringens-tiliskott-bidrar-till-en-forbattrad-sjofart/
101 Kustbevakningen (2021), Uppdrag att analysera och féresla hur myndighetens fartygsflotta skulle kunna bli
fossilfri, www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-
foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri. pdf



http://www.sjofartsverket.se/sv/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/regeringens-tillskott-bidrar-till-en-forbattrad-sjofart/
http://www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri.pdf
http://www.kustbevakningen.se/globalassets/documents/om-oss/utredningar/uppdrag-att-analysera-och-foresla-hur-myndighetens-fartygsflotta-skulle-kunna-bli-fossilfri.pdf
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Genomférande av styrmedlet forvantas inte méta nagra hinder i EU- eller internationell
reglering. Styrmedlet géller den svenska statens egendom som forvaltas nationellt.

Vem ansvarar

Regeringen och respektive myndighet ansvarar for genomférandet av styrmedlet.

Finansiering

Statliga anslag. Mdéjligheter till EU-finansiering behéver utredas.

Bedomd tid for genomférande

Styrmedlet férvantas inte krava nagra komplexa évervaganden, eftersom krav och uppdrag
redan har utgatt till vissa myndigheter. Det handlar om en komplettering av uppdragsgivande
som innebar att alla berérda myndigheter behandlas symmetriskt. Styrmedlet beddéms darfor
successivt kunna genomféras och har i viss utstrackning redan pabdérjats. | syfte att kunna
anpassa den arliga malnivan bér genomférandet lampligen ske genom tillagg i
myndigheternas regleringsbrev. | ett andra steg behéver regeringen ta stallning till eventuella
behov av sarskild finansiering fér genomférandet av planerna, vilket kan krava ytterligare tid.

Klimateffekter

Eftersom de flesta av myndigheternas flottor opererar i kustnara farvatten och vanligen gar
mellan svenska hamnar bedéms klimatutslappen fran berérda fartyg i huvudsak ske i inrikes
sjofart. | exempelvis skargardsmiljoer som trafikeras av Trafikverkets vagfarjor kan effekten bli
synbar. FOr exempelvis Farjerederiet har utslappen, raknat i koldioxidekvivalenter, hallits pa
en ganska jdmn niva trots ett 6kat antal passagerare. | synnerhet sedan 2017. Detta beror
framst pa byte till HVO och satsningar pa eco-driving.'%

Trafikverket har foreslagit att staten pa sikt bor bli agare till de farjor som anvands i
Gotlandstrafiken.'®® Om férslaget genomférs kan det, enligt Trafikverket, forvéantas leda till en
mer kostnadseffektiv upphandling av trafiken. Detta styrmedel om en klimatanpassning av
fartygen skulle darmed pa sikt komma att omfatta fler fartyg inom statens regi, vilket ocksa
skulle kunna 6ka klimateffekterna av styrmedlet.

| viss utstrackning kan styrmedlet aven ge effekter pa andra landers utslapp. Exempelvis
Sjofartsverkets isbrytare med bas i Lulea trafikerar frekvent finska farvatten nar isbrytning sker
i Bottenviken. Det ar dock svart att kvantifiera i vilken utstrackning det paverkar utslappen i
exempelvis Finland.

For att belysa klimateffekterna redovisas i Tabell 3.1 de uppgifter om de myndighetsagda
fartyg och deras utslapp som vi har kunnat hitta.

102 Trafikverket (Farjerederiet), Vision 45 — Den gula férjan ska bli grén,
www.trafikverket.se/globalassets/trv_farjerederiet vision45.pdf

103 Trafikverket (2021), Analys av alternativa modeller fér férjetrafik till Gotland, http:/trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXTO1.pdf



http://www.trafikverket.se/globalassets/trv_farjerederiet_vision45.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
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Tabell 3.1. Utslappen av koldioxid fran Sjofartsverkets, Kustbevakningens
och Trafikverkets fartyg. Flertalet uppgifter ar avlasta fran diagram.

Ar 2010 Ar 2015 Ar2019/20

(ton CO2) (ton CO2) (ton CO2)

Sjofartsverket* 33500 39000 34000
Kustbevakningen 13500 22000 18 500
Trafikverket 31000 37000 34500
Ovriga statliga fartyg i.u. i.u. 3 0007
Summa 78000 98 000 87000/ 90 0007

*Uppgifterna avser rullande 5-arsmedelvérden.
Kallor: Sjofartsverket (2021), Fossilfri flotta 2020 (s 8), Farjerederiet, Vision 45, Kustbevakningen (2021),

Uppdrag att analysera och foresla hur myndighetens flotta skulle kunna bli fossilfri.

#Utsl3pp fran 6vriga statliga utgér cirka 3,7% av de totala, se Trafikverket (2018) Omstélining till fossilfrihet fér
statligt dgda fartyg — ett regeringsuppdrag.

Ar 2010 var de samlade utsléppen fran de tre myndigheterna med flest fartyg 78 000 ton

koldioxid. Om myndigheterna far i uppdrag att félja utslappskurvan for klimatmalet och darmed
krav pa att minska utslappen med minst 70 procent jamfort med utslappen ar 2010 betyder det
en minskning till 30 procent av 78 000 ton = 23 000 ton ar 2030.

Ar 2019 var utslappen 87 000 ton koldioxid och till 2030 maste utslappen alltsa minska till
23 000 ton. Till 2045 ar malet "nara noll” vilket betyder en minskning med dagens omkring
87 000 ton koldioxid. Se figur 3.1 nedan.

En stor del av utslappsminskningarna kan forvantas ske pa svenskt territorialvatten, dock med
reservation for att exempelvis isbrytare och kustbevakningsfartyg i stérre utstrackning an
andra befinner sig pa internationellt vatten.

&7 000

46 000 7

23000

2019

2025

2030

2045

Figur 3.1. Fartygsutslappen (bla linje) for de tre myndigheter med flest
fartyg om kravet ar att folja klimatmalet till 2030 respektive 2045.
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Jamfort med referensscenario

Den ackumulerade nivan for utslappsminskningen till 2030 ar 64 000 ton. Till 2045 ar den
ackumulerade nivan for utslappsminskningen ca 87 000 ton.

Den arliga utslappsminskningen: Om vi raknar med ett snart inférande (baserat pa uppgifter
fran ar 2019) blir det fram till 2030 en total minskning med 87 000 — 23 000 = 64 000 ton
koldioxid. Ett arligt genomsnitt blir da cirka 64 000 ton/11ar = ca 6 000 ton per ar.

Om vi raknar med inférandear 2025 och relativt konstanta utslapp fram till dess blir arliga
utslappsminskning 64 000 ton / 5 ar = ca 13 000 ton per ar.

Arliga minskningar kommer att vara mattliga men till &r 2030 kan det potentiellt medféra en
utslappsminskning med cirka 10 procent fran all inrikes sjofart jamfort med referensscenariot.

Andra aspekter

Styrmedlet paverkar statsbudgeten genom att klimatomstallningen av statliga fartyg kan
komma att kréva finansiering av merkostnader i samband med klimatinvesteringar. Narmare
uppskattningar av sddana kostnader ar svara att géra innan underlag finns fran samtliga
berérda myndigheter. Styrmedlet ger inga synbara konsekvenser for naringslivets
klimatomstallning, annat &n som symboliskt foredome. Vi saknar underlag for att uppskatta
kostnader av styrmedlet for foretagen. Styrmedlet ger inga synbara effekter eller
konsekvenser for totalforsvaret, for kommuner och regioner, for den kommunala sjalvstyrelsen
eller fér den regionala eller lokala klimatomstallningen.

3.5 Utvecklade krav i upphandlad
Gotlandstrafik

Beskrivning

Styrmedlet innebar att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att vid upphandling av inrikes
sjofart stalla mer utvecklade krav @n idag pa att den upphandlade trafikens vaxthusgasutslapp
minskar. Utgangspunkten bor vara en ambition att utslappen av vaxthusgaser fran trafiken
ligger i linje med den utslappskurva som galler for inrikes transporter, dvs. minst 70 procent
minskning av utslappen 2030 jamfért med 2010 och nara nollutslapp ar 2045. Trafikverket kan
idag anvanda klimateffekter som ett kriterium i sin upphandling av Gotlandstrafiken och gjorde
det i sin senaste upphandling, men det ingar inte som ett krav i Trafikverkets uppdrag (se
vidare nedan).

Syftet med styrmedlet ar att den statligt upphandlade inrikessjofarten (Gotlandstrafiken) blir
mer miljo- och klimateffektiv. Trafikverket ansvarar for upphandling av inrikes sjotrafik i form
av farjetrafik till och fran Gotland (Gotlandstrafiken). Den upphandlade trafiken gar mellan
Nynashamn och Visby (norra linjen) respektive Oskarshamn och Visby (sddra linjen).
Gotlandstrafiken ger upphov till cirka 34 procent av de samlade utslappen av vaxthusgaser
(CO2e) fran inrikes yrkestrafik till sjéss.'% Raknas &ven fritidsbatarna in s ar
Gotlandstrafikens andel av vaxthusgasutslappen cirka 25 procent.

Trafikverket ansvarar for utformning och utveckling av upphandlingen av Gotlandstrafiken.
Myndigheten redovisade i september 2021 ett regeringsuppdrag om att analysera alternativa
modeller fér den framtida statligt upphandlade férjetrafiken till och fran Gotland.'*® | uppdraget

104 180 kton / 530 kton CO2e
105 Trafikverket (2021), Analys av alternativa modeller fér farjetrafik till Gotland, sid 65, http:/trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXTO1.pdf



http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
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gjorde Trafikverket djuplodande analyser av effekter pa samhallskostnader och miljdeffekter
av olika trafikupplagg for Gotlandstrafiken. Enligt Trafikverket skulle vissa upplagg kunna leda
till sdmre servicegrad for resenarerna, vilket kan vara hammande. Andra upplagg skulle kunna
leda till mindre utslapp av vaxthusgaser tack vare s.k. "grona avgangar” dar fartygen gar med
lagre fart. En sadan ordning skulle ocksa skapa en majlighet for de resenarer som sa vill, att
valja ett "gront”, mer klimatanpassat, res- och transportalternativ.

Det blir sédledes en balansgang mellan a ena sidan minskade utslapp fran trafiken och & andra
sidan foérsamrad tillganglighet for resenarerna. Idag kér Gotlandsfarjorna i hdg fart mellan
fastlandet och Visby, vilket ger god tillganglighet men héga utslapp och buller.

En viktig del av styrmedlet och utvecklingen av upphandlingen bestar i att regeringen
fortydligar ramar och riktlinjer fér Trafikverkets uppdrag att handla upp Gotlandstrafiken. | dag
saknas sadan vagledning som ger grund och mdjlighet till nddvandiga prioriteringar i
klimatsyfte.

For att kunna valja och upphandla ett trafikupplagg som ger minskade vaxthusgasutslapp
samtidigt som det kan innebara viss forsamrad tillganglighet skulle Trafikverket exempelvis
kunna fa tydligare riktlinjer om att klimatmalet och minskad klimatpaverkan far prioriteras
hogre i forhallande till effekter pa till exempel tillganglighet och servicegrad. For att méta
Okade klimatkrav kan upphandlingen vidare komma att bli mer kostsam an idag, sarskilt om
héga hastigheter pa fartygen ska behallas. Det bor darfor ocksa klargdras huruvida
Trafikverket ska strava efter att uppna positiva klimateffekter inom dagens kostnadsramar eller
om trafikupplagg kan tillatas till 6kade kostnader jamfért med idag.

Pa kort sikt skulle Trafikverket till exempel kunna stélla hogre krav pa successiv minskning av
vaxthusgasutslappen fran upphandlad trafik i linje med nationella klimatmalen for inrikes
transporter. Vid upphandlingen av nuvarande avtal, som gjordes 2013-2014, anvandes en
modell dar minskat utslapp av bland annat koldioxid gav mervarde, daremot ingar inte
ytterligare reduktion av vaxthusgasutslapp som en del i avtalet. Dagens avtal med Trafikverket
omfattar anvandning av MGO och LNG, men den inblandning som skett av en mindre mangd
LBG i tankarna pa de tva nyaste fartygen har daremot skett pa operatéren Destination
Gotlands eget initiativ och &r inte en féljd av krav i upphandlingen. %

| upphandlingen av nésta avtalsperiod efter 2027'%7 skulle ytterligare krav pa reduktion kunna
stallas i syfte att minska paverkan fran trafiken.

