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Sammanfattning

Fran den 1 januari 2015 skarps kraven pa svavelhalten i marina branslen i
Ostersjon och Nordsjon och Engelska kanalen samt i Nordamerikas
kustomraden. Svavelhalten far uppga till max 0,1 viktprocent svavel. Utanfor
kontrollomradena skarps kraven 2020 och dé till 0,5 viktprocent. Trafikanalys ska
gora en bedémning av vilka konsekvenser det andrade direktivet om tillatna
nivaer pa svavelhalt kan komma att ha pa kort respektive langre sikt. Ett antal
fragestaliningar skall besvaras av Trafikanalys, bland annat: i) tillgangen pa och
prisbilden for lagsvavligt bransle, ii) vilka anpassningar framférallt sjofarten kan
véntas gora for att motverka tkade kostnader, iii) effekter i form av
overflyttningar mellan trafikslag samt iv) en sammanstalining av stodatgarder
som andra Ostersj6lander avser att vidta. Denna rapport utgér delredovisningen
som skall avlamnas senast 1 juli 2013. Slutredovisningen skall ske senast 31
oktober 2013. Arbetet med delredovisningen har skett i nara dialog med
Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen. Sj6fartsverket &r
medférfattare till rapporten och har bidragit med analys och text till framforallt
kapitel 3 och 4.

2015 beddms majoriteten av sjofarten pa Sverige kora pa lagsvavlig marin
dieselbrannolja (LSMGO). Tillgdngen beddms tryggad, men priset pa LSMGO
kan forvantas oka nagot. Priset pA LSMGO har i de analyser som redovisas i
denna delrapport antagits 6ka med 5 till 20 procent 2015 jaAmfért med 2013.
LSMGO antas darmed bli mellan 340 och 480 USD per ton dyrare &n det bransle
som anvands idag (HFO med hdgst 1 viktprocent svavel). Vilket motsvarar en
bransleprisokning pa 50 till 75 procent. Den antagna utvecklingen baseras pa de
beddmningar och prognoser som gjorts i tidigare studier. En narmare analys av
tankbara effekter for branslepriser, inklusive effekter pa langre sikt, redovisas i
slutrapporten. Utfallet &r hogst beroende av hur branslemarknaden kan forvantas
reagera pa en forandrad efterfragestruktur, vilken i sin tur paverkas av sjofartens
teknikval.

Hogre branslepriser ger incitament till stérre eller mindre anpassningar av
sjotrafiken, vilka kan ske i form av ny ruttplanering, andrade avgangsfrekvenser,
reducerade hastigheter, samlastning etc. | huvudsak férvantas anpassningar
som pa olika satt reducerar bransleforbrukningen for olika transportupplagg.
Vissa anpassningar kan goras pa relativt kort sikt medan andra kraver mer
l&ngsiktig planering. | denna delredovisning presenteras inga fordjupade
analyser kring mdjliga anpassningar, utan detta planeras istallet till slutrapporten.

Aven om sjofarten kan absorbera en viss kostnadsokning kommer dess relativa
konkurrenssituation att forsamras, vilket innebér att en viss andel av dagen
transporter kan komma att flytta fran sjo till land. | forsta hand beraknas
jarnvagstrafiken fa en okad efterfragan. Lastbilstrafiken ar mer svarbedémd
eftersom en 6kad konkurrens om lagsvavligt bransle bedéms kunna pressa upp
priset pa lastbilsdiesel, atminstone marginellt. En djupare analys kring tankbara



overflyttningseffekter kommer att géras med den nationella
godstransportmodellen Samgods. Resultaten kommer att redovisas i
slutrapporten.

Eftersom beroendet av sjofart, kanslighet for transportkostnader och méjligheter
till anpassningar etc. skiljer sig &t mellan olika varuproducerande branscher
kommer dven ett antal mer detaljerade studier att genomféras. Med hjélp av en
agentbaserad modell kommer ett par transportupplagg frn norra
norrlandskusten till viktiga malpunkter i Europa att analyseras.

Svaveldirektivet, tillsammans med andra paverkande faktorer, kommer att
ytterligare anstranga saval kanda som nya flaskhalsar i jarnvagssystemet. Enligt
Trafikverket finns det metoder och verktyg foér att méta detta, men det kravs
mycket stora anstrangningar av alla inblandade aktorer. Trafikverkets prognoser
visar ocksd att jarnvagen oavsett svaveldirektivet star infor en samlad och 6ver
l&ng tid vasentligt 6kad efterfrdgan pa transporter.

Sammantaget beddms den totala transportkostnadstkningen 2015 hamna i ett
harad om 2,4 till 4,6 miljarder kronor. Det uppstar ocksa en miljonytta av
svaveldirektivet, men beraknad enbart pd svensk basis &r det osékert om den
star i proportion till transportkostnadsokningen. Miljonyttorna ar ocksa ojamnt
fordelade och kommer framférallt att gagna sydvéastra delarna av Sverige. En
Okad lastbilstrafik, till féljd av svaveldirektivet, skulle dock kunna motverka detta.

En strukturomvandling till foljd av svaveldirektivets 6kade transportkostnader kan
delvis bli kannbar och kostsam, men kan ocksé pa sikt resultera i att Sverige star
battre rustat for framtiden. Svaveldirektivet ligger i linje med den grundlaggande
miljopolitiska principen om att fororenaren skall betala for sin miljopaverkan och
for atgarder for att begransa den.

Andra landers stodatgarder beror framst Finlands investeringsstod for
reningsatgarder och for LNG-terminaler, Danmarks ambition att stotta projekt for
att etablera bunkerstationer for LNG, och vissa andra smarre atgarder.

Vi inbjuder till synpunkter pa delrapporten som ska vara inkomna till Trafikanalys
senast 30 augusti 2013. Mejladress framgar av Trafikanalys hemsida.
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Inledning

Trafikanalys fick i mitten av april i uppdrag att utreda konsekvenserna av skéarpta
krav fér svavelhalten i marint bransle (N2013/1978/TE). Bakgrunden &r de regler
for minskning av utslapp av svaveloxider fran fartyg som antogs av FN:s
sjofartsorgan IMO (International Maritime Organization) 2008 och som tradde i
kraft 1 juli 2010. Den 22 oktober 2012 antog EU:s ministerrad och Europa-
parlamentet ett &ndringsdirektiv (2012/33/EU), enligt vilket IMO:s gréansvarden
fors in i EU-lagstiftningen. Bestimmelserna tréder i kraft den 1 januari 2015. De
nya reglerna innebé&r att marina branslen som anvéands inom svavelkontroll-
omradena (SECA") i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen samt
Nordamerikas kustomraden som mest far innehalla 0,1 viktprocent svavel.
Utanfor kontrollomraden skarps kraven 2020 och da till 0,5 viktprocent svavel.
Om tillgangen till Iagsvavligt bransle bedoms vara for 1&g kan tidsgransen for
kraven utanfér SECA komma att flyttas till 2025, men detta géller endast vatten
utanfér EU. For vatten inom EU:s gransomrade kommer kraven utanfor SECA att
vara 0,5 viktprocent fran och med 2020. | dagslaget géller krav pd maximalt 1
viktprocent svavel inom SECA och maxinmalt 3,5 viktprocent utanfor SECA. Det
finns emellertid mojlighet att utnyttja branslen med hogre svavelinnehall om
avgaserna kan renas i motsvarande omfattning.
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Figur 1.1 Svavelkontrollomréden i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen
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Figur 1.2 Svavelkontrollomraden i Nordamerika

Tabell 1.1 Tidsgrénser for svavelkrav; viktprocent svavel

Tidpunkt SECA Resterande EU Globalt
2005 1,5 4,5 4,5
2010 1 35 35
2015 0,1 3,5 3,5
2020 0,1 0,5 0,5 (ev 3,5)
2025 0,1 0,5 0,5

Uppdraget

Trafikanalys ska gora en beddémning av vilka konsekvenser det &ndrade

direktivet om tillatna nivaer pa& svavelhalt kan komma att ha pa kort respektive
langre sikt. | uppdraget efterfragas sarskilt

e en bedémning av hur tillgdngen pa och prisbilden for lagsvavligt bransle
kan komma att se ut

¢ vilka anpassningar framforallt sjofarten kan véantas gora for att motverka
Okade kostnader

e en analys av konsekvenser i form av nya transportmonster for sjofart
och andra trafikslag och darmed effekter i form av dverflyttningar mellan
trafikslag

e en sammanstéllning av stodatgarder som andra Ostersjélander avser
vidta och hur det kan paverka konkurrensen for svensk sjofartsnaring.

Aven om det inte uttrycks explicit i uppdragstexten gar det att utldsa fran skélen
for regeringens beslut att konsekvensbeskrivningen bor innefatta en bedémning
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1.2

av direktivets inverkan p& svenskt naringsliv och dess konkurrenskraft samt pa
sjofarten i Sverige.

Trafikanalys ska beakta Sjofartsvekets arbete med berékningar av 6kade
kostnader for sjéfarten samt att med hjélp av Samgodsmodellen bedéma
overflyttningar mellan olika trafikslag. Arbetet ska ske i nara dialog med
Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Uppdraget ska delredovisas senast den 1 juli och slutredovisas senast den 31
oktober 2013. Delredovisning sker i foreliggande rapport.

Problembeskrivning och disposition
av rapporten

Figur 1.3 forsoker forenklat belysa komplexiteten i att konsekvensbeskriva de
skéarpta svavelkraven fér marint bransle. Rapportens disposition foljer i stora
drag den logik som presenteras i figur 1.3. Utbud och efterfragan pa bade
(motor)teknik och branslen paverkar framtidens drivmedelspriser samt kostnad
for teknikldsningar. En 6kning av dessa kostnader kommer samtidigt resultera i
kostnadsbesparande anpassningar i form av bl.a. sénkt hastighet, lagre
anlopsfrekvenser och pa langre sikt storre fartygsstorlek. Teknikval och
branslepris tillsammans med andra anpassningar ger effekter pa godstariffer och
biljettpriser. Samtidigt ar det sannolikt att det sker (en viss) paverkan pa
drivmedelspriset for lastbilar, vilket sammantaget resulterar i att relativpriserna
mellan olika transportidsningar forandras. Detta i sin tur leder till anpassningar i
foretags lagerhalining, sandningsfrekvenser, ruttval och val av
trafikslagslosningar. Transportkostnaden kommer att foréndras olika for olika
branscher och transport- och trafikarbetet kommer att férandras. Det paverkar
svenskt naringsliv och forandrar konkurrenssituationen gentemot andra lander.
Sammantaget leder detta till (positiva och negativa) samhallsekonomiska
effekter inklusive (framfdrallt positiva) miljoeffekter.