Pa langre sikt foreslar Trafikverket att staten 6vertar agandet av Gotlandstrafikens fartyg. Det
skulle kunna medféra ytterligare mojligheter till utslappsminskningar, exempelvis genom
inforskaffande av fartyg med hégre miljéprestanda.

Hur styrmedlet kan inféras

Regeringen ger infor avtalsperioden efter 2027 Trafikverket i sin instruktion (eller pa annat
satt) ett fortydligande om att statens avtal om linjesjofart till Gotland ska bidra till det svenska
klimatmalet om minskningar av utslappen till 2030 och nettonollutslapp till 2045. Positiva
klimateffekter i trafiken far darvid prioriteras hégre an nu, aven om de skulle leda till
exempelvis férsamrad tillganglighet. Vidare behdver regeringen fortydliga och klargéra vilka
kostnadsramar som ska géalla fér upphandlingen.

106 Trafikverket (2021), Analys av alternativa modeller fér farjetrafik till Gotland, sid 65, http://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXTO1.pdf

7 Trafikverket, Trafikavtal, www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/



http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXT01.pdf
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/Trafikavtal/aktuella-trafikavtal/
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Eventuella hinder i EU- och internationell reglering

Upphandlingen av Gotlandstrafiken ligger i linje med EU:s statsstddsregler.

Vem ansvarar

Trafikverket ansvarar enligt sin instruktion fér statens avtal om linjesjofart till Gotland.
Finansiering

Styrmedlet medfor inga omedelbara statsfinansiella effekter utdver budgetering for
upphandlingen. Trafikverket har en budget for sin upphandling. Trafikverkets berakningar om
minskad bransleférbrukning vid alternativa trafikupplagg med bland annat Iagre hastigheter
kan betyda att trafiken blir billigare, & andra sidan kan andra klimatanpassningar med
fornybara drivmedel bli kostsamma.

Trafikverkets avtal om Gotlandstrafiken anvander idag cirka 500 miljoner kronor per ar av det
anslag pa drygt 1 000 miljoner kronor som gar till Trafikverkets samtliga trafikavtal.

Beroende pa i vilkken man positiva klimateffekter endast ar mojliga att uppna genom att tillata
trafikupplagg som ger hogre kostnader, kan statens kostnader komma att 6ka. Storleken pa
sadana eventuella kostnadsOkningar ar svara att uppskatta och detta bor bli féremal for
narmare utredning.

Bedomd tid for genomférande

Trafikverkets arbete infér upphandling for avtalsperioden efter 2027 pagar just nu, men verket
bér kunna anpassa upphandlingen till mer strikta klimatkrav an idag. Trafikverket behéver
snarast fa klart fér sig om man kan lata klimateffekter vara dverordnade effekter pa
tillganglighet och servicegrad och vilken ambitionsnivan ska vara for minskade utslapp av
vaxthusgaser for Gotlandstrafiken.

Klimateffekter

Nulédge

Ar 2018 till 2019 var den upphandlade Gotlandstrafikens utslépp av véxthusgaser omkring
180 000 ton koldioxidekvivalenter (CO2e). Detta motsvarar cirka 34 procent av inrikes
yrkessjofart (25 procent av inrikes sjofart inkl. fritid) utslapp av vaxthusgaser (180 kton/530
kton). 08

Klimateffekt av helelektrifiering av trafiken (till 2045)

Trafikanalys har haft kontakter med Trafikverket gallande detta forslag till styrmedel. Enligt
Trafikverket ar det inte rimligt att férvanta sig eldrift till 2030, utom méjligtvis om trafiken skulle
ga till Vastervik som innebar ett kortare avstand. | underlag (miljé-pm) till Trafikverkets rapport
skriver man att helt batterielektrisk drift kan vara intressant i slutet av perioden (2045) men
successivt inférande &r mojlig genom elektrisk driviina som delvis gar pa batteri och delvis
annat drivmedel. Utmaningen &r laddning fran elnétet samt pris och vikt pa batterier.

Eventuellt kan det bli fraga om branslecellsdrift i stallet for elektrifiering. Oavsett drivlina skulle
en overgang till Gotlandstrafik med (lokala) nollutslappsfartyg till 2045 darmed betyda en

108 Enligt DGs Hallbarhetsrapport 2020 (sid 17) var utsldppen i genomsnitt ca 160 000 ton CO2 ar 2018/2019.
Att CO2-utslappen ar lagre an koldioxidekvivalenter (CO2e) ar rimligt mht de metanutslapp (methane slip) som
brukar uppsta vid anvandning av LNG. https://gotlandsbolaget.se/wp-content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-
Arsredovisning-2020.pdf



https://gotlandsbolaget.se/wp-content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-Arsredovisning-2020.pdf
https://gotlandsbolaget.se/wp-content/uploads/2021/05/Gotlandsbolaget-Arsredovisning-2020.pdf
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minskning med cirka 180 000 ton koldioxidekvivalenter (CO2e) jamfért med ar 2010
(utslappen var ungefar lika héga ar 2010 som 2019%9),

Klimateffekt vid andra atgéarder (upphandling av trafikupplédgg)

Utslappsminskningar kan ske genom olika atgarder som t.ex. andrat trafikupplagg och
férnybara drivmedel (som t.ex. 6kad andel biogas eller andra férnybara drivmedel).
Trafikverket beskriver i sin rapport om Gotlandstrafiken''® olika upplagg med trafik mellan
Visby och Nynashamn, Oskarshamn respektive Vastervik, som skulle kunna stallas i samband
med upphandlingen fér avtalsperioden efter 2027.

Trafikverket beskriver ocksa (s. 64) mojliga trafikupplagg dar trafiken kan innehéalla "gréna
avgangar” med 22 knop och lagre utslapp (beroende pa sasong och fylinadsgrad). Dessa
olika upplagg bedéms av Trafikverket minska energiférbrukningen med mellan 45 procent och
66 procent. Dessa grona avgangar har da langre éverfartstid vilket kan ha effekter pa
servicegraden och resandet.

Farjorna haller idag en hég hastighet; pa norra linjen 28 knop och pa sddra linjen 24 knop.
Den hastigheten innebar att éverfarten Nynashamn-Visby tar cirka 3 timmar och 20 min. Om
farjornas marschhastighet skulle exempelvis sankas till 22 knop skulle bransleatgangen uppga
till grovt raknat 50 procent pa 6ppet vatten, jamfort med nar fartyget haller 28 knop. """
Overfarten skulle da ta langre tid, drygt fyra timmar.

Sammanfattningsvis

En elektrifiering av Gotlandstrafiken skulle saledes kunna minska utslappen med cirka
180 000 ton koldioxidekvivalenter (CO2e) per ar.

Annorlunda trafikupplagg jamfért med idag skulle kunna minska energiférbrukningen med
mellan 45 och 65 procent, dvs. ungefar halften jamfort med 2019. Det skulle betyda en
utslappsminskning (ungefar proportionell) med omkring 90 000 koldioxidekvivalenter (CO2e)
jamfort med ar 2019 (eller ar 2010). En minskning med exempelvis 90 000 ton koldioxid-
ekvivalenter (CO2e) till &r 2030 fran Gotlandstrafiken skulle minska utslappen fran all inrikes
sjofart med 15 procent''? jamfort med referensscenariot. Skulle en minskning nas som ligger i
linje med klimatmalet for inrikes transporter till ar 2030 skulle det innebara omkring 20
procent'® lagre utslapp fran all inrikes sj6fart jamfort med referensscenariot.

Ytterligare 6kad inblandning av foérnybara drivmedel skulle kunna minska utslappen av
vaxthusgaser annu mer.

Andra aspekter

Pa kort sikt ger styrmedlet sannolikt negativa effekter pa statsbudgeten genom att 6kade
klimatkrav kan kréava kostsamma klimatanpassningar hos operatéren. | takt med att krav pa
alternativa trafikupplagg kan komma att stallas i framtida avtal kan sadana trafikupplagg
komma att bidra till minskade utslapp och driftkostnader som darmed ocksa minskar
kostnaderna fér upphandlingen. Styrmedlet ger inga synbara konsekvenser for naringslivets
klimatomstallning. Vi saknar underlag for att uppskatta kostnader av styrmedlet for féretagen.
Styrmedlet ger inga synbara effekter eller konsekvenser for totalférsvaret, for kommuner och

109 Utslappen ar 2010 En referens anger 55 000 ton bransle (55 000 x 3,2 kgCO2/kg bransle = 176 000 ton
CO2. En annan anger 177 000 ton CO2, www.destinationgotland.se/globalassets/dokument/misc/var-resa-mot-
en-klimatneutral-farjetrafik.pdf

10 Trafikverket 2021, Analys av alternativa modeller fér farjetrafik till Gotland, http://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXTO1.pdf

1 Se figur sid 57, Trafikverket 2021, Analys av alternativa modeller fér férjetrafik till Gotland,
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1594410/FULLTEXTO1.pdf

112 90 kton / 600 kton CO2e

113 120 kton / 600 kton CO2e
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regioner, for den kommunala sjalvstyrelsen eller for den regionala eller lokala
klimatomstallningen.

3.6 Uppdrag till nationell samordnare for
sjofartens omstallning

Beskrivning

Styrmedlet bestar i att regeringen beslutar, i ett tillaggsuppdrag till Trafikverket, att uppdraget
till den nationella samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart sarskilt ska arbeta for
sjofartens klimatomstallning. | dag ar uppdraget framst inriktat pa att astadkomma éverflyttning
fran vagtransporter, utan narmare fokus pa klimat- eller miljéfragor. Uppdraget skulle darmed
komma att utvidgas betydligt till att férbereda, samordna och inféra nya styrmedel och
satsningar som framjar sjofartens omstalining. En forutsattning ar darfor att uppdraget ocksa
forlangs. Likt idag bor uppdraget vara inriktat pa omstallning av kust- och narsjofart inklusive
sjofarten pa vara inre vattenvagar, men skulle ocksa kunna formuleras bredare i syfte att
undvika svara och i viss man omotiverade gransdragningar. Ett breddat och forlangt uppdrag
till den nationella samordnaren att se till sjdfartens omstallning bor ses i kombination med
andra har analyserade styrmedel, sdsom inférandet av ett partnerskapsbaserat
omstallningsprogram och ett servicekontor (se foljande avsnitt). Ansvar for att samordna ett
genomférande av dessa bor kunna passa in i ett utvecklat uppdrag till den nationella
samordnaren for sj0fartens omstallning.

Det ursprungliga uppdraget om nationell samordnare

Regeringen gav hdsten 2018 Trafikverket i uppdrag att tillsatta en nationell samordnare for
inrikes sjofart och narsjofart. Uppdraget ar en del i regeringens godstransportstrategi och I6per
pa 6 ar med slutredovisning senast den 30 juni 2024. Ett dvergripande syfte med uppdraget ar
att forbattra forutsattningarna for éverflyttning av godstransporter fran vag. Samordnaren ska
enligt uppdraget ha en framjande och kunskapsspridande funktion, initiera samverkan mellan
parterna och gora sjofarten synlig och inspirerande for andra. | uppdraget ingar ocksa att ta
fram en handlingsplan som framjar sjéfarten och som bidrar till energieffektiva I6sningar med
laga utslapp.

| januari 2022 beslutade regeringen om den andra av tva andringar som hittills tillforts
uppdraget. Samordnaren ska nu bland annat ocksa fora en dialog med berérda parter kring
inférandet av Grona korridorer (se avsnitt 2.2) och kring miljdincitamenten i hamnarnas och
Sjofartsverkets avgifter. Tillaggsuppdraget skulle ursprungligen redovisas senast 14 oktober
2022, men har i augusti 2022 fatt forlangt till 30 juni 2024. Klimatstyrningen i uppdraget som
helhet ar emellertid fortsatt relativt lag.

Ett utvecklat uppdrag

Under uppdragets gang har det blivit allt tydligare att éverflyttningen av godstransporter fran
vag till sjofart maste ga hand i hand med sj6fartens omstalining till fossilfria och hallbara
drivmedel. Varuagare efterstravar i allt stérre utstrackning grona varuforsoérjningskedjor och
sjofarten har svart att erbjuda fossilfria alternativ har och nu. Aven om transportképarna har
forstaelse for — och i viss man kan acceptera — att omstaliningen inom sjo6farten tar langre tid
behover de fa en tydlig bild dver hur och nar sjétransporterna kan bli fossilfria. | annat fall ar
risken stor att varuagarna vid sina upphandlingar kommer att évervaga andra
transportupplagg. Det i sin tur skulle forsvara dverflyttningen av godstransporter fran vag till
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sjofart. Samtidigt behéver aven transportkdparna vara beredda att bidra till sjéfartens
omstallning genom exempelvis efterfragan och betalningsvilja.

Trots att det finns goda exempel pa rederier som planerar for att anpassa sina flottor till
fossilfri framdrift behover takten i sjéfartens omstallning 6ka. Omstallningen behdver ske inte
bara inom svensk rederinaring utan aven inom Ovrig sjofart som trafikerar Sverige. Genom att
ge den nationella samordnaren ett tydligare uppdrag att verka for sjofartens omstallning skulle
arbetet kunna eskaleras och hallas ihop dver tid. Samordnaren skulle genom det kunna
fungera inte bara som en samordnande kraft for 6verflyttning utan ocksa for sjéfartens
omstallning som helhet. De positiva effekterna av en sadan atgard skulle forstarkas om den
kombinerades med andra klimatstyrmedel, som exempelvis att ta fram ett miljoavtal till grund
for en koldioxidfond eller att verka for inférandet av ett omstaliningsprogram enligt norsk
modell (se avsnitt 3.7). Uppdraget skulle kunna omfatta bade det férberedande arbetet och
samordning samt implementering av olika styrmedel som framjar sj6fartens omstallning.

Hur styrmedlet kan inféras

Regeringen utdkar uppdraget till Trafikverket om en nationell samordnare for inrikes sj6fart
och narsjofart till att aven inkludera samordningen av sjofartens klimatomstallning. Regeringen
fattar i enlighet med detta beslut om ett férnyat och utvecklat uppdrag med utgangspunkt i
nuvarande uppdrag till Trafikverket att inratta en nationell samordnare (N2018/04482, beslutat
den 23 augusti 2018 med andringar och tillagg).

Samordnaren identifierar olika satsningar i detta syfte. | dialog med saval branschen som med
berérda myndigheter och organisationer identifieras intresse av samt resurser for att
exempelvis inga avtal och samverka om lampliga styrmedel/satsningar/program. |
samordnarens uppdrag ingar vidare att identifiera hinder for dessa samt bista med I6sningar
for att satsningarna ska kunna bli av.

Den nationella samordningen bidrar till att styrmedel/satsningar/program som exempelvis ett
omstallningsprogram eller ett servicekontor som annars hade varit svara att fa till stdnd kan
komma till ett genomférande. Dessa styrmedel kan i sin tur bidra till att omstallningen av den
svenska kust- och narsjofarten inklusive inre vattenvagar.

Eventuella hinder i EU- eller internationell reglering

Inga hinder.

Vem ansvarar

Regeringen ger Trafikverket i uppdrag att ansvara for att styrmedlet genomférs.

Finansiering

Uppdraget som nationell samordnare finansieras inom ramen for Trafikverkets befintliga
anslag med max 2 miljoner kronor per ar. Fér genomférandet av tillaggsuppdrag till
samordnaren (januari 2022) far Trafikverket rekvirera ytterligare 500 000 kronor fran
Naturvardsverkets anslag. Det kan dock finnas orsak att ytterligare utdka denna ram, eftersom
genomférandet av uppdraget nu blir mer omfattande.

Bedomd tid for genomférande

Styrmedlet inférs genom regeringens beslut om ett utdékat uppdrag. Det bor darmed kunna ske
inom ett ar (frdn Trafikanalys redovisning av forslaget). De mer langsiktiga effekterna av ett
utvecklat uppdrag till samordnaren kommer dock att kunna skonjas forst langre fram. En
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forutsattning for detta ar darfér att uppdraget férlangs efter att det nuvarande uppdraget
avslutas den 30 juni 2024.

Klimateffekter

Samordnarens uppdrag fokuserar idag pa inrikes sjofart och narsjofart, trafik som
huvudsakligen sker inom Sveriges territorialvatten. | den man uppdraget resulterar i insatser
som bidrar till att denna flotta och dessa transporter kan klimateffektiviseras ger styrmedlet
upphov till positiva klimateffekter. Det ar dock inte mgjligt att bedéma specifika klimateffekter
av ett sa pass brett och ospecifikt styrmedel som en utvecklad roll for den nationella
samordnaren innebar.

Samordnarens roll och uppdrag ar vidare inriktat pa saval inrikes sjofart som narsjofart, dvs. i
huvudsak sjofart till och fran Sverige och till hamnar i Europa. Uppdraget ger darmed
klimateffekter ocksa utanfor svenskt territorialvatten och i andra lander.

Andra aspekter

Eftersom tillaggsuppdraget i huvudsak bedéms rymmas inom givna ramar ger styrmedlet inga
effekter pa statsbudgeten. Beroende pa vilka insatser som det utvecklade
samordningsuppdraget leder till kan styrmedlet ddremot komma att bidra till den regionala
eller lokala klimatomstallningen, exempelvis i form av utvecklade méjligheter att ta emot grén
sjofart i hamnarna.

Styrmedlet kan ocksa paskynda naringslivets klimatomstallning genom att sjofarten far 6kade
incitament att stalla om till mer klimateffektiva transporter, men ockséa detta beror pa vilka
insatser uppdraget leder till. Vi saknar underlag for att uppskatta kostnader av styrmedlet for
foretagen, men atminstone pa kort sikt orsakar sannolikt omstaliningen 6kade
investeringskostnader for fartygsagare i olika utstrackning. Dessa kostnadsokningar kan dock
pa langre sikt komma att kompenseras genom minskade kostnader for drift med effektivare
och klimatomstallda fartyg.

Styrmedlet bedoms inte ge nagra effekter eller konsekvenser for totalférsvaret, for ekonomin i
kommuner och regioner eller for den kommunala sjalvstyrelsen.

3.7 Omstallningsprogram enligt norsk
modell

Beskrivning

Styrmedlet innebar att ett program for sjofartens omstallning inrattas pa initiativ av staten
(eventuellt under en offentlig myndighets administration). Omstallningsprogrammet ar ett
offentligt privat partnerskap och ett forum fér en bred samling av sjéfartens aktorer fran saval
saljar- som kdparsidan liksom fran berérda myndigheter och akademi. Programmet syftar till
att driva pa och paskynda teknikutvecklingen for en milj6- och klimatomstallning av flottan.
Genom att deltagare i programmet initierar och gemensamt finansierar satsningar pa
pilotprojekt i tidiga utvecklingsfaser minskar den finansiella risken fér nya transportlésningar
och for oprovad teknik.

Det finns i dag en rad aktorer pa sjofartsomradet bland annat flera forsknings- och
samverkansorgan som syftar till initiering av forskning och utbyte av erfarenheter. Exempelvis
bedriver samverkans- och forskningsplattformen Lighthouse flera program (bl.a. programmet
Hallbar sjofart pa uppdrag av Trafikverket) samt samordnar fokusgrupper for smarta hamnar,
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smarta fartyg, klimatsjofart etc. Vidare finns forskningsfinansiarer som Vinnova''4, Trafikverket
och Energimyndigheten, men det saknas forum fér mer praktiskt kunskaps- och idéutbyte som
syftar till genomférande och riskdelad finansiering av konkreta pilotprojekt. Till skillnad fran
existerande samverkansplattformar riktar sig omstallningsprogrammet till en bredare krets och
saval foretag pa utbudssidan (rederier, energiforetag, finansiarer m.fl.) som pa efterfragesidan
ar valkomna att delta.

Erfarenheter och analyser/utredningar visar att det finns behov av en tydligt utpekad aktor
eller funktion pa sjofartsomradet for att samla sektorn kring utveckling och finansiering av
I6sningar for den framtida sj6farten. Programmet avser att vara ett forum for att identifiera,
enas om och fatta beslut om satsningar pa och finansiering av klimateffektiva investeringar i
tidiga utvecklingsstadier. Med statliga myndigheters narvaro i forumet signaleras ocksa det
politiska stédet for omstallningen. Gemensamma satsningar kan bidra till att komma i gang
med eller tidigarelagga test av genomforbarhet i samt igangsattande av investeringar i nya
eller anpassade fartyg och alternativa branslen och drivmedel. Genom forumet ges ocksa
mojlighet att gemensamt formulera ansékningar om delfinansiering for beslutade piloter fran
tillgangliga stédformer och program.

Omstallningsprogrammet ska ses som ett investerings- och genomférandestdd for tidiga
utvecklingsskeden (piloter). Det skulle darmed komplettera myndigheters stéd till forskning
med mer uttalade krav pa akademisk héjd sasom Trafikverkets Fol-portféljer och stod till
genomférande i senare faser.

Det norska omstéllningsprogrammet (GSP)

Green Shipping Program (GSP) ar ett sedan 2015 i Norge inrattat partnerskapsprogram
mellan privata och offentliga aktorer for sjofartens miljé- och klimatomstallning (grén sjofart).
Programmet ger mojligheter till olika former av stdd till utveckling av klimateffektiva transporter
till sjoss. Ett mal for programmet ar att bidra till genomforbara I6sningar som sakerstaller
effektiv och miljévanlig sjofart. "

GSP bestar av tva huvuddelar. Forst sjalva omstallningsprogrammet som syftar till att skala
upp miljé- och klimateffektiva (gréna) I6sningar i Norge och internationellt. Detta nads genom
att organisera pilotprojekt med ny teknologi, ordna seminarier, organisera partnermdten, fora
dialog med myndigheter m.m. Ett stort antal pilotprojekt har pa sa satt genomférts dar
programmets roll har varit att underlatta och mojliggéra genomférandet av piloterna och att
dokumentera genomférandet.

Den andra delen ar ett s kallat servicekontor, dar rederier och lastagare kan fa hjalp med
mindre utredningar (a 100 timmar, forst till kvarn) av gréna projekt. Servicekontoret ses i
denna rapport som ett sarskilt styrmedel som bér kunna inféras oberoende av
omstallningsprogrammet. Det behandlas inte vidare har utan beskrivs langre fram i rapporten
(se nasta avsnitt).

Vid starten var 16 privata féretag och organisationer samt 2 ministerier anslutna till
programmet. Programmet ar oppet for nya deltagare att Idpande ansluta sig till och hosten
2021 réaknade programmet 85 privata féretag och organisationer samt 10 statliga
observatorer. Bland deltagarna aterfinns exempelvis rederier, varvsféretag och hamnar liksom
energiforetag och stora transportképare fran industrin. Dar finns ocksa saval privata som
offentliga finansiarer, helt eller delvis inriktade pa finansiering av gron fartygsteknik.