For att inledningsvis satta denna konsekvensbeskrivning i ett strre
sammanhang redovisas i kapitel 2 férst Trafikverkets prognos for
godstransporternas utveckling fram till 2030. Kapitel 3 respektive 4, dar
merparten av texten ar skriven av Sjofartsverket, visar pa direktivets (mdjliga)
effekt pa sjofartens branslekostnader respektive (preliminara) effekt pa sjofartens
kostnader och trafikutbud. Kapitel 5 diskuterar effekt pa transportkostnader och
overflyttning mellan trafikslag samt belyser eventuella kapacitetsproblem i
jarnvagsnatet. | kapitel 6, dar delar &r skrivet av Sjofartsverket, redogors for de
mest relevanta samhallsekonomiska effekterna och i kapitel 7 diskuteras
direktivets paverkan pa svenskt naringsliv och dess konkurrenskraft. Kapitel 8
redogor for stodatgarder i andra Ostersjolander och i kapitel 9 sammanfattas
delredovisningens slutsatser och pagaende arbete infor slutredovisningen berérs
kort.
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Prognos for
godstransporters
utveckling fram till 2030

Trafikverket har som underlag for arbetet med den nationella planen for
transportsystemet® som nyligen redovisats tagit fram en nationell trafikprognos.
Den visar att till 2030 (pa langre sikt) har godstransportarbetet 6kat med 50
procent p& sjon samt ocksa dkat pa jarnvag och pa vag. Detta trots att svavel-
direktivet forvantas reducera dkningstakten i transportarbetet p& sjon.® Figur 2.1
visar Trafikverkets prognos for godstransportarbetets totala utveckling till 2030.
Prognosen inkluderar antaganden bade om att svaveldirektivet inférs och att
banavgifterna tkar enligt plan. Prognosen baseras inte pa ndgon 6kad kostnad
for lastbilstrafiken. Den framtida efterfragan pa godstransporter ar 2030 bygger i
ovrigt pa ett basscenario for utvecklingen av Sveriges ekonomi 2005-2030
hamtat ur Langtidsutredningen 2008, men med en uppdaterad befolknings-
prognos. Hartill baseras prognosen pa ett antal underlag, delprognoser och
forutsattningar sdsom bl.a. en prognos for varuvardesférandringar, en prognos
for utrikeshandelns framtida fordelning pa lander och en prognos for transit-
trafiken. | figur 2.1 redovisas prognosen bade med och utan forvantad 6kning av
malmtransporter.

? Trafikverket, Férslag till plan for transportsystemet 2014-2015, Remissversion 2013-06-14.

® Trafikverket, Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025 — Godstransporters

utveckling fram till 2030, Trafikverket Rapport 2013:056. Hamtad 2013-06-04 fran

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/7042/2013 056 prognoser for arbetet med nationell
transportplan 2014 2025 Godstransporters utveckling fram till 2030.pdf
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Figur 2.1 Prognos for det svenska godstransportarbetets utveckling inklusive
svaveldirektivet. Kélla: Trafikverket , Prognoser for arbetet med nationell transportplan
2014-2025 - Godstransporters utveckling fram till 2030, Trafikverket Rapport 2013:056

Konsekvenserna av direktivets inférande har i Trafikverkets prognos hanterats
genom att anvdnda en genomsnittlig kérkostnadsokning for sjéfart om 80
procent, som anges vara baserat p& scenarier fran VTI.* Banavgifterna ska enligt
plan successivt fordubblas till 2025 frdn 2014 ars niva, och berdknas under den
12-arsperioden generera 22,8 miljarder kronor.® Nagon ¢kad kostnad for
lastbilstrafiken, exempelvis till féljd av 6kad beskattning av lastbilstrafik eller som
en konsekvens av svaveldirektivets eventuella effekt pa dieselpriset, har inte
inkluderats.

Trots att godstransportarbetet enligt prognosen 6ékar (kraftigt) i framtiden kommer
det uppsta en tydlig effekt av de nya svavelreglerna 2015 och sannolikt ocksa
2020, framst for sjofarten, men ocksa for vag och for jarnvag. Denna mer
tillfalliga "chockeffekt” kommer att vara kannbar samt kostsam och leder till
anpassningar som (4nda) pa sikt skapar ett nytt lage i konkurrensytorna mellan
trafikslagen.

En 6kad kostnad for sjéfarten ar sjalvklart kAnnbar for sjofarten samt fér svensk
industri. Samtidigt far vi inte glomma bort det stérre perspektivet dar det forutses
att godstransportarbetet framéver, pa langre sikt, trots svaveldirektivet forvantas
véxa kraftigt. Godstransportarbetet férvantas oka saval med sjofart som med
lastbil och pa jarnvag.

4 VTI, Transporteffekter av IMO:s skdrpta emissionskrav — modellberdkningar pé uppdrag av
Sjofartsverket, VTI-notat 15-2009. Hamtat 2013-05-14 fran
http://www.vti.se/sv/publikationer/transporteffekter-av-imos-skarpta-emissionskrav--
modellberakningar-pa-uppdrag-av-sjofartsverket/

® Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund och samhdllsnytta, delredovisning 2013-05-24, Rapport,
hamtad 2013-06-18 fran

http://www.trafikverket.se/PageFiles/126550/banavgifter for okad samhallsnytta delredovisnin
g 2013 05 24.pdf
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3.1

Direktivets effekt pa
sjofartens
branslekostnader

Direktivet kommer att férandra sjofartsnéringens efterfrdgan pé olika drivmedels-
alternativ, vilket i sin tur paverkar branslepriserna. Efterfrdgan pa en viss
bransletyp beror ocksa pa tillganglig kostnadseffektiv teknik samt infrastruktur for
branslemarknaden. Aven prisférandringar som paverkar vagtransporter maste
beaktas. Foljande avsnitt, i stora delar skrivet av Sjofartsverket, tar upp
alternativa lésningar for sjéfarten och formodat teknikval pa kort sikt. Slutsatsen
&r att merparten av fartygen kommer att g med lagsvavlig marin dieselbrannolja
2015 och att efterfragan pa detta bransle kommer att tillgodoses av marknaden.
En diskussion om hur priset pa lagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO) kan
komma att utvecklas pa kort sikt sker i avsnitt 3.4. Hur brénslekostnader och
teknikval kan utvecklas pa langre sikt redogors for i slutrapporten. En enkel
skiss, mer som stdd for tanken, pa majlig relativprisutveckling for nagra
bransletyper for perioden 2013 till 2030 visas dock redan i foljande avsnitt.

Marknaden for sjofartens drivmedel
idag

Idag utnyttjar merparten av sjofarten marina branslen som framstalls via
destillation av rdolja.

Branslefraktioner av raolja

Raolja

Raolja raffineras och foradlas till en mangd olika produkter. Raolja fran olika
delar av vérlden har genom sitt ursprung olika sammansattningar och valet av
rdolja har stor betydelse for vad som ska framstallas. Raffinaderiets inriktning pa
olika produkter varierar, till exempel fotogen, bensin, gasolja och tjockolja.
Ra&oljan har olika innehall av svavel, vilket bland annat beror p& berggrunden.
Halten av t.ex. svavel och tungmetaller har stor prispaverkan. Generellt &r
brénslet dyrare ju lagre svavelhalten ar eftersom avsvavlingsprocessen ar
komplicerad.

Pris pa raolja styrs i stor utstrackning av tillvaxt i storre utvecklingslander samt
beslut om produktionsvolymer inom OPEC. Priser paverkas dven av beslut
gallande stdrre landers oljereserver.

Raoljepriset forvantas pa lang sikt 6ka pa grund av en ¢kad efterfragan pa

energi. Framst drivs denna efterfrdgedkning av det dkade behovet av energi i
tillvaxtlanderna i Asien och Sydamerika. Pa kort sikt paverkas efterfragan av hur
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konjunkturen férandras. Efterfrdgan halls samtidigt tillbaka av energieffektivise-
ringar, utvecklingen av alternativa energikallor och aven av produktionsbegrans-
ningar av OPEC. Efterfragad kvantitet paverkas dven av priset som beror pa hur
dyrt det ar att producera energin. N&r priset pa olja gar upp blir nya exploate-
ringstekniker mer lsnsamma. Ett exempel pa detta &r att skiffergas och olja ur
oljesand nu ses som intressanta alternativ till olja och naturgas i framférallt USA
respektive Kanada. Produktionen av skiffergas och olja ur oljesand férvantas éka
och halla tilloaka prisékningen pa rdolja de narmaste aren. Aven geopolitiska
forandringar kan paverka raoljepriset, t.ex. graden av politisk stabilitet i regioner
med stora oljeproducenter.

Generellt féljer drivmedelspriserna priset pa réolja sa lange den relativa
efterfridgan pa en viss kvalitet inte forandras. | IEA:s referensscenario dver
oljepriser fram till 2040 tros raoljepriserna minska nagot fram till 2020 for att
darefter ater skjuta fart.® Enligt IEA:s rapport World Energy Outlook 2012 tros
priset &r 2035 inte hamna hogre &n cirka 912 USD per ton (125 dollar per fat) i
2011 &rs prisniva.”

Marina branslen

Marina branslen delas vanligtvis in i kategorierna residualolja och destillat.?
Dessa graderas beroende pa viskositet enligt standarden ISO 8217. Residual-
olja, vilken ofta kallas for tjockolja, betecknas vanligtvis HFO (heavy fuel oil) och
har hogst svavelinnehdll. Destillat kan grovt delas in i kategorierna MGO (marine
gas oil, marin dieselbréannolja) och MDO (marine diesel oil, marin dieselolja).

For att méta en okad efterfragan pa bransle med ett lagre svavelinnehall 2015
maste raffinaderierna lagga om sin nuvarande produktionsprofil. Har har man
nagra olika vagar eller kombinationer av vagar att ga.

e Optimering av tjockoljestrémmarnas segregation och blandning for att
erhalla lagsvavlig bunker.

e  Processa mer lagsvavliga raoljor.

e Avsvavla tjockoljan.

e Konvertera tjockoljan till fordonsbranslen.

e Exportera 6verskott av hdgsvavlig bunker.