4 Vinnova, www.vinnova.se/p/lighthouse---samverkansplattform-for-sjofartsfoi/

5 Programmet &r inrattat som ett verktyg for att genomfora regeringens strategier och planer om att Norge ska
ha varldens mest effektiva och miljévanliga sjofart. Malen fér programmet ar att uppna kostnadseffektiva
utslappsminskningar, ekonomisk tillvaxt, hallbara logistiklésningar samt 6kad konkurrenskraft och nya jobb i
Norge. https://grontskipsfartsprogram.no/om-gront-skipfartsprogram/
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Omstallningsprogrammet ar ett slags offentligprivat partnerskap som finansieras dels av
offentliga anslag fran statsbudgeten, dels av medlemmarna sjélva genom privata
deltagaravgifter. Darutover tillkommer de insatser som medlemsféretagen bekostat i
pilotprojekten''®, s.k. egna bidrag. Under 2020 och 2021 har programmet finansierats med
statsanslag fran klimat- och miljéministeriet med ca 7 miljoner norska kronor. Resten utgjorde
privata medel, varav deltagaravgifter pa 6 miljoner norska kronor och egna bidrag cirka 12
miljoner norska kronor. "7

For narvarande finns inom programmet ett tjugotal piloter. Bland dessa kan namnas

e Yara Birkeland och ASKO sjodronare for utveckling och byggnation av eldrivna och
autonoma fartyg,

e Hydroskepp, for (genomforbarheten i) leveranser av vatgas med vatgasdrivet
bulkskepp,

e Environmental Port Index, en metod for att kvantifiera och rapportera fartygs
miljoprestanda i hamnar,

e Hydrogen by the Sea for produktion av vatgas “vid reformering fran naturgas”
inklusive koldioxidfangst och lagring (hur och var man ska utveckla en maritim
vateinfrastruktur baserad pa de verkliga kraven inom sj6farten), samt

e Logistik 2030 (2019) som syftar till att ta fram en kunskapsbas for utveckling av en ny
nationell och havsbaserad logistik och terminalstruktur, som underlattar évergangen
fran lastbilstransporter till sjofart. Piloten har nyligen gatt in i en ny fas som syftar till
att praktiskt testa sjdbbaserade |I6sningar mellan Norge och Europa.

Forslag till nya GSP-piloter presenteras, behandlas och godkénns i regelbundet
aterkommande partnerskapsmoten (Partnergruppen i GSP) under ledning av en ordférande
som for narvarande kommer fran Rederiférbundet. Kopplat till gruppen finns Radet (GSP-
Radet). Ett foretag eller organisation utses till projektledare eller projektagare, med andra
deltagare i GSP som projektmedlemmar eller styrgrupp i projektet. Vanligtvis upphandlas
ocksa externa konsulter for genomférandet av piloten. Férutom finansiering fran deltagare har
pilotprojekt som dvergar till genomfoérande ocksa majlighet att séka pengar fran flera statliga
fonder/stédprogram for utveckling och investering i klimatomstalining av sjofarten.

Hur styrmedlet kan inféras

Regeringen uppdrar till en myndighet eller organisation att initiera ett svenskt
omstallningsprogram med inspiration fran den norska modellen samt beslutar om arliga
ramanslag. Det inrattas en administrativ funktion och deltagare fran branschen, varuagare,
terminal- och hamnverksamhet, forskning samt andra berérda myndigheter och organisationer
bjuds in. Ett handlingsprogram foér verksamheten bor tas fram dar exempelvis regeringens
maritima strategi och den nationella godstransportstrategin kan vara en utgangspunkt.

Eventuella hinder i EU- och internationell reglering

Godkannande enligt EU:s statssttdsregler kan komma att krédvas och behdver utredas
narmare. Anmalan till kommissionen bor dock utformas med hanvisning till det norska stodet. |
Norge har den statliga finansieringen av programmet och samarbetet inte bedémts vara
statsstdd enligt EU:s regler eftersom det ar ett offentligt privat samarbete. Stodet ses i detta
sammanhang som en tjanst av allmént ekonomiskt intresse (SGEI)"8.

116 GSP, https:/grontskipsfartsprogram.no/pilotprosjekter/
"7 GSP, Nyhetsbrev fér december 2020, https:/grontskipsfartsprogram.no/nyheter/
18 E-post fran Hannes von Knorring, DNV GL, 7 sep 2021.
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Vem ansvarar

Genom att inratta ett program med en programansvarig funktion kan initiativ till
teknikutveckling, genomférande av sadan (inklusive gemensamma ansdkningar om
finansiering) som idag ligger pa enskilda féretag samlas och risken delas mellan branschens
olika aktorer. Alternativt kan regeringen ge uppdraget att inratta och samordna en sadan
funktion till Trafikverket, inom ramen fér verkets roll som nationell samordnare. (Se vidare
styrmedel om en utvecklad roll fér den nationella samordnaren.)

Finansiering

Med ledning av finansieringen av det norska programmet skulle ett statligt ramanslag till
ansvarig funktion for programverksamheten och for initiering av pilotprojekt m.m. uppga till i
storleksordningen 7 miljoner norska kronor per ar.

For genomférande av projekt kan ocksa finnas méjligheter till EU-finansiering, exempelvis
genom Fonden fér ett sammanlankat Europa (CEF), Innovationsfonden (knuten till EU ETS)
m.fl.

For genomférande av pilotprojekt och andra initiativ inom ramen for ett svenskt
omstallningsprogram finns ocksa majlighet att soka medel fran statliga finansieringsprogram.
Vid behov boér regeringen aven tydliggora och eventuellt i regelverk peka ut vilka statliga
finansieringsstdd som finns eller kommer att finnas tillgangliga for dessa syften.

Bedomd tid for genomférande

Uppskattningsvis bor start av program kunna vara pa plats inom ett till tva ar (fran Trafikanalys
avrapportering av detta uppdrag). Om uppdraget ska ga till en myndighet bor det kunna ges i
nasta regleringsbrev (eller separat), dvs. till budgetaret 2023. Férutom att initiera programmet
bér myndigheten fa i uppdrag att utveckla en handlingsplan for programmet, med
utgangspunkt i tidigare program. Budgetprocess samt utformning av och eventuell notifierings-
och godkannandeprocess hos Kommissionen bedéms kunna vara klar till senast aret darpa.

Klimateffekter

Det finns inga generella utvarderingar fran det norska omstaliningsprogrammet. Daremot finns
redovisningar av resultat av enskilda insatser som initierats inom ramen fér programmet. For
att kunna beddéma specifika klimateffekter av ett svenskt omstallningsprogram och informativ
samverkan kravs att enskilda satsningar inom programmet kan specificeras. Eftersom detta
Overlats till sjdlva programmet ar detta inte mgjligt att bedéma i férvag.

Det gar heller inte att beddma i vilken man resultat av programmet kommer att riktas mot
sjotransporter och transportlésningar i inrikes trafik, eller med en bredare ansats. Det ar dock
mindre sannolikt att teknikutvecklingen i en internationell bransch som sj6farten enbart skulle
sikta pa inrikes transporter, varfor klimateffekter av programmet hogst troligen ocksa ger
effekter dven i andra lander.

Samverkan med andra styrmedel

Ett omstallningsprogram kan ocksa tjana som ett forum for att utveckla 16sningar som kravs i
andra styrmedel, sdsom inom ramen fér EU-kommissionens klimatpaket. Om och nar dessa
forslag far genomslag kommer alltmer uttryckliga behov av en omstallning av sjéfarten att
forstarka betydelsen av och maéjlighet for sjofartens aktorer att samverka med varandra.
Vidare skulle programmet kunna samspela med inrattandet av sa kallade Grona korridorer,
enligt Clydebank-deklarationen som bland annat Sverige (regeringen) har undertecknat. Enligt
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denna forbinder sig signatarerna att understddja etableringen av minst sex grona korridorer for
fossilfri sjéfart fram till 2025 och fram till 2030 ytterligare fler.''®

Inférande och effekter av ett omstallningsprogram for sjofarten bor ses i kombination med
andra har analyserade styrmedel, sdsom ett servicekontor. Ansvar for att samordna
genomférande av sadana styrmedel boér dock ocksa kunna passa in i ett utvecklat uppdrag till
den nationella samordnaren for sjofartens omstallning.

Andra aspekter

Med ledning av det norska programmet, dar staten genom en myndighet star ansvarig fér en
programfunktion, medfér styrmedlet en arlig kostnad for staten pa i storleksordningen 7
miljoner svenska kronor.

Det ar svart att uttala sig om vilka initiativ eller insatser som programmet kan komma att leda
till, vilket gor det svart att narmare bedéma dess resultat och konsekvenser. Med reservation
for sadan osakerhet kan programmet dock komma att bidra till den regionala eller lokala
klimatomstallningen, exempelvis i form av utvecklade mdjligheter att ta emot grén sjofart i
hamnarna.

Styrmedlet kan ocksd komma att paskynda naringslivets klimatomstallning genom att sjéfarten
far 6kade incitament att stalla om till mer klimateffektiva transporter, men ocksa detta beror pa
vilka insatser programmet kan komma att leda till. Vi saknar underlag for att uppskatta
kostnader av styrmedlet for foretagen, men atminstone pa kort sikt orsakar sannolikt initiativ i
syfte att stalla om flottan 6kade investeringskostnader for fartygsagare i olika utstrackning.
Dessa kostnadsokningar kan dock pa langre sikt komma att kompenseras genom minskade
kostnader for drift med effektivare och klimatomstallda fartyg.

Styrmedlet bedoms inte ge nagra effekter eller konsekvenser for totalférsvaret, for ekonomin i
kommuner och regioner eller for den kommunala sjalvstyrelsen.

3.8 Konsultstod for en gronare sjofart enligt
norsk modell

Beskrivning

Styrmedlet bestar i att staten upphandlar och subventionerar ett konsultstod i form av ett s.k.
Servicekontor, som riktas till féretag inom sjofarten och till féretag som handlar upp
sjotransporter. Konsultstodet, som har tagit inspiration fran det norska Servicekontoret, far i
uppdrag att hjalpa saval fartygsagare att stalla om sin flotta som fraktkdpare och andra
berdrda att stélla om till mer klimateffektiva transporter. Genom inrattandet av ett
servicekontor ges tillgang till teknik- och logistikkonsulthjalp till lagre kostnader. Dessa
mojliggor for mindre foretag med begransade resurser att identifiera och prova
genomforbarhet och kommersiell Ionsamhet i nya milj6- och klimateffektiva (gréna) I6sningar i
fartygsutveckling och transportupplagg. Konsultstédet ska ocksa bistd med underlag for
transportkpare att bestéalla grona transporter och underlag for rederier att utforma gréna
anbud.

Tjansterna ska vanda sig till framst kustnara sjofart och sjofart pa inre vattenvagar och syftar
till att hjalpa mindre rederier att kunna erbjuda nya gréna, tekniklésningar och
transportupplagg till befintliga och nya transportkdpare. Servicekontorets tjanster bér kunna

% UK GOV, Clydebank Declaration, www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-
green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors



http://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors
http://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors
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utnyttjas av intressenter i sjdtransporter till och fran svensk hamn och kan séledes omfatta
aktorer i saval inrikes sjofart, kustsjofart eller narsjofart. Detta torde 6ka stddets traffsakerhet
nar det galler att attrahera varuagare som efterfragar transporter i svenskt territorialvatten.

Det norska Servicekontoret

Det norska Servicekontoret for fornyelse av den grona flottan av lastfartyg (GSP
Servicekontor) inrattades ar 2020, pa uppdrag av och med finansiering fran regeringen. For
2021 har den norska staten anslagit 25 miljoner norska kronor till Servicekontoret.'?°
Bakgrunden var att den norska kustflottan &r gammal och i behov av omstallning men saknar
finansieringsmojligheter till féljd av 1&g efterfragan och betalningsvilja for gréna fartyg med
reducerade utslapp. Kontoret har i uppgift att etablera partners, anlita experter och utarbeta
planer i nara samarbete med Klimat- och miljodepartementet, Norges rederiférbund och
Kustrederierna. Servicekontoret ar inriktat pa bade kdpare och leverantorer av
transporttjanster och arbetar i tva olika spar; ett for lastédgare och ett for rederier.
Lastagarsparet inriktas pa att skapa sektorsspecifika marknader for anvandning av gron
teknologi och gréna I6sningar. Rederisparet avser att hjalpa redare att lagga gréna anbud som
svar pa lastégares forfragningar, samt att etablera gron privat och offentlig finansiering. '

Pa sin webbplats beskriver Servicekontoret sina tjdnster och kriterierna for att kunna anlita
och fa hjalp fran kontoret.

e Lastagare far hjalp med att utvardera sin anvandning och sina behov av
sjotransporter, for att darefter utvardera hur mer klimateffektiva fartygssystem
(inklusive bunkring) kan utformas efter dessa behov givet klimatambitioner.
Utvarderingarna fokuseras pa att 6ka transport- och energieffektivitet (t.ex. hogre
lastkapacitet och lagre fart) for att pa sa satt géra dyrare, klimateffektivare fartyg mer
konkurrenskraftiga mot traditionella fartyg. Pa detta satt tillférs marknaden ny
information och kunskap om vilka fartyg som lastagare efterfragar, och lastagare far
ny kunskap om kostnader och mdjligheter for att kunna klimatomstalla sina
sjotransporter. Lastagare far ocksa hjalp att utforma upphandlingar av transporter
med klimateffektiva fartyg, och med att identifiera produktagare att samarbeta med
om grona transporter samt analysera behov av och uppratta forfragningsunderlag av
sadana. Vidare erbjuder servicekontoret hjalp med att identifiera stora projekt med
potential for langa fraktavtal samt att lokalisera partners i vardekedjan for att kunna
standardisera miljokrav.

e Rederier kan bland annat fa hjalp med genomférande- och investeringsanalyser
exempelvis infor bestallning av nya fartyg med innovativ teknik, att ta fram anbud som
svarar pa grona kravspecifikationer samt fa hjalp med att sdka befintlig offentlig
finansiering och stdd.