Avgorande for vilket vagval raffinaderierna gor ar den férvantade efterfragan pa
olika typer av branslen avsedda for marint bruk. Enligt Bunkerworld ° behover
Europas raffinaderier investera runt 200 mdr kr for att stélla om och méta den
forvantade efterfrdgan pa bransle med maximalt 0,5 viktprocent svavel nar

SEIAUS. Energy Information Administration, AEO2013 Early Release Overview, 2013, hamtad
2013-03-27 frén, http://www.eia.gov/forecasts/aeo/er/pdf/0383er(2013).pdf, s. 5.

” |EA International Energy Agency, World Energy Outlook 2012, 2012,
http://www.worldenergyoutlook.org/.

& DMA Danish Maritime Authority, North European LNG Infrastructure Project, 2012, himtad 2013-
03-27 fran
http://www.dma.dk/themes/LNGinfrastructureproject/Documents/Final%20Report/LNG_Full rep
ort Mgg 2012 04 02 1.pdf,s. 63.

® Bunkerworld, News 2013-03-13 och 2013-03-15, hamtad 2013-03-21 fran
http://www.bunkerworld.com/news/.
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kravet pa att svavelhalten utanfér SECA séanks fran dagens 3,5 procent till 0,5
procent ar 2020. Investeringsbehovet beror pa att de flesta europeiska
raffinaderier &r rustade for att tillverka bensin och andra s.k. mellandestillat men
inte diesel, som utgor grunden for traditionella marina branslen med lag svave-
Ihalt. Det som produceras i dag tillmétesgér inte marknadens behov, enligt Alan
Reid teknisk koordinator for raffinaderiverksamheten pa Concawe. Raffinade-
rierna star infor utmaningen att leverera det som marknaden efterfragar och
samtidigt minimera kostnaderna och sina egna utslélpp.lO

Manga bunkerleverantorer vantar fortfarande pa att se hur marknaden for LNG
eller andra lagsvavliga alternativ utvecklas innan de ger sig in pa den alternativa
branslemarknaden. P& kortare sikt aviserar Bunkerworld brist pa lagsvavlig MGO
(LSMGO) i samband med att efterfrdgan av bransle med en svavelhalt pa
maximalt 0,1 viktprocent inférs i SECA 2015. Hos de svenska bunkerleveran-
térerna Topoil och Stena Oil pagar emellertid forberedelser infér de nya
svavelkraven. Stena Oil, som idag tillhandhaller HFO (high sulphur fuel oil) och
LSHFO (low sulphur fuel oil), planerar for att kunna leverera bade HFO och
LSMGO och Topoil levererar redan idag storre volymer LSMGO.*! B&de Preem
och Svenska petroleum och biodrivmedelsinstitutet (SPBI) ar samstdmmiga i att
det inte kommer att uppsta nagon brist pA LSMGO i och med svaveldirektivets
inforande 2015." Det 6kade underskottet om 20 miljoner ton kommer att klaras
genom bl.a. 6kad import, vilket paverkar priset uppat i viss man.

Aktuellt pris pd HFO, LSHFO och LSMGO
Tabell 3.1 visar de genomsnittliga priserna p& HFO, LSHFO och LSMGO i
Rotterdam for kvartal 1 2013.

Tabell 3.1 Genomsnitt av bunkerpriser i Rotterdam kvartal 1 2013

Brénsletyp USD/ton kronor/ton’
HFO IFO380 (RMG380 RMH380) 615 3957
LSHFO LS380 (1.00% Sulphur) 646 4156
LSMGO LSMGO (0.1% Sulphur) 941 6 051

Kalla: Bunkerworld
Anm: Omraknat med en valutakurs pa 6,43 SEK/USD, vilket motsvarar genomsnittlig fixingkurs
for kvartal 1 2013.

Tankefigur kring framtida prisutveckling pa HFO, LSHFO och LSMGO
Figur 3.1 syftar till att askadliggora vad som skulle kunna handa med
relativpriserna for olika brénsletyper fram mot 2030 som en konsekvens av
svaveldirektivet. Figuren gor inte ansprak pa att vara korrekt, utan har som
huvudsyfte att méjligen vara ett stod for tanken framforallt vid den Iangsiktiga
konsekvensanalysen som kommer att redovisas i slutrapporten. Startaret 2013
utgdr fr&n aktuellt pris enligt tabell 3.1. Ar 2015 férvantas priset p& LSMGO att
6ka som en konsekvens av tkad efterfragan pa detta bransle.

1% Bunkerworld, News 2013-03-13, hamtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.
" Bunkerworld, News 2013-03-13, hiamtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.

12 Intervju med Soren Eriksson, Preem, 2013-06-11 samt med Ebba Tamm, Svenska Petroleum &
Biodrivmedel Institutet, 2013-06-11.
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Figur 3.1 Enkel skiss pa mojlig relativprisutveckling fér HFO, LSHFO och LSMGO

Det ar mojligt att priset pA LSMGO sjunker nagot efter den forsta prischocken
2015. Raffinaderierna kan behdva anpassa sig och importen kan behdva tid for
att stabilisera sig och darmed sjunker priset pa LSMGO né&got fram mot 2019.
Eftersom efterfrdgan p& bade Iagsvavlig (1 procent) LSHFO och HFO minskar
2015 ar det mojligt att priset gar ner, atminstone nagot om an marginellt. 2020
bor daremot efterfrdgan pa LSHFO oka samtidigt som efterfrdgan p& HFO
minskar. Priserna kan da antas ga i motsatt riktning. Det skulle kunna antas att
det sker en viss efterfragedkning pd LSMGO ocksa 2020, mdjligen for att nyttjas
i blandning for att erhalla ett bréansle med en svavelhalt om 0,5 procent.

Naturgas

LNG &r néstan helt svavel- och partikelfritt och ger 25 till 30 procent lagre
koldioxidutslapp an HFO. LNG har dessutom ett hégre energiinnehall an
traditionell marin diesel. Anvandning av LNG ger aven cirka 80 procent lagre
kvaveutslapp jamfort med HFO. Lagre utslapp av kvaveoxider gor att LNG ocksa
kommer att klara eventuella tillkommande framtida utslappskrav.

USA har kraftigt 6kat sin gasproduktion och kommer att kunna 6ka exporten av
flytande naturgas under kommande ar. Branslekostnaden for LNG beraknas
2015 ligga cirka tio procent hdgre an priset pA HFO. Da produktionen av LNG
fortfarande har stordriftsfordelar att hamta hem ar en bedémning att priset
kommer att sjunka om antalet fartyg som drivs med LNG o6kar. P& sikt kan
givetvis en 6kad efterfragan driva upp priset.

AGA erbjuder distribution av LNG med hjalp av bunkerfartyg i Stockholm idag.
Enligt Energigas Sverige skulle en 6kad anvandning av LNG for fartygsdrift
medfora synergieffekter i Sverige genom att relativt stora mangder LNG skulle bli

tillgangliga inom landet. Gasen skulle &ven kunna anvandas som ravara i
industriella processer, bland annat som erséttning for nafta som ravara samt
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3.2

som bransle inom t.ex. stalindustrin och i bussar i lokaltrafik samt som
stadsgasersattning i Stockholms gasnat.™

Metanol

Aven metanol ar ett bransle som uppfyller kraven i direktivet. Metanol kan
utvinnas ur fossila kéllor, t.ex. naturgas och stenkol, men aven fran férnybara
kallor som exempelvis biomassa. Vid en jamférelse med konventionellt brénsle
med en svavelhalt p& maximalt 1,0 viktprocent har Stena Line uppskattat att
bréanslet blir tolv procent dyrare vid metanoldrift."*

Framtida l6sningar for sjofarten

De mdjligheter som sjofartsnaringen har for att klara kraven inom SECA fran och
med 1 januari 2015 &r enligt tidigare genomforda studier:

e Byte av bransle
= Lagsvavlig marin dieselbrannolja, LSMGO
= Flytande naturgas, LNG
=  Metanol

e Fortsatt drift med tjockolja, HFO, i kombination med avgasrening
(skrubber)

Vad naringen véljer pa kort och pa langre sikt beror pa vad som forvantas ske pa
framforallt drivmedelsmarknaden, teknikfronten och regelmassigt.

Lagsvavlig marin dieselbrannolja, LSMGO

Lagsvavlig marin dieselbrannolja med en svavelhalt under 0,1 viktprocent
uppfyller kraven pa svavelhalt i bransle i SECA-omradena. Svavelutslappen och
halterna av partiklar i rékgaserna ar mindre jamfort med HFO medan utslapp av
kvaveoxider och vaxthusgaser &r jamférbara med utslapp vid anvandning av
HFO. Fordelen med LSMGO &r att den kan anvandas i befintliga brénsletankar
och att ingen ombyggnad behdvs av motorerna™. Vissa modifieringar kan
minska de langsiktiga driftkostnaderna.

| fartygsmaskinerier ar vanligen brénslesystemets toleranser anpassade for en
brannoljetemperatur om 130-140° C. Infor intrade i ett SECA-omrade och vid
behov av omkastning till lagsvavligt och darmed kallt och trégflytande traditionellt
destillatbransle kan man forvanta sig en viss férangning i bransleledningar,
forvarmare och pumpar &ven med iakttagen forsiktighet. Darfor bor skiftet ske
kontrollerat under &g belastning pa huvudmaskineriet for att inte leda till
reglerproblem och bortfall av enskilda cylindrar. En dverbelastning pa andra

3 Energigas Sverige, Flytande naturgas framtidens fartygsbréinsle, Rapport/Kortversion, 2010,
hamtad 2013-04-08 fran http://www.energigas.se/Publikationer/Rapporter.

" per Stefensson, e-post 6 februari 2013.

> SSPA & AF, North European LNG Infrastructure Project: A feasibility study for an LNG filling
station infrastructure and test of recommendations. Baseline Report, 2011, hamtad 2013-03-27
fran http://www.dma.dk/SiteCollectionDocuments/Tema/LNG-
tender/Final%20Baseline%20Report %20LNG%20Infrastructure MGG 20111020x.pdf, s. 37.
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cylindrar ger risk for iskarningar och abnormt slitage genom en alltfér snabb
introduktion av lagviskost (trogflytande) bréansle till heta ytor i varma bréansle-
pumpar. Om det finns behov av uppdatering i brénslesystemet genom ett alltfor
omfattande lackage pa gasolja torde tillverkare kunna tillhandahalla utskiftnings-
detaljer utan storre problem. Branslepumpar och bransleventiler utsatts for
slitage och skiftas ut eller renoveras med jamna intervall &ven vid normal
tjockoljedrift.*®

Investerings- och driftkostnader LSMGO

Val av LSMGO som branslealternativ leder till sma investeringskostnader for
anpassning av befintliga motorer. Branslekostnaderna blir daremot hogre
eftersom den dkade efterfragan av LSMGO férvantas leda till okade priser.17
Enligt en rapport fran danska sjofartsstyrelsen (DMA) skulle investeringskost-
naden vid ombyggnad av ett fartyg oavsett storlek uppga till motsvarande 1,1
mnkr och till 0,9 mnkr om installation sker ombord pa ett nybyggt fartyg
(exklusive kostnaden for sjalva motorn).18 Enligt DMA:s rapport &r investerings-
kostnaden for drift med LSMGO i jamforelse med HFO+skrubber 20 procent
mindre vid ombyggnad och 50 procent mindre vid nybyggnad.