Hur styrmedlet kan inféras

Staten (genom en myndighet) upphandlar och tecknar ett tidsbegransat
netto/koncessionsavtal om att med ensamréatt och pa marknadsmassiga villkor erbjuda vissa i
avtalet specifika servicekontorstjanster till marknaden till férmanliga villkor. Alternativt kan
tjansten upphandlas som ett bruttoavtal, dvs. dar tjanster enligt avtalet subventioneras med

120 Arsredovisning for Gront sjéfartsprogram 2020, sid 3. GSP nyhetsbrev fér december 2020.

121 Fgr narvarande har den norska servicekontoret ett tjugotal "gryteklare nullutslippsprosjekter med 39 skip”.
Nagra av dessa har startat som GSP-piloter som efter pilotstudien forts 6ver till servicekontoret for
genomforande. De flesta av dessa har drivits fram av lastégare, endast 2 av rederier. GSP nyhetsbrev april
2022.
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viss andel av kostnader for angivna tjanster.'?? Valet av upphandlingsform bér avgéras utifran
en beddémning av radande marknadssituation.

Tilldelningen av avtalet ska ske i enlighet med EU:s konkurrensbestdmmelser, upphandlings-
regler samt regler for statligt stéd. Tjansten har i Norge beddmts vara en tjanst av allmant
ekonomiskt intresse, (Services of General Economic Interest, SGEI).'> Likt i Norge skulle
servicekontorstjansten kunna betraktas som en SGEI och upphandlas i enlighet med regler fér
en sadan. En analys av konkurrenssituationen pa den svenska berérda marknaden
(marknaden for servicekontorstjanster) boér dock forst genomféras till grund for hur
upphandlingen bor genomfoéras.

Eventuella hinder i EU och internationell reglering

Under forutsattning att ersattning till Servicekontoret uppfyller kriterier for tjanster av allmant
ekonomiskt intresse ar stddet inte ett statsstdd. Stddet omfattas darmed inte av EU:s
statsstodsregler.’? En analys av den svenska marknaden for servicekontorstjanster bor dock
goras till underlag for hur tjansten bor betraktas och upphandlas. Beroende pa slutsatser av
en sadan analys kan en notifiering till kommissionen bli aktuell.

Vem ansvarar

Regeringen uppdrar till utpekad myndighet att ta fram underlag, utreda
marknadsforutsattningar och konsekvenser samt om sa bedéms aktuellt notifiera stddet till
kommissionen och efter godkdnnande upphandla och a regeringens vagnar teckna avtal med
vinnande konsult.

Finansiering

Med ledning av den norska modellen uppskattas finansieringen av Servicekontoret motsvara
ett statligt stéd pa i storleksordningen 25 miljoner kronor per ar.

Bedoémd tid for genomférande

Uppskattningsvis bor Servicekontoret kunna finnas pa plats inom ett till tre ar (fran
Trafikanalys avrapportering av detta uppdrag). Ett uppdrag till utpekad myndighet bér kunna
ges i nasta regleringsbrev (eller separat), dvs. till budgetaret 2023. Budgetprocess samt
utformning av och eventuell notifierings- och godkdnnandeprocess hos kommissionen
beddms kunna vara klar till senast aret darpa.

Klimateffekter

Det finns inga utvarderingar gjorda av det norska servicekontoret i dess helhet, daremot finns
redovisningar av resultat frin genomférbarhetsstudier och genomférda projekt. Ett tjugotal
foretag ar fér narvarande inne i en process inom ramen for servicekontorets arbete med
genomfdrbarhetsstudier. Tre av foretagen har gatt vidare i processen, och har bérjat inga
samarbeten med transportképare och rederier om att realisera nollutslappsfartyg,
foretradesvis pa gron vatgas men med flexibilitet for aven andra branslen. Sadana

22| Norge synes tjansten ha upphandlats med villkor som i ett bruttoavtal.

123 E-post fran Narve Mjés, DNV Norge, 15 nov 2021.

124 Det finns avgéranden fran EU-domstolen som har en sarskild betydelse fér finansieringen av tjanster av
allmant ekonomiskt intresse. EU-domstolen har klargjort att all ersattning for tjanster av allmant ekonomiskt
intresse inte innebar en fordel for mottagaren (gynnandekriteriet uppfylls inte) vilket innebar att en sadan
ersattning inte ar ett statsstod. Ersattning for en tjanst av allmant ekonomiskt intresse gynnar inte mottagaren
om alla fyra kriterier som domstolen har faststéllt &r uppfyllda, de sa kallade Altmarkkriterierna (Altmark, C-
280/00). Om foretaget som anfortros att utfora tjansten tilldelats kontraktet genom en offentlig upphandling kan
det vara fraga om ersattning som ges i enlighet med de upphandlingsrattsliga regelverken. Ersattningen
behdver darfor inte nédvandigtvis utgdra statsstod. www.upphandlingsmyndigheten.se/statsstod/tjianster-av-
allmant-intresse-sgi/



http://www.upphandlingsmyndigheten.se/statsstod/tjanster-av-allmant-intresse-sgi/
http://www.upphandlingsmyndigheten.se/statsstod/tjanster-av-allmant-intresse-sgi/
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samarbeten har ocksa lett till att energileverantérer har kunnat knytas till projektet for att
leverera branslet. '

For att kunna bedéma specifika klimateffekter av ett svenskt servicekontor kravs att de
uppdrag som kan komma att bli aktuella for servicekontoret specificeras narmare. Eftersom
detta 6verlats till marknaden och servicekontorets kunder ar detta inte magjligt att bedéma i
forvag.

Med villkoret att servicekontorets tjanster ska vanda sig till en avgransad del av sjofarten
(kustflottan, fartyg som enbart gar i inrikes trafik eller fartyg till eller fran svensk hamn)
kommer styrmedlets klimateffekter i andra |lander sannolikt vara begransade. | denna
framstallning har vi utgatt fran att Servicekontorets tjanster i forsta hand ska omfatta
transporter till och fran svensk hamn. Oavsett om en avgransning gors gar kan dock
klimateffekter i andra Iander anda uppsta eftersom minskade utslapp pa svenskt
territorialvatten ocksa kan "lacka ut” och ge effekter utanfér den osynliga grans som
territorialgransen utgor.

Det gar heller inte att fullt ut bedéma i vilkken man resultat av servicekontorets tjanster enbart
kommer att beréra kustflottan eller mot fartyg i inrikes trafik. Det ar mindre sannolikt att
teknikutvecklingen i en internationell bransch som sjofarten enbart skulle komma dessa fartyg
till del, varfor klimateffekter av resultat fran servicekontorets tjanster mycket val ocksa kan ger
effekter pa sjofart utanfor Sverige.

Andra aspekter

Om tjansten utformas och dimensioneras pa liknande satt som i Norge skulle ett servicekontor
medfdra kostnader for staten pa i storleksordningen 25 miljoner per ar.

Liksom fér omstaliningsprogrammet ar det dock svart att veta for vilka utvecklingsinsatser ett
konsultstéd skulle komma att nyttjas. Aven detta styrmedel bedéms dock kunna bidra till
naringslivets, dvs. sjéfartens, klimatomstallning da ocksa féretag med mindre finansiell styrka
och resurser far tillgang till konsultstdd att utveckla sin flotta och sina transporter. Ocksa har
saknar vi underlag for att narmare uppskatta kostnader for féretagen till foljd aktuella
satsningar. Dessa kommer sannolikt att vara betydande inledningsvis, men kan komma att
betala sig pa langre sikt med mer effektiva fartyg och transporter.

Styrmedlet beddms inte ge nagra effekter eller konsekvenser for totalforsvaret, for ekonomin i
kommuner och regioner eller for den kommunala sjalvstyrelsen.

125 FQl-anstkan (TGO) till Trafikverket fran en konstellation av varudgare. E-post fran B Garberg, TRV den 13
maj 2022.
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4 Andra tankbara styrmedel

Utover de styrmedel som har analyserats i denna rapport finns andra styrmedel eller grupper
styrmedel som beddms vara effektiva for sjofartens klimatomstallning, men som inte ligger
inom ramen for uppdraget att identifiera styrmedel lampliga att inga i en kommande svensk
klimathandlingsplan. | kapitlet diskuterar vi styrmedel som beslutas internationellt av IMO eller
pa overstatlig niva av EU och styrmedel som ror skatter. Vi for ocksa resonemang kring
prissattning av sjofartens vaxthusgasutslapp och som ett alternativ till en beskattning av
bransle till sjofart beskriver vi, med inspiration fran den norska kvaveoxidfonden, en svensk
koldioxidfond till vilken skattepliktiga fartygsagare i stéllet kan valja att fondera medel for
utveckling av teknik och fartyg. Avslutningsvis presenterar vi ett styrmedel i form av breddad
ekobonus som har lyfts i vart arbete, men som har utretts parallellt med var utredning och som
i praktiken ligger infor ett snart genomférande.

4.1 Internationella styrmedel

Pagaende regelutveckling i IMO

Efter att ha antagit flera globala regelverk de senaste aren som ror fartygs energieffektivitet
och insamling av uppgifter om bransleférbrukning har IMO nu inlett diskussioner om ytterligare
styrmedel som kan minska vaxthusgasutslappen fran internationell sjéfart. Ramarna for
arbetet satts av IMO:s initiala vaxthusgasstrategi som bland annat anger malsattningar (se
kapitel 2), och den plan fér utveckling av styrmedel pa medellang och lang sikt'? som
beslutades vid miljokommitténs méte i juni 2021 (MEPC 76). | planens inledande fas ska man
analysera och jamfora foreslagna styrmedel. Darefter foljer prioritering, slutférhandling och
antagande.

Bland de styrmedelsfoérslag som har lagts fram finns bade tekniska standardbaserade
styrmedel och marknadsbaserade styrmedel. EU:s medlemsstater har féreslagit en teknisk
branslestandard'?” som syftar till att successivt minska véxthusgasinnehallet i det bransle som
anvands i fartyg. Forslaget har flera likheter med Fuel EU Maritime som beskrivs i samband
med Fit for 55-paketet nedan. EU stéller sig aven positiva till att kombinera en bransle-
standard med en prissattningsmekanism, men har annu inte féreslagit nagon konkret
mekanism.

Bland de marknadsbaserade styrmedlen som har framforts av andra Iander och fristdende
organisationer till och med MEPC 77 (november 2021) finns tva olika férslag om att inféra en
avgift pa koldioxid (s.k. levy) och ett férslag som bestar av en kombinerad branslestandard
och handel med utslappsratter (cap and trade).

Forhandlingarna ar annu i ett tidigt skede och det kommer kravas ytterligare arbete innan man
hittar en modell som alla medlemsstater kan godta. Utdver de tekniska och juridiska fragorna
finns ocksa fragor om teknikdverforing och stéd till utvecklingslander samt livscykelmetodik
och héllbarhetsfragor kopplat till marina branslen som maste I6sas.