Flytande naturgas, LNG

Ett alternativ till LSMGO &r naturgas i flytande form, LNG. Naturgas ar en
gasblandning som till stérsta delen bestar av den kraftfulla vaxthusgasen metan.
Nar fartyg val &r anpassade for drift med LNG som bréansle samt infrastrukturen
och logistiken fungerar fér bunkring &r miljéférdelarna med detta bréansle flera.
Det innebar upp till 30 procent mindre koldioxidutslapp, en I&g kvaveoxidniva i
rokgaserna, narmast obefintliga svavelutslapp och mycket laga emissioner av
partiklar.19 Metan slapps ut i sma mangder under produktionsprocessen och
transporten enligt Ké’lgesson.20 Vid langvaga transporter kan upp till 0,15 procent
av lasten dunsta bort per dag. Den avdunstade gasen anvands normalt for drift
av det fartyg som fraktar gasen.

LNG maste kylas till -162° C for att 6verga i vatskefas och kraver da ca 1,6
ganger storre utrymme per energienhet an diesel. For att gasen ska hélla -162°
C behover den lagras i s.k. kryotankar dar gasen halls nedkyld. Dessa tankar
kraver storre utrymme &n konventionella bunkertankar och leder till att
lastutrymmet minskar.

1 Sjofartsverket, Konsekvenser av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint brénsle, 2009, hamtad
2013-03-27 fran http://www.sjofartsverket.se/upload/Listade-
dokument/Rapporter Remisser/SV/2009/Konsekvensanalys.pdf.

Y Midnordic Green Transport Corridor - and NECL Il —project, Sulphur regulation in the baltic sea -
Scenarios for the mid nordic region —threats and opportunities, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.midnordictc.net/download/18.79ea690f13c79e5b381399/Sulphur+regulation+in+the+
Baltic+Sea-NECLII-Final+version.pdf, s. 34.

'8 DMA Danish Maritime Authority, Appendix 3.

9 sweco, LNG for fartygsdrift i Sverige, 2009, s. 66.

* Kagesson, Per, Sjéfartens Iangsiktiga drivmedelsférsérjning, KTH, Centre for Transport Studies,
Stockholm, CTS Working paper 2012_28, 2012, http://www.transguide.org/swopec/CTS-2012-
28.pdf, s. 6-7.
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Investeringskostnader for LNG

For att kunna anvanda LNG kravs investeringar i motorer som kan drivas med
gas. En typ av sddana motorer (s.k. dual-fuel) kan drivas bade med gas och med
olja vilket ar en egenskap som kan vara vardefull om infrastruktur for att leverera
LNG inte finns i alla hamnar. Just denna initiala begransning leder till att det &ar
fartyg som regelbundet aterkommer till samma hamn som framst anpassas till
LNG-drift, t.ex. passagerarfarjor i linjetrafik i Ostersjoén och Nordsjon.

Investeringskostnaden fér LNG-drift &r hogre an for ett konventionellt fartyg som
opererar pa marin bunkerolja. Det har &n sa lange byggts relativt fa fartyg i
varlden och uppgifterna om hur mycket hogre kostnaderna blir varierar i ett
spann fran 10 procent till 45 procent dyrare &n ett konventionellt fartyg ** 2. Att
bygga om ett fartyg till LNG-drift kostar ungefar 50 till 160 mnkr® 2%,

UK Chamber of Shipping namner i en rapport fran februari 2013 att kostnaderna
for anvandning av tva typer av branslen i dual-fuel motorer ocksa forvantas bli sa
héga att investeringen ar svar att motivera frdn ekonomisk synpunkt — dock utan
att ange hur mycket dyrare.?

Driftkostnader for LNG

Den nodvandiga nedkylningen av LNG konsumerar sju till atta procent av
ravarans innehall av primarenergi.?® Som namndes under den tidigare
beskrivningen av LNG kan 0,15 procent av lasten dunsta, men det leder inte till
okad driftkostnad eftersom den avdunstade gasen atercirkuleras och anvands till
fartygets drift.?’

Utmaningar for LNG

Intensiva anstrangningar pagar for att klarlagga forutsattningarna och att i
praktiken underlétta en 6kad anvandning av LNG for framdrivning av fartyg.
Bland annat finns flera projekt i aktionsplanen till EU:s Ostersjostrategi som
verkar for 6kad anvandning av LNG. Viking Lines nya fartyg, Viking Grace, togs i
bruk i Ostersjon i januari 2013 och kan drivas med bade LNG och marin diesel. |
bade Norge och Danmark visas stort intresse fran politiskt hall for att 6ka
anvandningen av LNG. P& sikt kan LNG-drivna fartyget dven drivas av biogas,
men produktionen av biogas ar &n sa lange relativt liten.?

Metanol

Metanol ar en alkohol som &r flytande vid normalt tryck och temperatur. Metanol
har fordelen att det kan anvandas i den befintliga bréansleinfrastrukturen for
lagring och transporter t.ex. bunkerbatar och tankbilar. Eftersom metanol bara

*' DMA, Appendix 3, s. 10.

# Midnordic, s. 36.

3 Green ship, s. 11.

2 Amec, s. 17.

z Amec, s. 17.

* Kagesson, s. 6.

7 Kagesson, s. 7.

* Transport & Logistik idag, ”Langa slanka Grace &ntrar Ostersjon”, nr. 1, 2013.
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har cirka halften s& stor energitathet som dieselolja kravs storre utrymme &n vid
anvandning av konventionellt fartygsbrénsle.

Metanol som ett alternativ testas i projektet Spireth.29 Stena Line, som ar
drivande i projektet, har for avsikt att kora tva fartyg med metanoldrift 2015 och
25 fartyg med metanoldrift tre ar senare.® Stena undersoker mdjligheten att
anvanda dual-fuel motorer och kombinera metanoldrift med dieseldrift (pa
dimetyleter, DME). Férdelen med att kombinera metanol och diesel ar att det i
princip inte kravs ndgon aterkonvertering om fartyget ska drivas pa enbart diesel
igen i framtiden.®" Riskerna med metanol som fartygsbréansle &r relativt okanda,
varfor det inom ramen for projektet ingar att &ven undersoka riskerna.*?

Investeringskostnader metanol

Ombyggnad av ett fartyg fran drift med olja till metanoldrift kraver anpassning av
befintliga bransletankar gallande storlek, ytbelaggning och ventilation.*
Investeringskostnaden for alternativet med metanol uppskattas ligga nagot hogre
an for HFO i kombination med skrubberrening. For ett ropax fartyg med en
maskinstyrka p& 25 MW kan kostnaden uppga till 60-80 mnkr.%*

Ramne i sin tur uppskattar att totalkostnaden for metanoldrift, inklusive
nédvandiga forandringar ombord, vid fem ars avskrivning och 6 procents ranta,
hamnar 25 procent éver kostnaden for orenad HFO men 13 procent under
kostnaden fér MGO.*®

Driftkostnader metanol

En férdel med metanol ar att branslet kan anvandas i befintliga fartygsmaskiner
efter mindre féréandringar ombord och déarfor bér inga sérskilda driftkostnader
tillkomma. Vid en jamforelse med konventionellt bransle med en svavelhalt pa
maximalt 1,0 viktprocent har, som tidigare ndmnts, Stena Line uppskattat att
branslet blir tolv procent dyrare vid metanoldrift.%®

Utmaningar metanol

Den storsta utmaningen med metanol som fartygsbransle ar den bristande
tillgdngen pa distributionssystem och osakerheten kring den framtida
prisutvecklingen. Utvecklingen &r darmed oséaker, men om Stena Lines forsék
faller val ut, kan det visa sig att metanol pa sikt bli ett bransle att rakna med.

» SPIRETH, Methanol as a clean, low-emission alternative ship fuel, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.spireth.com/.
0 per Stefensson, e-post 6 februari 2013.

3 Kagesson, s. 12.

*2 SPIRETH

3 Kagesson, s. 12.

* per Stefensson Marine Standards Advisor Stena Rederi AB, telefonsamtal 6 mars 2013.
¥ Kagesson, s. 12.

% per Stefensson, e-post 6 februari 2013.
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Tjockolja, HFO, samt skrubber

HFO med sin relativt hdga svavelhalt kan kombineras med avgasrenings-
atgarder, s.k. skrubbrar, for att uppfylla de kommande utslappskraven for svavel.
Generella fordelar med kombinationen av HFO och skrubbrar &r att sjalva
motorerna inte behdver modifieras eller bytas ut, att infrastrukturen for att
leverera och fa tillgang till branslet finns pa plats liksom att tillgangen pa HFO &r
god.37 Vid anvandning av salt- eller farskvattenskrubber minskar aven utslappen
av partiklar med 30 till 80 procent.*®

Beroende pa fartygstyp och antal skrubbrar som installeras ombord pa ett fartyg,
kan méangden vatten inne i systemet uppga till 250 ton, vilket kan paverka
fartygets stabilitet.>® Skrubbrar befinner sig annu i ett utvecklingsskede och delas
i dag in i féljande typer: saltvattenskrubbrar (s.k. 6ppna system), farskvatten-
skrubbrar (s.k. slutna system), torrskrubbrar och hybridskrubbrar. Minskad
lastkapacitet far tas med i berakningarna &ven vid en 6vergang till HFO och
skrubberkombinationer.

Investeringskostnader skrubbrar
Att installera skrubbrar pa fartyg aldre &n 20 ar anses inte lonsamt da
investeringen inte har en tillrackligt kort terbetalningstid.*

Ett exempel frin USA:s transportdepartement visar investeringskostnaden for
ombyggnad av ett containerfartyg, beroende pa val av skrubberteknik;

e  Saltvattenskrubber, cirka 60 mnkr
e  Farskvattenskrubber, cirka 80 mnkr
e  Torrskrubber, cirka 75 mnkr.**

Ett annat exempel pd ombyggnad till skrubber, med en hybridlésning mellan
saltvatten och farskvatten, ger en prislapp pa cirka 40 miljoner kronor for en
tanker pa 38 500 dwt.*?

En genomsnittskostnad fér ombyggnad till farskvattenskrubber &r motsvarande
2,6 mnkr enligt Midnordic-rapporten®®. Detta 6verensstammer med Vitos rapport
frin mars 2013 dar investeringskostnaderna for att installera

¥ DMA Danish Maritime Authority, s. 59.
* Midnordic Green Transport Corridor - and NECL Il —project, s. 32.
¥ Amec , UK Chamber of Shipping. Impact on Jobs and the Economy of Meeting the Requirements
of MARPOL Annex VI. Final Report, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.ukchamberofshipping.com/media/filer/2013/03/08/amec_uk chamber of shipping r
eport_on_impact of 2015 sulphur_targets.pdf, s. 9.
40

Amec, s. 13.

1 U.S. Department of Transportation, Exhaust Gas Cleaning Systems. Selection Guide, 2011,
hamtad

2013-03-27 fran

http://www.marad.dot.gov/documents/Exhaust Gas Cleaning Systems Guide.PDF, s. 17.

2 Green Ship, Green ship of the future, Vessel emission study: comparison of various abatement
technologies to meet emission levels for ECA’s, 2012, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.greenship.org/fpublic/greenship/dokumenter/Downloads%20-
%20maga/ECA%20study/GSF%20ECA%20paper.pdf, s. 9.

* Midnordic, s. 33.
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farskvattenvattenskrubber pa existerande fartyg uppskattas till motsvarande 3,5
mnkr per MW. Motsvarande kostnad fér nybyggen anges till motsvarande 1,7
mnkr per MW. Vid nybyggnation blir kostnaden darmed halverad.**

Enligt uppgifter om investeringskostnader fér HFO och skrubberkombinationer i
danska sjofartsstyrelsens rapport uppskattas den till motsvarande 3,3 mnkr per
MW fér ombyggnad respektive 2,9 mnkr per MW fér nybyggda fartyg.

Alfa Lavals skrubbrar kostar 17 till 26 mnkr och Kytolas skrubbrar kostar 9 till 17
mnkr for ett mindre fartyg och okar i pris till motsvarande 43 mnkr for storre
fartyg, enligt Bunkerworld news.* Av samma kalla framgar att skrubber-
markanden ar valdigt aktiv. Férutom sjalva investeringskostnaden tillkommer ett
bortfall av intjanandeférmaga vid konvertering av &ldre fartyg da installations-
tiden beraknas uppga till mellan sex och &tta veckor, vilket ar fyra till fem veckor
langre an vid normalt underhail.*®

Driftkostnader skrubbrar

Vad galler skrubbrar uppstar okade driftkostnader for extra kraftférsorjning till
pumpar oavsett typ av skrubber. Detta 6kar branslekonsumtionen med 2 till 3
procent vid installation av saltvattenskrubber respektive 0,5 till 1 procent vid
installation av farskvattenskrubber.*’ | en jamfdrelse mellan farskvattenskrubbrar
och torrskrubbrar ar stromférbrukningen vid anvandning av torrskrubber bara 10
procent av den for motsvarande farskvattenskrubber.*®

Kemikaliekostnader for farskvattenskrubber motsvarar tv& procent av bransle-
kostnaden. Vid anvandning av torrskrubber tillkommer ytterligare driftkostnader
for kemikalier.*® Oavsett vilken typ av skrubber som kan komma att anvandas i
Ostersjon tillkommer extra kostnader fér deposition av restprodukter i hamn. Ett
osdkerhetsmoment &r att det i dagsléget inte finns en uppbyggd infrastruktur
eller ett regelverk for detta.

Utmaningar skrubbrar

Vad galler regelverk for skrubbrar saknas saddana idag for samtliga de alternativa
skrubberlésningar som finns. Det finns dock vagledande riktlinjer som tagits fram
av Internationella Sjéfartsorganisationen (IMO).* Dessa omfattar bland annat
utslappskrav pa lakvattnet som inte far ha ett pH-varde som éverstiger 6,5.

* Vito, P. Campell et al., Specific evaluation of emissions from shipping including assessment for the
establishment of possible new emission control areas in European Seas, 2013, s. 14.
* Bunkerworld, News 2013-03-21, himtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.

4 Amec, s. 13.
* Midnordic, s. 32-33.

*® Danish Ministry of the environment, Assessment of possible impacts of scrubber water
discharges on the marine environment. Environmental Project No. 1431, 2012, hamtad 2013-03-27
fran http://www2.mst.dk/Udgiv/publications/2012/06/978-87-92903-30-3.pdf, s. 40.

“* Danish Ministry of the environment, s. 40.
%0 Resolution MEPC. 184(59) 2009 Guidelines for exhaust gas cleaning systems
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3.3

Andra alternativa branslen

Andra alternativa branslen som pa langre sikt kan bli aktuella for sjéfarten ar t.ex.
biodiesel, DME och biogas.51 Koldioxidneutrala och svavelfria biobranslen har
stora fordelar ur miljo- och halsosynpunkt, men &r an sa lange alltfér dyra. DME
ar narbeslaktat med metanol och dessa tva branslealternativ kan med enkla
anpassningar anvandas i bade vag- och fartygstrafik.52 Stena Line testar att
omvandla metanol till DME ombord pa ett av sina fartyg.>®

Vad valjer sjofarten

Antal timmar per ar som ett fartyg befinner sig i SECA, redarens finansiella krav
och fartygets resterande livslangd &r avgérande for vilket alternativ som den
enskilde redaren véljer for skilda fartyg.

SECA Ostersjon trafikeras arligen av cirka 2 800 fartyg som anléper svensk
hamn. Genom AlS-data® gar det att berakna i vilken utstrackning dessa fartyg
uppehaller sig inom SECA Ostersjon. Enligt bilaga 2 i danska sjofartsstyrelsens
rapport uppehaller sig 16 procent av flottan, som trafikerat SECA under 2010,
uteslutande i omradet, 19 procent uppehaller sig 50 till 99 procent av tiden inom
omradet och 65 procent gor det mindre an 50 procent av tiden®>.

For de fartyg som trafikerar SECA mer an hélften av drifttiden kommer det i de
flesta fall att vara I6nsamt att anpassa fartygen med skrubbrar eller till ett
alternativt bransle pa sikt. Detta bygger dock pa att tekniken for fartygen ombord
fungerar och att landinfrastrukturen finns pa plats. Om det finns osakerheter
kring detta, vilket det gor i nulaget, kommer manga rederier att véalja att kora pa
LSMGO. Med storsta sannolikhet kommer LSMGO att vara det klart
dominerande alternativet 2015.

Enligt Amecs rapport fran februari 2013 ar ocksa den samlade bedémningen att
utslappskraven i SECA fran 2015 kommer att uppfyllas genom anvandning av
LSMGO. | Amecs rapport papekas emellertid att om prisskillnaden mellan HFO
och destillat med en svavelhalt pa hogst 0,1 viktprocent blir "tillrackligt stor” och
skrubbertekniken blir mer tekniskt tillférlitlig och ekonomiskt I6nsam, kommer fler
fartyg att installera skrubber.

Sannolikt kommer det att vara valdigt fa rederier som konverterar sina fartyg till
skrubberdrift till 2015. Efter 2015, nar tekniken utvecklats och prisbhilden pa olika
bransletyper ar mer kénd, kan det bli en attraktiv och prisvérd 16sning.

*! Trafikverket, Samlat planeringsunderlag fér Energieffektivisering och Begrénsad klimatpéverkan,
2012b, hamtad 2013-03-27 fran

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6770/2012 152 Samlat planeringsunderlag energieffe
ktivisering_begransad klimatpaverkan.pdf, s. 39.

52 Transportinnovation, ”Nyhetsbrev”, nr. 2, 2012.

%3 per Stefensson, telefonsamtal 6 mars 2013.

5 Automatic Information system, AlS, ar ett system som gor det majligt att identifiera och folja ett
fartyg fran andra fartyg liksom fran land. Systemet &r obligatoriskt for stérre fartyg.

*> DMA Danish Maritime Authority, Appendix 2.
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Enligt SWECO:s uppskattning kommer tio procent av de fartyg som dagligen
opererar inom SECA att 2015 ha hunnit installera ndgon form av skrubber-
teknik.”® DNV bedomer att skrubbrar kommer att installeras pa cirka 200 fartyg
per ar fram till 2020 och darmed inte &r ett signifikant alternativ fore dess.”’

Idag drivs 350 fartyg med LNG i varlden®®, varav merparten i Norge. Den
forvantade satsningen pa LNG &r kanslig for prisvariationer. IMO gér antaganden
om att LNG 2020 kan sta for 5 till 10 procent av bréansleanvandningen for
kustsjofarten och O till 5 procent for tankfartyg.57 Enligt Lloyd’s Register kan cirka
650 oceangaende fartyg forvantas anvanda LNG 2025, men om priset pa LNG
faller med 25 procent dkar antalet till 1 960. Skulle priset p& LNG, & andra sidan,
stiga med 25 procent jamfort med dagens priser, blir det knappast ndgon
satsning alls pa LNG.*® SSPA och AF har bedémt att 2020 opererar 5 till 10
procent av flottan inom SECA p& LNG.*

For att LNG ska bli ett intressant alternativ till MGO kravs att savél regelverket
som infrastrukturen for bransledistribution utvecklas.

Sjofartsverkets beddmning ar att cirka en procent av de fartyg som trafikerar
svenska hamnar kommer att anvanda LNG som fartygsbransle 2015. Detta
antagande bygger pa att en ombyggnad av befintliga fartyg ar dyrt och att
leverans av ett nytt LNG-fartyg tar cirka tre ar fran bestallning till leverans samt
att tillgdngen pa LNG &n sé lange ar begransad.

Totalt sett bedomer Sjofartsverket att 2015 kommer knappt 2 750 av de 2 800
fartygen att valja LSMGO, cirka 20 till 30 fartyg LNG och cirka 20 till 30 fartyg
metanol, dar merparten sannolikt tillhor Stena Line. Utvecklingen av skrubber-
alternativet ar helt beroende av teknikutvecklingen och reglerna for anvandning i
Ostersjon. Sammantaget bedémer Sjofartsverket att ett tiotal fartyg kommer att
installera skrubbrar fram till 2016. Till grund fér dessa bedémningar ligger dels
den bristande tillgangen till och erfarenheterna av alternativen och dels det
faktum att de flesta fartyg inte &r tillrackligt frekventa i SECA for att en
ombyggnad till LNG- eller metanoldrift eller en installation av skrubber i ett
befintligt fartyg ska l6na sig.