126 |MO:s initiala vaxthusgasstrategi delar in styrmedel i pa kort sikt, medellang och lang sikt baserat pa nar de
kan antas och fa effekt.
27 Europeiska Radet “Low GHG Fuel Standard for international shipping”, ISWG-GHG 10/5/3.
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Pagaende regelutveckling i EU

EU-kommissionen presenterade i juli 2021 det sa kallade Fit for 55-paketet'?® som syftar till att
genomfora EU:s skarpta klimatmal f6r 2030 och som féreslar atgarder som ska minska EU:s
nettoutsléapp med minst 55 procent jamfort med 1990 ars nivaer.'?® Paketet stakar ocksa ut
riktningen mot det langsiktiga klimatmalet om klimatneutralitet senast 2050. Flera delar av
paketet ar forslag for att minska sj6fartens utslapp av vaxthusgaser, daribland féljande.

o Fartyg med en bruttodraktighet éver 5 000 foreslas inga i EU:s system for handel med
utslapp EU-ETS. " Detta beskrivs mer utforligt nedan.

e En reduktionsplikt for sjéfartsbransle inférs genom en ny férordning, "Fuel EU
Maritime”.'®" Syftet ar att 6ka anvandning av fornybara branslen och branslen med
lagt kolinnehall. Férslaget beskrivs kort nedan, och en narmare beskrivning ges i
avsnitt 3.3.

o Direktivet om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen (AFID) revideras och
blir en forordning (AFIR). | samband med detta stalls utdkade krav pa infrastruktur for
alternativa branslen.'3?

e | samband med 6versynen av férnybarhetsdirektivet (RED II) finns ett férslag om ett
hégre mal for férnybar energi som innebar att 40 procent av var samlade energi-
tillférsel senast 2030 ska komma fran férnybara energikallor och med skarpta
hallbarhetskriterier for anvandning av bioenergi,

¢ hojda mal i forordningen om ansvarsférdelning (inrikes sjofart omfattas),

e andring av energiskattedirektivet'®® sa att branslen till fartyg mellan hamnar inom EU
beskattas.3*

Enligt kommissionens konsekvensanalys ger styrmedlen for sjéfarten, om de genomférs som
de beskrivits ovan, sammantaget en minskning fran den internationella sjéfartens utslapp av
vaxthusgaser, med 80 till 82 procent till ar 2050 i férhallande till 1990 och motsvarande 88 till
89 procents utslappsminskningar i forhallande till 2008.1%

Sjéfart i EU ETS

Kommissionen foreslar att det nuvarande EU ETS utvidgas till att omfatta sjofart, dar bade
sjotransporter inom EU och halften av sj6étransporterna till och fran EES foreslas inga.
Inkluderingen foreslas ske gradvis. Under 2023 foreslas sjofarten bli skyldig att [Amna in
utslappsratter for 20 procent av de utslapp som omfattas som darefter stegvis hojs till 100
procent fran och med 2026.

Forslaget omfattar fartyg 6ver 5 000 brutto och kopplas till MRV (férordning 2015/757 om
Overvakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjotransporter). For att stodja

28 EU KOM, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip 21 3541

129 Regeringen, Fit for 55 och COP26 pa EU-méte - Regeringen.se

30 EU KOM, https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision-eu-ets_with-annex_en_0.pdf

31 EU KOM, https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime -
green_european_maritime_space.pdf

132 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:dbb134db-e575-11eb-a1a5-

01aa75ed71a1.0012.02/DOC_1&format=PDF

133 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar: 1b01af2a-e558-11eb-a1a5-

01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF

34 Se skal 14, 15 och 23 och Artikel 15 samt att Alternativ 2 férordas av kommissionen, https:/eur-

lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:1b01af2a-e558-11eb-atla5-

01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF

135 EU KOM, Proposal for a regulation of the European parliament and of the council on the use of renewable

and low-carbon fuels in maritime transport and amending Directive 2009/16/EC. COM(2021) 562 final.

2021/0210 (COD) COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT IMPACT ASSESSMENT. Sid 15.

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/fueleu_maritime - green_european_maritime space.pdf
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omstallningen av sjofartssektorn féreslar kommissionen aven att Innovationsfonden breddas
for att stodja investeringar i bland annat hallbara sjoéfartsbranslen och nollutslappsfartyg.

Utover mindre fartyg ar aven foljande fartyg undantagna: érlogsfartyg, hjalpfartyg, fiskefartyg,
fiskberedningsfartyg, primitivt konstruerade trafartyg, fartyg som inte har mekanisk
framdrivning, eller fartyg i statens tjanst som inte anvands kommersiellt. Dessa fartyg ar ocksa
undantagna fran krav pa redovisning i MRV.

Oversyn av energiskattedirektivet

Beskattning av bransle till sjofarten inom gemenskapens farvatten regleras genom det sa
kallade energiskattedirektivet.'*® Enligt detta ska allt sjéfartsbransle som inte anvands for
“privata néjesfartyg” undantas beskattning. Med privata néjesfartyg avses varje fartyg som
anvands av dess agare eller den som har nyttjanderatt via férhyrning eller pa annat satt, for
andra an kommersiella andamal och sarskilt andra andamal an transport av passagerare eller
varor eller for tillhandahallande av tjanster mot ersattning eller for offentliga myndigheters
rakning. Medlemslanderna far dock begransa undantaget till internationell trafik, dvs. i
praktiken galler idag forbud om skatt endast drivmedel for internationell sjéfart som inte utgérs
av "privata nojesfartyg”.

Trots det principiella férbudet mot beskattning av sj6fartsbransle for internationell trafik, kan
tva eller flera lander inom unionen dock komma éverens om att beskatta bransle som nyttjas
for trafik mellan de berérda landerna.

Kommissionens forslag till omarbetning av direktivet'®” innebar, i varje fall principiellt,
férhallandevis stora férandringar. Nuvarande principiella forbud ersatts med krav om
minimiskatt pa alla typer av sjofartsbranslen som anvands for trafik inom unionen, och for alla
fartygstyper. Energiprodukter till sjofart foreslas beskattas med en minimiskatt pa varierande
nivaer frdn och med ar 2023. For exempelvis flytande fossila sjofartsbranslen foreslas en
minimiskatt pa 0,9 euro/gigajoule, motsvarande ungefar 0,32 kr/liter bransle. Under en
Overgangsperiod pa tio ar ska dock minimiskattesatser pa noll galla for vissa drivmedel, bland
annat hallbara biodrivmedel och férnybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung.

Fartyg som omfattas ar fartyg i reguljar trafik, fiske och godstransport inom EU. Med reguljar
trafik avses en serie 6verfarter med roro-passagerarfartyg eller hdghastighetspassagerar-
fartyg som gar i trafik mellan samma tva eller flera hamnar, eller en serie resor fran och till
samma hamn utan mellanliggande hamnbesdék, antingen enligt en offentliggjord tidtabell eller
med sa regelbundna eller frekventa dverfarter att de utgoér en igenkannlig systematisk serie.
Med godstransport avses en reguljar eller icke-reguljar trafik som utférs med fartyg mot annan
ersattning an fran betalande passagerare och exklusive resor med en eller flera betalande
passagerare och resor som enligt offentliggjorda tidtabeller &r 6ppna for passagerare.

Enligt forslaget far medlemsstaterna undanta elektricitet som levereras till ett fartyg i hamn
fran energibeskattning. Vidare ges magjlighet, men inte skyldighet, for medlemsstaterna att
beskatta internationell trafik. Beskattningen ska i sa fall utformas pa samma satt som den som
landet tillampar for trafik inom EU.

Fuel EU Maritime

Kommissionens forslag till forordning Fuel EU Maritime syftar till att 6ka anvandningen av
fornybar energi och lagutslappsbranslen inom sjofarten. Férordningen bygger pa MRV-
direktivets bestdmmelser om insamling, rapportering och verifiering av data om utslapp,

136 Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet.

187 COM(2021) 563 final. Férslag till Radets direktiv om en omstrukturering av unionsramen for beskattning av
energiprodukter och elektricitet. (Se Artikel 15.) https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:1b01af2a-
€558-11eb-ala5-01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF



https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:1b01af2a-e558-11eb-a1a5-01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:1b01af2a-e558-11eb-a1a5-01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF
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branslen och resor. Férhandlingarna inleddes hésten 2021 och vantas slutféras under 2022.
(Forslaget beskrivs narmare i avsnitt 3.3.)

Fuel EU Maritime ar tankt att reglera och 6ka efterfragan for alternativa drivmedel. Parallellt
pagar revidering av fornybarhetsdirektivet (RED) och direktivet om utbyggnad av infrastruktur
for alternativa branslen, som féreslas bli férordning (AFIR). Fuel EU Maritime och AFIR-
forslagen ar utformade for att komplettera varandra och 16sa hinder kring efterfragan och
tillgang pa alternativa drivmedel.

Férslag till forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
bréanslen (AFIR)

Forslaget omfattar bland annat att ett minimum av landstromsfoérsorjning tillhandahalls for
havsgaende container- och passagerarfartyg éver 5 000 brutto i kusthamnar. Senast 2030 ska
kusthamnar i TEN-T:s stomnat och TEN-T:s dvergripande nat som haft mer an 50 hamnanlop
per ar av havsgaende containerfartyg eller 40 hamnanlép per ar av havsgaende roro-
passagerarfartyg och héghastighetspassagerarfartyg eller mer &n 25 hamnanlép per ar av
passagerarfartyg (annat an roro-passagerarfartyg), kunna erbjuda landstrémsforsérjning med
tillracklig uteffekt for att tilgodose minst 90 procent av denna efterfragan.

Vidare ska medlemsstaterna senast 1 januari 2024 ta fram utkast till nationella handlings-
program for utvecklingen av marknaden for alternativa drivmedel inom transportsektorn. Enligt
nu liggande forslag ska denna bland annat redovisa vilka kusthamnar i TEN-T:s stomnat som
kan leverera bunker av LNG samt en utbyggnadsplan for alternativa drivmedel for
inlandssjofart, sarskilt for bade vatgas och elektricitet. Senast den 1 januari 2025 ska slutliga
nationella handlingsprogram anmalas till kommissionen.

4.2 Prissattning av sjofartens
vaxthusgasutslapp

Principen att fororenaren ska betala ar grundlaggande for klimatpolitiken. Viktigt instrument for
att prissatta vaxthusgasutslapp ar beskattning av fossila branslen eller olika handelssystem,
exempelvis EU-ETS. Att prissatta vaxthusgasutslapp har bland annat av regeringen
framhallits som ett kostnadseffektivt styrmedel.'3®

Pris pa fossila koldioxidutslapp ar ett styrmedel som ger incitament till olika aktorer att
genomféra atgarder som minskar utslappen. Valen kan till exempel std mellan att reducera
utslappen genom att andra handhavandet (exempelvis sankt hastighet), anvanda
energieffektivare fartyg eller att helt eller delvis anvanda férnybara drivmedel. Ytterligare
alternativ ar att betala skatten utan att reducera utslappen. Ett effektivt styrmedel innebar att
priset pa utslapp ar lika for alla aktorer. '3° Kostnadseffektivitet innebar saledes att
marginalkostnaden for reduktion ar lika for alla ekonomiska aktérer. Detta kan astadkommas
genom en generellt tilldampad koldioxidskatt som ar lika for alla.

Att bransle eller resor/frakter med yrkessjofart annu inte har beskattats eller pa annat satt
prissatts for att minska vaxthusgasutslappen beror i huvudsak pa tva faktorer.

Avgorande skal ar att internationella regleringar har begransat detta, bland annat anger EU:s
nuvarande energiskattedirektiv'“® att beskattning av bransle till sjéfart mellan

138 Regeringen,

www.regeringen.se/49bb40/contentassets/71923b6f038b418d8f6 1a680aadcc4e8/fordelningseffekter-av-
miljopolitik

139 Konjunkturinstitutet, www.konj.se/download/18.75¢1a082150f472195814b85/1447232177331/

40 Energiskattedirektivet (2003/96/EG). Artikel 14. p 1c och p 2.
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medlemslanderna som huvudregel inte ar tillaten. Som namnts ovan pagar éversyn av EU:s
energiskattedirektiv med forslag om skatt pa fartygsbransle samt att sjoéfarten ska inkluderas i
handelssystemet EU ETS. Inom IMO har diskussionerna om prissattning av vaxthusgas-
utslapp fran internationell sjofart pagatt sedan slutet av 1990-talet och de har utmarkt sig som
langdragna och svara. Diskussionerna bordlades 2011 och inriktningen blev darefter att stalla
krav pa energieffektivare konstruktion pa nya fartyg och successiv minskning av driftrelaterade
utslapp. Diskussionerna har nu aterupptagits inom IMO om prissattning pa den internationella
sjofartens vaxthusgasutslapp.