Trafikanalys kan sammantaget konstatera att bedémningarna om skilda
teknikers introduktionstakt gar isar. Mot bakgrund av det material som
Trafikanalys nu har tillgangligt framstar Sjcfartsverkets bedémningar rimliga. Det
forefaller med andra ord sannolikt att endast nagon enstaka procent av de fartyg

% Sweco, Effekter av svaveldirektivet - En rapport till Svenskt Néringsliv, 2012, hamtad 2013-03-27
fran

http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik F%c3%b6rbunden/Sveriges Hamnar/Rappor
ter/Effekter%20av%20svaveldirektivet%20Sweco%20augusti%202012.pdf, s. 22-23.

" DNV Det Norske Veritas AS, Executive summary - Shipping 2020, 2012, himtad 2013-03-27 fran
http://www.dnv.com/binaries/1Shipping%202020%208%20pages%20summary%202012%2006%2
004 tcm4-518883.pdf, s. 5.

*¥ Midnordic, s. 35.

9 Kagesson, s. 15-16.

% SSPA & AF, s. 61, 63.
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3.4

som anléper svenska hamnar ar 2015 kommer att vara drivna med LNG
respektive metanol.

Branslekostnader pa kort sikt

Detta avsnitt handlar framforallt om férvantat pris pa LSMGO, dvs. det
branslepris som sétter kostnadsdékningen for sjofarten pa kort sikt. Tabell 3.2
visar forvantat pris pA LSMGO som en konsekvens av direktivets inférande fran
olika studier.

Tabell 3.2 Foérvantat pris pa lagsvavlig marin dieselolja 2015 enligt ett urval av studier,

kr/ton angivet i prisnivd motsvarande kvl 2013

Bestéllare Utforare Lag Medium  Hég Metod
Sjofartsbranschens utbildnings-
och forskningscentral, Abo Bedémning av Finnish Oil and
Kommunikationsministeriet universitet (2009) 7300 7500 7750 Gas Federation (OKKL)
Maritime Coast Guard Agency Ekonometrisk studie: réknad mot
U.K. Entec (2009) 5750 7650 14 350  IEA prognos for raolja
Ingen prognos - endast test vid
Sjofartsverket Sjofartsverket (2009) 6400 11200 16 000 olika antagna nivaer
L&g- och hdgalternativen ar ingen
Sjofartsverket (2013, prognos utan antagna nivaer vid
Sjofartsverket arbetsmaterial) 4726 6752 8778 scnariekdrningar
German Shipowners" Ass. and Antagande baserad pa viss
Ass. of German Seaport Institute of Shipping Economics upprakning av priser 2010 samt
Operators and Logistics (2010) 7757 9811 11864  toppnoteringar i slutet av 2008
PGl:s modeller for raffinaderiers
investeringskostnader och
produktionskapacitet samt
EC/DG Environment Purvin & Gertz, Inc. (2009) 6311 7889 9 467 regional prisséttning
SKEMA Project — Nautical
Enterprise, Univ. of
Gothenburg, Blekinge Inst. of
Techn., Vectura (Kehoe et al.,
EC/DG Transport and Energy 20104, b, c) 6 048 Bygger pa PGl
COMPASS Project — Transport
and Mobility Leuven, Nautical
Enterprise (Delhaye et al.,
EC/DG Environment 2010) 6048 Bygger pa PGI
ITMMA, University of Antwerp,
European Community and Transport & Mobility
Shipowners" Association Leuven (Notteboom et al., Ingen prognos - endast test vid
(ECSA) 2010) 3628 5442 7 256 olika antagna nivaer

UK Chamber of Shipping

AMEC Environment &

Infrastructure UK Limited (2013)

Snitt av tidigare studier

Anm: Angivna priser har raknats om till svenska kronor med genomsnittlig valutakurs for det ar
eller del av ar som angetts i rapporten. Om angiven prisniv& har saknats har genomsnittlig kurs
for publiceringsaret anvants. Priserna har raknats om till kvartal 1 2013 med hjalp av SCB:s
prisindex for raffinerade petroleumprodukter.

Nar de strangare svavelreglerna i SECA trader i kraft 2015 kommer den relativa
efterfrdgan pd LSMGO att 6ka. Det finns d& mycket som talar for att priset pa
LSMGO kommer att stiga, dels pa grund av att raffinaderier har svart att pa kort
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sikt stalla om produktionen, dels for att olja generellt sett har l1ag utbuds-
elasticitet. En del av den 6kade efterfragan kommer att behdva hanteras via en
Okad import och aven detta leder till hdgre priser i SECA. | tabell 3.2 presenteras
ett stort prisspann som ligger bade under och betydligt 6ver det pris om 6 050
kronor per ton som géllde kvartal 1 i Rotterdam enligt tabell 2.1. | denna
delredovisning av regeringsuppdraget valjer Trafikanalys att basera kostnads-
berakningarna pa ett 6kat pris av LSMGO i ett intervall. Priset antas 6ka i
intervallet 5 till 20 procent, vilket med det pris som géllde kvartal 1 2013 skulle
innebara att priset pa LSMGO antas hamna i intervallet 6 350 till 7 260 kronor
per ton ar 2015.

Detta branslepris skall sedan jamféras med det branslepris som LSHFO med 1
procent svavel skulle fdrmodas vara 2015 utan de skarpta kraven i direktivet
2015. | vara berakningar utgar vi fran att priset pd LSHFO 2015 skulle varit
detsamma som priset p& LSHFO forsta kvartalet 2013, dvs. 4 156 kronor per ton
enligt tabell 2.1. Underliggande réoljeprisférandringar antas darmed paverka
LSMGO och LSHFO lika mycket.

Bransleprisokningarna tillfoljd av svaveldirektivet, dvs. en 6vergang fran bransle
med 1,0 viktprocent svavel till bransle med 0,1 viktprocent svavel, &r darmed i
berékningarna satta i intervallet 53 till 75 procent. | absoluta tal innebéar det
prisokningar i intervallet 2 200 till 3 100 kronor per ton eller ungefér 340 till 480
USD per ton, vilket framgar av tabell 3.3.

Tabell 3.3 Branslepriser som anvands i kostnadsberakningarna

Brénsletyp USD/ton kronor/ton’
LSMGO (0.1% Sulphur) 1ag 988 6 354
LSMGO (0.1% Sulphur) hég 1129 7261
LSHFO LS380 (1.00% Sulphur) 646 4 156
Prisskillnad (LSMGO-LSHFO) 342 - 483 2198 - 3105

*Anm: Omraknat med en valutakurs pd 6,43 SEK/USD, vilket motsvarar genomsnittlig fixingkurs
for kvartal 1 2013.

Som en konsekvens av en okad efterfragan p4 LSMGO har det ocksa argumen-
terats for priset pa lastbilsdiesel paverkas uppat. En bedémning gor gallande att
priset pa diesel kan stiga med s& mycket som 80 6re per liter inklusive skatt.*
Andra bedémare menar att paverkan blir obetydlig och att en hogsta majlig
priskning snarare ligger kring 30 6re per liter diesel inklusive skatt, vilket skulle
téacka en forvantad transportkostnadsokning till féljd av 6kad dieselimport.®
Osakerheten kring effekterna pa lastbilsdiesel gor att Trafikanalys i kommande
modellberékningar kommer att testa ett par alternativa prisékningar aven for
vagtrafiken. | detta sammanhang bor det ocksa namnas att priset pa lastbils-
diesel mer styrs av hur stora bransleskatteférandringar som kan komma att ske
an av vad en 6kad transportkostnad for importerad diesel skulle resultera i.

® Sweco, Effekter av svaveldirektivet - En rapport till Svenskt Naringsliv, 2012, hamtad
2013-03-27 fran
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/R
apporter/Effekter%20av%20svaveldirektivet¥%20Sweco%20augusti%202012.pdf.

%2 Expertbedémning fran oljebranschen.
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4.1

Direktivets effekt pa
sjofartens kostnader

Bransle ar en central faktor nar det galler kostnaden fér att framfora ett visst
fartyg, men andra komponenter inverkar ocksa. | avsnitt 4.1, skrivet av
Sjofartsverket, pavisas vilken niva transportkostnadsokningen skulle landa pa
om det inte sker nagra anpassningar. Avsnitt 4.2 innehaller en diskussion om
vilka mojliga anpassningar som transportdrer och transportkdpare kan tankas
gora for att mota en bransleprisokning. | avsnitt 4.3 gors slutligen en 6versiktlig
beddmning av den totala kostnadsdkningen vid beaktande av olika
anpassningsmojligheter.

KostnadsOkning utan anpassning

Transportkostnadsdkningen utan anpassning berdknas genom att multiplicera
aktuell total bransleférbrukning med forvantad bransleprisskillnad. Prisskillnaden
utgors av differensen mellan forvantat pris pad LSMGO, som en konsekvens av
svaveldirektivet, och det pris som LSHFO skulle férvantas vara utan skarpta krav
pa svavelhalt 2015.

Beréakning av brénsleférbrukning 2012

Ostersjon

| Ostersjon har bransleatgangen for de fartyg som anlépte svenska hamnar
under ar 2012 beréknats av Sjofartsverket med hjalp av Shipair, en
berakningsmodul i SMHI:s Airviro-system. Bransleférbrukningen baseras pa AlS-
data om fartygens rérelser samt pa uppgifter om fartygens energibehov och
bransleatgang vid olika hastigheter.

Fartygens hastighet har beraknats med utgangspunkt fran AlS-uppgifter om
positioner vid olika tidangivelser. AlS-uppgifter har anvants med fem minuters
intervall. | de fall en AlS-signal har saknats langre &n fem minuter har intervall
upp till 15 minuter anvants. Har intervallet mellan AlS-signalerna varit Iangre &n
15 minuter har det intervallet inte tagits med i beréakningen. Nar fartygen har
befunnit sig inom ett hamnomrade har en fartygsspecifik konstant
brénsleférbrukning per tidsenhet antagits for mandver- respektive liggetid.

Anvandningen av hjalpmotorer har under gang antagits vara 40 procent av
installerad effekt for passagerarfartyg och 30 procent fér évriga fartygstyper.
Under liggetider har anvandningen av hjalpmotorer antagits vara 40 procent av
installerad effekt. | de fall den installerade effekten i hjalpmotorer inte har varit
kénd har den antagits vara 30 procent av huvudmaskinernas effekt.

| de fall uppgifter om ett fartyg inte har varit tillgangliga har framraknade
medelvéarden for olika fartygstypers grundldggande egenskaper anvénts vid
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berakningarna. | dessa s.k. standardvarden har de kénda fartygens antal anlép
till svenska hamnar vagts in i medelvéardet.

Totalt beréknad tillryggalagd distans for fartygen i Ostersjon uppgick under 2012
till 25,0 miljoner km och bransleatgangen till 979 000 ton.

Nordsjon

Shipair tacker endast trafiken i SECA Ostersjon varfor berakningen av gangtider,
distanser och bransleatgang for de fartyg som gatt i trafik i SECA Nordsjon under
rutter till och fran svensk hamn beraknats manuellt av Sjcfartsverket. Detta har
gjorts med utgangspunkt fran Sjofartsverkets deklarationer for farledsavgift for
2012 déar uppgift finns om svensk hamn som anlépts samt om féregéende och
nasta hamn. Avstand fran Skagen eller via Kielkanalen till de lander i Nordsjon
som innefattas i SECA Nordsjon, har sedan beraknats schablonméssigt genom
att en eller flera hamnar valts ut i dessa lander for berakning av avstand fran
gransen for SECA Ostersjon och SECA Nordsjon. Fordelningen av trafiken
mellan Kielkanalen och forbi Skagen har gjorts utifran antalet passager 2012.

For cirka 2 procent av lastfartygens anlop saknas uppgift om néasta eller
foregdende hamn. | dessa fall har Sjofartsverket antagit att avgangsort/-
destination ligger mitt i SECA Nordsjon. Bransleférbrukningen per kilometer for
trafiken i SECA Nordsjon har antagits vara lika med den genomsnittliga
forbrukningen per kilometer for respektive fartyg i SECA Ostersjon enligt
berékningarna i Shipair. For de fartyg dar genomsnittlig férbrukning saknas har
varden fran ett fartyg av samma typ och med likvardiga egenskaper avseende
bruttodraktighet och effekt anvants.

Totalt beréknad tillryggalagd distans for fartygen i Nordsjon uppgick under 2012
till 13,4 miljoner km. For att berédkna den totala brénsleférbrukningen har
fartygens liggetider i hamn adderats. Har har schablonvérden for liggetiderna for
Samgods-modellens 21 typfartyg anvants och multiplicerats med det totala
antalet hamnbesok. Branslefdrbrukningen i hamn har beréknats till tolv procent
av forbrukningen under gang, baserat pa ett bedémningen att 40 procent av
installerad effekt i hjalpmaskinerna anvands och att detta utgor 30 procent av
huvudmaskinernas totala installerade effekt. Detta berdkningsfoérfarande ligger
ocksa till grund for berakning av bransleatgang i hamnarna i Shipair. Liggetiden
for samtliga fartyg har beréknats till nara 24 000 timmar.

Total bransleforbrukning i Nordsjon under 2012 uppgick enligt Sjéfartsverkets
berékningar till 559 000 ton for rutter till och frdn svensk hamn.

Strackor mellan utldandska hamnar — problembeskrivning

| berakningen av brénsledtgang i Shipair for fartygen i SECA Ostersjon, som har
anlopt svenska hamnar, ingar resor mellan svensk hamn och till eller fran
narmaste utlandska hamn eller som langst till den dst-véastliga avgransningslinjen
for SECA Ostersjon mellan Skagen och strax norr om Goéteborg. Detta innebar
att for fartyg som anldper fler Ostersjohamnar efter eller innan en svensk hamn,
tas bara narmsta stréackan efter respektive fére svensk hamn med i beréakningen.
Det innebar att vissa strackor faller bort.
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Aven for trafiken i Nordsjon tappas ett antal delstrackor, eftersom farledsdeklara-
tionerna, som legat till grund fér berékningen av tillryggalagd distans, bara har
uppgift om nasta och féregdende hamn. Detta innebar att nar fartyget anlpt
denna hamn finns ingen information forran fartyget nasta gang anléper svensk
hamn da vi vet varifran fartyget kommit och vart det ska ga. Problemet illustreras
med foljande exempel dér vi tappar strackan Amsterdam-Sheerness for fartyget
Birka Transporter och strackan Amsterdam-Hull for Birka Exporter och Birka
Shipper.
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Figur 4.1 Exempel pa skogsbolagsslinga

Enligt Sjofartsverkets uppfattning &r det strackor i de slingor som trafikeras for
skogsbolagen och olika feederrederier som regelbundet trafikerar hamnar i
Ostersjon som till allra storsta delen berérs av bortfallet. Tillkommande distanser
och darigenom bransleférbrukningen for bada dessa transportuppldagg har
berdaknats manuellt av Sjofartsverket enligt beskrivning i nasta avsnitt. Med detta
angreppssatt har den absoluta merparten av de tappade strackorna fangats upp.

Tillkommande feedertrafik och trafik i skogsbolagens regi

| syfte att undersdka hur stort bortfallet for skogsbolagens och feederrederiernas
slingor &r har Sjofartsverket studerat turlistorna for de sex storsta feederopera-
térerna som bedriver trafik pa svenska hamnar och da kunnat konstatera att i de
allra flesta fall anléps inte tva svenska hamnar med en eller flera utlandska
hamnar daremellan, dvs. problemet forefaller mycket litet. | de fall detta anda
sker maste det tas stallning till om transportkostnaden ska belasta svensk
industri eller annat lands industri.
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Ett exempel: Pa en slinga Hamburg-Helsingborg-Kotka-Hamburg, dar strackorna
Hamburg-Helsingborg och Helsingborg-Kotka fangas, fas inte strackan Kotka-
Hamburg med i ursprungsberakningarna. Har bor man stalla sig fragan om
bréansleférbrukningen for den strackan ar en kostnad fér svensk eller finsk
industri. Strackan Helsingborg-Kotka trafikeras sannolikt enbart for att finsk
industri ska exportera produkter, antingen direkt till Tyskland eller fér vidare
transport ut i 6vriga delar av varlden. Det &r darfor enligt Sjofartsverkets och var
uppfattning fullt tillréckligt att svensk industri belastas foér merkostnaderna for
strackan Hamburg-Helsingborg i bada riktningarna. Detta angreppssatt har
anvants av Sjofartsverket for att for samtliga feederslingor fordela kostnaderna
mellan svensk och annat lands eller andra landers industri.

Feedertrafiken

Denna genomgang av Sjofartsverket har resulterat i att det sammanlagda
resultatet for Nordsjo- och Ostersjo-SECA har kompletterats med feedertrafikens
uppgifter med en sammanlagd stracka pa 111 640 km och en bransleférbrukning
om cirka 6 200 ton.

Skogsbolagen

For skogsbolagens slingor har Sjofartsverket antagit att hela kostnaden kommer
att drabba svensk industri eftersom transporterna sa gott som uteslutande gar till
Nordeuropa dar mottagaren har valet att i stéllet handla varorna till ett lagre pris
utanfor SECA. De strackor i skogsbolagens slingor som kompletterats med
uppgar enligt den genomgang Sjofartsverket gjort till totalt 146 600 km med en
tilkommande bransleférbrukning om 9 800 ton. Enligt Sjofartsverkets och var
beddémning har da de slingor som samtliga storre skogsbolag trafikerar med sina
exportfléden tackts in.

Omlastning i nordeuropeiska hamnar

Forutom det som har redovisats ovan for feederrederiernas och skogsbolagens
transporter, behdver berédkningarna kompletteras med de strackor i Nordsjon
som tillryggalaggs efter att gods har omlastats i de storre nordeuropeiska
hamnarna for vidare transport utanfér Nordeuropa. Omfattningen av detta finns
inte tillgénglig i befintlig officiell statistik, varfor en berékning har gjorts av
Sjofartsverket.

Med utgangspunkt fran ett feederrederis uppgifter om totala volymen som arligen
omlastas har genomsnittsvolymen per fartyg och hamnanldp anvénts fér
samtliga sex feederrederier och multiplicerats med totalt antal hamnanlép.
Sammantaget har Sjofartsverket kommit fram till drygt 1 700 hamnbesok per ar
med en genomsnittslast pa 2 400 ton, vilket ger en omlastningspotential i de
nordeuropeiska hamnarna pa totalt 4,1 miljoner ton.

For att undersoka rimligheten i den siffran har Sjofartsverket studerat importen
och exporten med fartyg till lAnder utanfér Nordeuropa enligt Trafikanalys
officiella sjofartsstatistik 2011. Volymerna uppgar med denna avgransning till
15,2 miljoner ton. Bulkgodset, som normalt inte ar foremal for omlastning i
Nordeuropa har darefter réknat bort, och en maximal volym gods som kan
omlastas blir 6,8 miljoner ton. Jamférs denna siffra med 4,1 miljoner ton enligt

32



ovan &r skillnaden, 2,7 miljoner ton, gods som gar direkt fran svensk hamn till ett
land utanfor Nordeuropa. Oceantrafiken frAn Goéteborg med Maersk uppgar
enligt Sjofartsverkets statistik till cirka 2 miljoner ton, vilket styrker rimligheten i
Sjofartsverkets berékning.

Sjofartsverket beraknar séledes med stéd av ovanstédende att cirka fyra miljoner
ton omlastas i de nordeuropeiska hamnarna. Detta ska d& omséattas i transport-
strackor och bransleférbrukning for att kunna berdkna merkostnaden av IMO:s
beslut for denna trafik. For ett fartyg som hamtar eller lamnar gods i nagon av de
storre nordeuropeiska hamnarna for vidaretransport till framst Nordamerika men
aven till andra kontinenter, har Sjofartsverket med stéd av féretaget maritime-
insight uppskattat den genomsnittliga bruttodraktigheten till 70 000 enheter och
effekten till 60 000 kW med en lastkapacitet pa cirka 6 000 containrar (TEU).
Sjofartsverket har antagit att det mesta av det asiatiska godset transporteras pa
direktlinjer till och frdn Géteborgs hamn. Det har ocksa behovt goras ett
antagande om hur mycket svenskt gods som transporteras under en enskild resa
och sammantaget hur manga resor med svenskt gods som genomfors under ett
ar.