For det andra har naringslivet och allmanheten generellt 6nskat billiga och snabba transporter.
Sveriges ekonomi ar forhallandevis import- och exportberoende vilket medfér stora
fraktvolymer. Svenskt naringsliv ar ryggraden for Sveriges ekonomi och ger bland annat
skatteintékter till den offentliga verksamheten. Aven allmanheten dnskar billiga sjdresor och
tillsammans med regionalpoliska hansyn har det medfort att exempelvis kollektivtrafik med
fartyg och Gotlandstrafiken subventioneras av det offentliga. Detta har bidragit till hdga
utslapp per fraktad enhet méatt i personkilometer eller i tonkilometer. 41

Att vaxthusgasutslappen inte prissatts samt att transporter i vissa fall subventioneras har
medfort forhallandevis svaga incitament att vidta energieffektiviseringsatgarder, fasa ut fossila
drivmedel eller att i vissa fall byta mindre klimatpaverkande resor eller transporter.

Foérdelar med prisséttning av utslapp av vaxthusgaser
(skatt/avgift/handelssystem)

Da tiden som atgar for frakten paverkar kostnaderna eller attraktiviteteten att valja transporter
till sjoss ar fartygets hastighet en faktor som paverkar fardmedelsvalet for transportkdparen.
Da bransleforbrukningen dkar patagligt vid hastighetsdkningar éver "normalfart” har
branslepriset betydelse for vilken hastighet som marknadsmassigt beddms som mest I6nsam.
Detta medfor att hogre branslekostnader paverkar vilken hastighet som valjs for transporten.
Denna effekt ar starkast for transporter som inte upphandlas och delfinansieras av det
offentliga. Bade kollektivtrafiken till sjoss langs kusten och i skargardar och farjetrafiken till
Gotland har héga utslapp per fraktad enhet da korta restider efterfragas av kunderna. En
annan orsak till héga vaxthusgasutslapp per fraktad enhet ar att trafikeringen kan vara
schemalagd med ett reglerat antal avgangar per dag aven vid lag beldggning av passagerare.

En miljdatgard som gjorts under senare ar och som i viss grad paverkat priset pa flertalet
sjdfartsbranslen &r de successivt skérpta krav pa svavelhalt i sjofartsbrénslen inom Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen till max 0,1 procent. Globalt skarptes kraven 2020 till max 0,5
procent. Ett alternativ till att anvanda lagsvavliga branslen ar avgasrening med scrubber.

| det foljande lyfter vi ett styrmedel i form av en svensk koldioxidfond som hamtat inspiration
fran den norska NOx-fonden. En sadan fond for finansiering av teknik och fartyg skulle utgéra
ett alternativ till en beskattning till vilken skattepliktiga redare kan vélja att ansluta sig. Aven
forslaget och diskussionerna om prissattning pa den internationella sjéfartens
vaxthusgasutslapp inom IMO kan fungera som inspiration vid en eventuell fortsatt utredning
av en svensk koldioxidfond. Eftersom beskattning av sj6fartens utslapp inte finns idag,
forutsatter dock inférandet av en fond att staten forst infor en skatt.

En svensk koldioxidfond

En svensk koldioxidfond inrattas baserat pa en dverenskommelse mellan staten och
fartygsadgare om att vidta atgarder for att reducera utslapp av koldioxid fran fartyg ner till en

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003L0096&from=sv

41 Exempelvis anger SLL genomsnittligt utslapp per resa pa 422 gCO2e per personkilometer. Region
Stockholm (2020). Fartyget Gotland ropax cirka 430 g CO2 per ton kilometer ar 2019 (MRV).
https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report
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faststalld niva. Enligt dverenskommelsen ges mdjlighet for fartygsagare att, i stallet for att
betala en statlig avgift eller skatt, ansluta till och betala ett belopp till fonden baserat pa sina
(uppmatta och av oberoende part verifierade) koldioxidutslapp inom ett visst omrade. Syftet
med fonden ar att skynda pa sjofartens klimatomstalining genom att ge tiligang till och
underlatta finansiering av kostsamma investeringar i nya eller ombyggda fartyg.

Fonden finansieras av privata inbetalningar fran fartygsagare som anslutit till avtalet.
Deltagarna i fonden kan sedan ansotka fran fonden om medel for miljo- och klimatinvesteringar
i fartyg. En svensk koldioxidfond har hamtat inspiration fran den norska kvaveoxidfonden som
infordes 2008 och som har visat sig ge goda effekter i form av minskade utslapp av
kvaveoxider fran fartygsagare anslutna till fonden. Koldioxidfonden bér kunna utformas pa
liknande satt som den norska kvaveoxidfonden, men med sikte pa minskade utslapp av
koldioxid.

En forutsattning for att kunna inratta en svensk koldioxidfond ar att staten infor en skatt eller
avgift exempelvis baserat pa fartygs koldioxidutslapp eller pa fossila branslen. Nuvarande
energiskattedirektiv (ETD)"? satter granser for beskattning av sjéfartens bréanslen och &r
forbjudet pa branslen i internationell sjofart. Daremot star det staten fritt att inféra skatt for
inrikes trafik och om tva eller flera lander ar 6verens kan de komma 6verens om att beskatta
branslen som nyttjas for trafik mellan berérda lander.

Den norska kvidveoxidfonden’?

Den norska kvaveoxidfonden, inrattad 2008, baseras pa en skyldighet att betala en statlig
avgift (skatt) per kilo utslapp av kvaveoxid och utgar fran det kvaveoxidavtal (Miljdavtal om
reduktion av kvaveoxidutslapp mellan den norska staten och naringslivsorganisationerna'#*)
som skrevs under av det norska Klimat- och miljédepartementet samt féretradare fran 15
norska naringslivsorganisationer. Enligt avtalet far utslappen av kvaveoxider inte éverstiga ett
faststallt tak som gradvis trappas ner ar for ar.

Istallet for att betala den statliga avgiften betalar medlemsfoéretagen en avgift till fonden, varav
fonden sedan efter ansdkan kan betala ut medel till NOx-reducerande initiativinom
branschen. Avgiften till fonden ar nagot Iagre an den statliga avgiften men baseras ocksa den
pa mangden utslapp fran fartyget. Ocksa det stdd till tgarder som fonden kan bevilja baseras
pa mangden reducerade kvaveoxidutslapp som atgarden resulterar i. Stodet betalas ut efter
det att atgarden ar genomford och utslappsreduktioner ar verifierade av en oberoende part.
Under perioden januari 2018 till maj 2020 beviljades totalt 236 atgarder stod fran fonden. Det
sammanlagda stdédbeloppet uppgick under perioden till 4,7 miljarder norska kronor och
férvantas minska de arliga NOx-utslappen med 15 000 ton, vilket vacker farhagan att
systemets kostnadseffektivitet ar svag. Stodet omfattar forutom direkt NOx-reducerande
atgarder aven atgarder for matning av NOx pa fartyg samt service pa NOx-reducerande
anlaggningar. Bidrag har beviljats bland annat for investeringar i batteridrift, landstrém,
reningsanlaggningar samt energioptimering.'4

Fonden ar 6ppen for alla foretag som trafikerar avgiftsskyldiga omraden (norskt
territorialvatten)'#® och dven utlandska foretag kan saledes vara med i fonden. Alla anslutna
foretag ska ocksa kunna rapportera sina utslapp, vilket dock méaste ske genom ett norskt

142 Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet.

143 www.noxfondet.no/

144 | s mer om miljdavtalen om NOx pa www.noxfondet.no/

145 Norska regeringen, www.lovdata.no

46 Den statliga avgiften galler utslapp i Norge och pa kontinentalsockeln. For sjofarten omfattas utslapp pa
norskt territorialvatten och i inrikes fart, &ven om delar av sjofarten sker utanfor norskt territorialvatten. Befrielse
fran avgiften (fritak fm Nox-avgift) géller for enheter som ansilutit till miljdavtalet (och fonden) och galler for fartyg
som brukas till fiske och fangster pa avlagsna vatten (fjerne farvann) samt fartyg i direkt utrikes sjofart. Kalla:
www.skatteetaten.no/bedrift-og-organisasjon/avgifter/saravgifter/om/nox/
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ombud. Utldndska rederier férekommer saledes i fonden. Det &r dock mindre vanligt eftersom
avgiftsskyldigheten till den norska staten inte omfattar fartyg som endast gar i utrikes trafik,
dvs. direkt mellan norsk och utlandsk hamn.'#

Avtalet och fonden syftar enligt den norska regeringen till att, pa ett battre satt an enbart
genom en skatt, minska utslappen av kvaveoxid genom att ge tillgang till finansiering for
investeringar i tekniska atgarder som bidrar till att na detta mal. For sarskilt vissa segment
hade namligen NOx-avgiften visat sig minska féretagens finansiella férméaga sa till den grad
att de saknade medel att genomféra nédvandiga atgarder. Enbart inforandet av en statlig skatt
beddmdes darfor inte kunna stimulera till utveckling och inférande av ny teknologi och skulle i
sig sjalv endast i mindre utstrackning kunna leda till atgarder som minskade utslappen.

Syfte och genomférande

Den langsiktiga norska satsningen pa en kvaveoxidfond har enligt den norska regeringen gett
dokumenterat goda effekter 6ver perioden som helhet och har visat sig vara en verkningsfull
metod fOr att minska de sjofartsrelaterade utslappen av kvaveoxid. Ett liknande upplagg skulle
kunna tillampas i Sverige, men da med fokus pa koldioxidutslapp. En svensk koldioxidfond
skulle ge upphov till tva drivkrafter till minskade utslapp, dels stravar fartygsoperatéren till
mindre utslapp for att minska det belopp som betalas till fonden vilken utgar fran utslappt
mangd inom berdrt omrade, dels aterfors medlen till rederierna till atgarder for att minska
utslappen. Fonden och berérda medel fran denna som majliggor investeringar i innovationer
och klimateffektivisering kan komma att férstarka motsvarande effekter fran andra typer av
investeringsstod i detta syfte.

Finansieringen av fonden skulle kunna ske pa liknande satt som den norska, det vill sdga med
en nationell utslappsavgift/skatt som grund, men med mdjlighet att i stéllet ansluta och betala
till en sarskild koldioxidfond. Fonden och avgifts- eller skatteskyldigheten boér vara riktad mot
sjofarten. Avgiftsskyldigheten kan vidare avgransas till att enbart galla fartyg i inrikes sjofart
(mellan svenska hamnar) men skulle ocks3, likt i det norska systemet, kunna omfatta del av
trafik i utrikes sjofart och som gar pa svenskt territorialvatten. Den narmare avgransningen av
vilka som far ansluta till fonden avgors dock i praktiken av hur anslutande skattskyldighet
utformas.

Betraffande rapporteringen av fartygs utslapp skulle denna kunna ske genom att fartygsagare
pa exempelvis arsbasis mater och verifierar sina utslapp genom ett certifierat och av redaren
anlitat ombud (klassningssallskap). En utgangspunkt kan har vara det s.k. MRV-systemet,
som dock inte omfattar mindre fartyg upp till och med 5 000 brutto.

Den narmare utformningen av systemet och dess omfattning bér utredas. En sadan utredning
bér bland annat hantera vilka fartyg (alla eller bara av en viss storlek) som ska omfattas,
vilken trafik (inrikes, svenskt territorialvatten etc.) som ska inga, storleken pa avgifter och
utslappstak, rapporteringssystem och rapporteringsansvarig m.m.

Inférandet av styrmedlet forbereds genom att regeringen ger i uppdrag till en myndighet eller
en sarskild utredare att foresla den narmare utformningen av en svensk koldioxidfond. Staten
(via en myndighet) och néringslivet/branschen inleder darefter forhandlingar och traffar
Overenskommelse om villkor for inrattande av en koldioxidfond administrerad och finansierad
av branschen/avtalsparterna. Ett avtal sluts darefter mellan berérda parter om att uppratta en
fond. Medlemmar i fonden betalar in en avgift per utslappt enhet koldioxid inom avgiftsbelagt
omrade. Fonden hanterar ansdkningar och betalar ut stod till olika atgarder som foretas av
medlemmarna i fonden.

47 Ann-Lise Fleddum, senior adviser, naeringslivets NOx-fond
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EU och internationell reglering

Ett inforande av en koldioxidfond beddms inte stéta pa nagra hinder i internationell reglering.
Eftersom fonden till fullo avses att finansieras av privata medel faller den heller inte inom
ramen for EU:s statsstodsregler och bedéms inte behdva notifieras. En svensk koldioxidfond
forutsatter dock att det forst infors en skatt pa antingen fartygets utslapp eller pa anvant
brénsle. Aven om beskattning av drivmedel fér internationell sjéfart ar forbjudet enligt EU:s
energiskattedirektiv (ETD) beddms det inte finnas nagra hinder for Sverige att beskatta
bransleanvandningen i fartyg for inrikes transporter. Det bedéms darutdver sta fritt for staten
att parallellt eller separat ta ut speciella avgifter av sina egna fartyg, kopplade till
bransleférbrukning eller koldioxidutslapp.'*® Bedémningen utgar fran bestammelserna i
nuvarande energiskattedirektiv och férhandlingar pagéar av kommissionens forslag till andring
av direktivet.'®

Finansiering

Koldioxidfonden avses att finansieras till fullo av naringslivet, dvs. av de féretag (redare,
fartygsagare) som ansluter till fonden. Férberedelser i form av genomférande av utredningar
samt forhandlingar i samband med ingadende av avtal kan komma att medféra kostnader for
ansvarig(a) myndigheter. Dessa kostnader bedéms dock vara av mindre omfattning.

Klimateffekter

En svensk koldioxidfond beddms bidra till minskade utslapp saval pa svenskt vatten som globalt
eftersom de rederier som har incitament att ansluta oftast opererar pa en global marknad.
Avgransningsproblem liksom svarigheter att forutsaga vilken teknikutveckling som kan komma
till stdnd med hjalp av fondmedel gor det dock svart att narmare med kvantitativa matt bedéma
hur stora klimateffekterna blir i svenskt territorium.

En kvantifiering av klimateffekterna av en svensk koldioxidfond kraver narmare analys,
inklusive uppskattningar av vilka typfartyg och i vilken omfattning som de kan komma att inga i
systemet. Inférandet av en fond for finansiering av utslappsreducerande atgarder baserat pa
ett avtal om ett tak for utslappsnivaer bedéms dock paskynda utvecklingen mot fartygsdrift
med fossilfria energislag, vilket i sin tur férvantas leda till gradvis minskade utslapp av
koldioxid fran fartyg. De foretagna atgarderna stimulerar vidare efterfragan pa nya tekniska
I6sningar inom branschen, vilka syftar till minskade koldioxidutslapp.

4.3 Annat

Klimatkrav i breddad ekobonus

Genom dagens ekobonussystem kan redare fa ett tidsbegransat ekonomiskt stdd for uppstart
av nya linjer eller for uppgraderingar av befintliga linjer som flyttar gods fran vag till sjofart.

En utveckling och breddning av dagens ekobonus har féreslagits av Trafikanalys (Rapport
2019:1) genom att ekonomiskt stdd ges till nya eller utvecklade upplagg av intermodala
godstransporter som helt eller delvis ersatter vagtransporter. Stéd kan darmed omfatta flera

148 E-post (220412 och 220425) samt kommentar PM "Skatt pa bransle till inrikes persontransporter och till
statliga fartyg”, PM Magnus Nilsson 220425/mn

149 Kommissionens forslag till omarbetning av ETD innebér bland annat att medlemsstater ges méjlighet (men
inte skyldighet) att beskatta internationell trafik. Om forslaget gar igenom behdver saval beskattning och
avsattning till fonden forhalla sig till direktivets forslag till minimiskattenivaer. Underuttag skulle darmed
exempelvis kunna strida mot statsstodsreglerna. Att andra energiskattedirektivet ar dock svart och kraver
enighet bland samtliga medlemsstater. Sannolikheten for att férslaget gar igenom bedéms darfér som liten. (E-
post fran Magnus Nilsson 12 april 2022 samt PM Magnus Nilsson, 220425/mn)
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trafikslag an sjofart och kretsen av méjliga mottagare ar stérre. Utdver redare omfattas aven
andra foretag i den intermodala transportkedjan sasom jarnvagsforetag och
terminaloperatérer men aven agare av hamnar och av annan infrastruktur som knyter
samman intermodala transporter. Det av Trafikanalys féreslagna stddet skulle kunna férses
med en 6kad klimatstyrning och kopplas till krav pad motprestationer i form av exempelvis
uppfyllande av kriterier for “Grén hamn”.'® Darmed skulle stédet fa dubbel effekt genom att
bade framjar en 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjéfart och att det ger
incitament fér miljéframjande atgarder i hamnarna. Stédet far maximalt utga under tre ar. "’

Trafikverket har, pa uppdrag av regeringen, i mars 2022 kommit med ett forslag till Férldngd
och breddad ekobonus.'%? Stédet kan exempelvis ges till jarnvagsforetag, rederier,
logistikforetag, hamnar, terminaler, transportérer, speditorer. Stodet kan ga till investeringar
och transportupplagg som framjar 6verflyttning till sjéfart och jarnvag och som underlattar
intermodala transporter. Stodet kan ocksa ges for forberedande arbete som undersdker
mojligheterna for ett sadant transportupplagg. Projekten som galler transportupplagg kommer
att prioriteras utifran en samlad bedémning mellan éverflyttningspotential och klimatnytta per
stddkrona, i syfte att prioritera projekt som ska leda till sa positiv klimatnytta som mgjligt.
Projekten som avser investeringar prioriteras efter dverflyttningspotential. Prioritering av
projekt som galler forberedande arbete baseras pa overflyttningspotentialen av det
transportupplagg som projektet syftar till att férbereda eller utveckla. De projekt som beviljas
stdd ska bidra med en positiv klimatnytta och stddet ska endast utga vid en betydande
minskning av vaxthusgaser.

180 Trafikverket, Tillaggsuppdrag hamnar s. 53, Trafikverkets publikationsnummer 2021:172.
51 se Trafikanalys, En breddad ekobonus, rapport 2019:1.

52 Trafikverket (2022), Férldngd och breddad ekobonus, www.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1643446



http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1643446
http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1643446
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Bilagor

Bruttolista pa styrmedel

Styrmedel Kort beskrivning

Breddad ekobonus

Farledsprojekt/Utbyggnad av farleder

CO2-fond finansierad av branschen

Investeringsstéd genom
partnerskapsprogram (GSP) mellan
privata och offentliga aktérer

Stod till servicekontor for utveckling av
klimateffektiva sjotransporter

Krav i offentlig upphandling av trafik

Krav pa klimateffektiva fartyg i
offentlig dgo

Miljodifferentierat sjofartsstod

Utvecklad miljodifferentiering eller annan
anpassning av Sjofartsverkets avgifter

Anpassning av lotsavgifterna

Nationell samordnare for inrikes sjo6fart och
narsjofart pa Trafikverket

Miljodifferentierad tonnageskatt

Utokad miljodifferentiering av hamnavgifter

Skattenedsattning av landstrém

Reduktionsplikt

Miljofartygspremie

Skatt pa fossilt bransle for viss inrikes trafik
Okad skatt pa brinsle

Ytterligare reduktionsplikt

Lyxskatt pa stora forbranningsmotorer

En utveckling av dagens ekobonus.

Okad statlig investering i farleder som ger
klimateffektiv in- och utsegling.

Med utgangspunkt i norsk NOx-fond, dvs.
avgiftslattnad som fonderas. System for stod ftill
investeringar i ny teknik i nya och befintliga
fartyg.

Green Shipping Program (GSP) syftar till
klimateffektiv, "gron" utveckling av fartyg,
infrastruktur m.m.

Staten upphandlar och ger stéd till
konsultfunktion for utveckling av klimatsmarta
fartyg och - transporter.

Det offentliga (stat, kommun) staller klimatkrav
pa upphandlad persontrafik (Gotland,
skargardstrafik m.m.)

Direktiv till myndigheter att klimatanpassa sin
flotta. (Sjfv, KBV, TRV m.fl.)

Ett villkorat stdéd med avseende pa fartygets
miljéprestanda.

Anpassningar av dagens avgifter exv. genom att
ge storre lattnader for klimatanpassningar,
storre vikt pa viktigare miljé/klimatfaktorer (NOX,
CO2) etc.

Utvecklade regler kring lotsavgifter i syfte att
klimatstyra battre genom att exempelvis
mojliggdra reducerad fart.

Utvecklat regeringsuppdrag med storre fokus pa
sjofartens omstallning.

Viss differentiering finns i nagra hamnar, dock
inte med tydligt fokus pa klimat.

Forlangning av nuvarande nedsattning och
utdkning till fartyg < 400 GT.

Traffar framst fritidsbatar.

Traffar framst fritidsbatar.
Traffar framst fritidsbatar.
Traffar framst fritidsbatar.



Styrmedel
Bonus malus for fritidsbatar

Beakta sjofarten inom samhillets
infraplanering

Hastighetsbegransningar

@
o

Kort beskrivning

Utveckling av statliga infrastrukturplanering med
Okat fokus pa att identifiera och planera for
satsningar/investeringar i klimateffektiv
infrastruktur/transportleder som underlattar en
overflyttning av godstransporter till sjofart.

Sankt hastighet i lokalt territorialhav.

Kontakter

Métesrubrik / Amne
Hamnar
Sjofartsavgifter
Finansieringsformer

Fokusgrupp Hamnar

Fokusgrupp Smarta fartyg

Statens flotta

Konsultstudie sjofart, fartyg och
fartygsbranslen

Norskt GSP

Sjofartens avgifter

Norskt GSP

Gotlandstrafiken

Norskt GSP

Breddad ekobonus
Eco-driving

Sjofartens klimatomstallning
Fokusgrupp Smarta fartyg

Statens flotta

Konsultstudie

Fokusgrupp Fossilfri sjofart
Elsjofart, grona korridorer

Landstrom och elsjofart
Konsultstudie
Sjofartens finansiering

Breddad ekobonus

Personer, organisation

Pia Berglund, Trafikverket

Johan Wahlstrom, Sjofartsverket

Bjorn Garberg, Trafikverket

Andreas Netz, Vinnova

Asa Burman Lighthouse

m.fl. fm branschen och akademin

Asa Burman Lighthouse

m.fl. fm branschen och akademin

Magnus Ohrnfelt, Férsvarets materielverk
Angelina Bjorklund, Energimyndigheten
Karl Jivén, Erik Fridell, Linda Styhre (m.fl.), IVL
Hannes von Knorring, DNV

Johan Wahlstrém, Sjéfartsverket

Hannes von Knorring, DNV

Karin Bergenas, Trafikverket

Hannes von Knorring, DNV

Per Anders Winge, Trafikverket

Ulrika Rangli Eklund, Trafikverket

Mathias Nielsen, Trafikverket

Johan Wahlstrom, Sjofartsverket

Bjorn Garberg, Trafikverket

Fredrik Larsson, Svensk sjofart

Asa Burman Lighthouse

m.fl. fm branschen och akademin

Jonas Nilsson, Kustbevakningen

Angelina Bjorklund m.fl. Energimyndigheten
Erik Friden m.fl. IVL

Asa Burman Lighthouse

m.fl. fm branschen och akademin

Bjorn Garberg, Trafikverket

Axel Merkel, VTI

Henrik Sjéstrand, VTI

Angelina Bjorklund m.fl. Energimyndigheten
Erik Friden m.fl., IVL

Arne Juell-Skielse, Svenska skeppshypotek
Bjorn Garberg, Trafikverket

Per Anders Winge, Trafikverket

Ulrika Rangli-Eklund, Trafikverket
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