Fordelas fyra miljoner ton pa 52 veckor ar transportbehovet 77 000 ton per
vecka, vilket motsvarar drygt 6 400 containrar med antagande om en
genomsnittslast pa tolv ton i enlighet med sjéfartsstatistik for 2011 fran
Trafikanalys. Sjofartsverket gér vidare ett antagande om att detta transporteras
pa fem olika fartyg i veckotrafik till (import) och fran (export) ndgon av de
nordeuropeiska hamnarna, dvs. totalt fem ankomster och fem avgangar per
vecka. | Sjofartsverkets berékning av transporterad stréacka inom SECA Nordsjén
antas, vid berakningen av transportavstand, att allt lamnar Rotterdam, som ligger
mellan de andra stoérre hamnarna Antwerpen/Zeebrugge och Hamburg/-
Bremerhaven. Avstandet fran Rotterdam till Brest (den yttre gransen for SECA
Nordsjon) ar 477 nautiska mil, vilket motsvarar 883,4 km. Med sammanlagt tio
ankomster och avgangar i veckan blir den totala strackan 8 834 km och
omraknat till heldr, cirka 460 000 km. Bransleatgang for dessa fartyg beraknas
for heldr till 158 300 ton antaget en genomsnittsfart pa 12,5 knop och 70
procents maskinlast.

Bransleatgangen ska sedan fordelas pa den svenska delen av fartygets totala
last, vilket antas uppga till 6 000 TEU enligt ovan. Svensk andel &ar da 10,7
procent, vilket ger en bransleférbrukning om cirka 17 000 ton foér det svenska
godset. Det ar naturligtvis en osékerhet i de ovan gjorda berékningarna for
denna stracka for oceantrafiken, men réknedvningen visar att den totala
bransledtgangen i denna del, i sammanhanget &r mycket Iag, och inte avgérande
for totalresultatet.

Beraknad transportkostnadsdkning for sjofarten pa

Sverige utan anpassning

Med utgangspunkt fran de resultat som erhallits genom de beréakningarna for
Ostersjon i Shipair och frdn de manuella berékningar som Sjofartsverket har gjort
for Nordsjon samt for feedertrafiken, skogsbolagens transporter och fér omlast-
ningen av containrar for destinationer pa andra kontinenter, har transportkost-
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4.2

nadsoékningen utan anpassning av évergangen till ett lagsvavligt bransle
beréknats. En prisskillnad om 2 200 respektive 3 100 kronor per ton har anvants,
vilket motsvarar en prisdifferens om 340 respektive 480 USD per ton.

Detta utgor prisskillnaden under forsta kvartalet 2013 mellan en lagsvavlig
tjockolja (LSHFO) med svavelhalt om hogst 1,0 viktprocent och en lagsvavlig
marin dieselbrannolja (LSMGO) med hdgst 0,1 viktprocent svavel med ett paslag
om 5 respektive 20 procent pa LSMGO-priset. Paslag som saledes avses
avspegla ett spann for majlig prisokning kopplad till 6kad efterfrdgan for denna
drivmedelskvalitet (se avsnitt 3.4).

Effekten utan anpassning av évergangen fran lagsvavlig tjockolja till LSMGO
hamnar da i intervallet 3,5 till 4,9 mdkr enligt nedanstaende tabell.

Tabell 4.1 Beraknad transportkostnadsokning for sjofarten pa Sverige utan anpassning

- . . Lag (+53 %) Hog (+75 %)

Trafik Bransle{t(:)rr:))ruknlng bransleprisékning bransleprisékning
(1 000 kr) (1 000 kr)

Ostersjon 979 000 2 150 000 3040 000
Nordsjon 559 300 1230 000 1740 000
Feedertrafikens 6 200 13 600 19 200
slingor
Skogsbolagens 9,800 21 500 30 400
slingor
Oceantrafik,
omlastning 17 000 37 300 52 800
Total 1571 300 3450 000 4 880 000

MOjliga anpassningar for
transportorer

Det finns en méngd olika anpassningar som kan och kommer att gdras inom
sjofarten for att anpassa sig till de 6kade kostnader som svaveldirektivets
inforande leder till. Det kan handla om val av fartyg, utvecklad ruttplanering, bl.a.
med mer beaktande av vader och sj, lagre hastigheter, ytbehandling av skrov,
forandrat utbud och en mangd andra atgarder som leder till kostnadssankningar,
bade pa kort och pa langre sikt.

En viktig del av anpassningarna kan sannolikt redan pa kort sikt kopplas till
"slow-steaming”, d.v.s. att minska hastigheten, som en respons pa stigande
branslepriser. Men, i vilken grad detta ar mojligt varierar beroende pa en mangd
forhallanden.

Bransleatgang beror i stor utstrackning pa den hastighet ett fartyg haller. Figur
4.2 visar som ett exempel hur bransleforbrukningen beror pa hastigheten for i
detta fall ett storre tankfartyg. Hur mycket bransle som gar at beror inte endast
pa hastighet utan ocksa pa hur mycket last ett fartyg har samt under vilka
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vaderforhallanden fartyget fardas.®® Fartygets designhastighet och hur stor
awvikelsen ar fran denna hastighet ar ocksa av betydelse. Funktionsformen pa
den kurva som visas i diagrammet &r i stort sett densamma for de flesta i dag
forekommande godstransportfartyg i relevanta storlekar. Bransleatgangen per
timme eller dygn varierar forstas bl.a. med fartygsstorlek och maskinstyrka. Ur
figuren kan vi se att exempelvis en sankning av hastigheten med tva knop skulle
reducera bransleforbrukningen med runt 30 procent per tidsenhet, ndgot som
géller i hela hastighetsintervallet som visas i figur 4.2.% Bransleférbrukningen for
en given distans minskar darmed med cirka 20 procent.

Vissa transporter sker dock med fartyg som kor langt under sin designhastighet.
Det galler i rutter dar fartygens motorer ar dimensionerade for att klara en eller
tvd manader med svarframkomlig is. Enligt uppgift nyttjas dessa fartyg darmed
alltid langt fran det intervall dar en hastighetssankning skulle resultera i bransle-
besparing givet den stracka som skall fardas. For dessa i dag faktiska transport-
upplagg anges att besparingspotentialen med hastighetsanpassning darmed &r
nastintill obefintlig.*®

Det ska ocksa papekas att i de fall "slow steaming” ar mojlig leder samtidigt den
lagre hastigheten till att tidsbaserade kostnader som personalkostnad med mera
Okar per transporterad distans. Da branslekostnaden utgor en stor andel av den
totala transportkostnaden for sjotransporter kan anda lagre hastighet leda till
sénkta sjotransportkostnader totalt sett. | det valdigt korta perspektivet kan det
vara svart att sanka hastigheten utan att mer eller mindre planera om de rutter
som fartygen koér, men en sadan anpassning torde inte ta alltfor 1ang tid att
genomfora. Att det kan ske patagliga branslekostnadsokningar 2015 har
diskuterats en lagre tid och det &r inte osannolikt att vissa anpassningar redan
inplaneras.

En fortsatt utveckling mot 6kade fartygsstorlekar ar ocksa trolig. En utveckling
som vantas accelerera och darfor inte endast ar att betrakta som en langsiktig
anpassning.

% Johansson, Prediktering av fartygs bransleforbrukning i varierande sjotillstand, 2011,
KTH.

* Oversiktligt och mer om de brénslebesparingar som kan géras med
hastighetsanpassning och "slow steaming” hittas exempelvis pa
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch8en/conc8en/fuel_consumption containerships.ht
ml. De diagram som redovisas dar baseras pa Notteboom, T. and P. Carriou (2009), Fuel
surcharge practices of container shipping lines: Is it about cost recovery or revenue
making? . Proceedings of the 2009 International Association of Maritime Economists
(IAME) Conference, June, Copenhagen, Denmark.

% sture Oberg, Smurfit Kappa Kraftliner Pited, telefonintervju 2013- 06-18
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Figur 4.2 Exempel pa bransleférbrukning vid lastat och ballastat tillstand vid olika
hastigheter for ett storre tankfartyg. Kéalla Johansson, Prediktering av fartygs
bransleforbrukning i varierande sjotillstand, 2011, KTH.

For att minska bréanslekostnaderna ar energieffektivisering en mycket viktig
aspekt, inte minst pa lite langre sikt. Energieffektivisering kan ske genom att
utveckla fartygskonstruktion eller genom att optimera driften av fartyg. Att
designa fartygs skrov (hydrodynamik/vattenmotstand), 6verbyggnad (luftmot-
stand och vindfang) och framdrivningssystem inklusive utformning av propellrar
ar andra satt att minska de kostnader som forvantas tillkomma som en féljd av
de nya svavelreglerna. En anpassning pa langre sikt kan vara att redare Gver-
vager val av lagre designhastighet for nya fartyg an vad de annars hade gjort.

Pa langre sikt &ar det inte bara nya skrovformer och 6verbyggnader som kan ge
battre bransleekonomi, utan &ven design och "nytank” for att nyttja naturkrafter
kan komma att vidareutvecklas. Att anvanda vinden som hjalpkraft genom segel
och skarmar kan sénka bransleférbrukningen med 5 till 10 procent. Stena Line
har gjort forsok med vindturbiner monterade pa fordack ombord pa Stena
Jutlandica, vilket beréknas spara 80 till 90 ton bransle per ar. Under testerna har
det framkommit svarigheter med att féra 6ver strommen till fartygets elnét.
Vidare har vibrationer fran turbinerna paverkat de fundament de statt pa
ombord.®

Trafikverket beddmer att "anvandningen av fossil energi inom sjofarten kan
minska med 30 procent de kommande 20 aren genom energieffektivisering och
Okad andel fornybar energi. Detta trots att transportarbetet beddéms dka med 60

procent”.®”

% Carsten Kruse VD Stena Line Danmark AB, Intervju i P4 Nordjylland 2011, hamtad 2013-
03-27 fran http://www.dr.dk/P4/Nord/Nyheder/Frederikshavn/2011/12/19/215341.htm.
® Trafikverket, 2012b, s. 41.
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4.3

Trafikverkets beddmning i ovan namnda rapport kan verka optimistisk, men det
rader ingen tvekan om att det pa vissa hall finns mycket att géra vad galler
energieffektivisering inom sjofarten.®® Maersk genomfor test med nya skrov-
former som preliminart visat sig spara kring 20 procent. Det finns ocksa problem
i det i dag vanliga upplagget med att transportképaren betalar branslekostnaden
inte skapar incitament fér redare och transportorer att energieffektivisera i den
utstrackning som hade blivit resultatet med en battre incitamentsstruktur i
kontraktsutformningen. En brist som har uppmarksammats ar att fartyg oftast
inte utrustade med nagon sofistikerad utrustning for att méata bransleatgang.

Mojlig effekt pa fordonskostnad efter
anpassning

Exakt vilka anpassningar som kommer att géras och hur de samverkar &r
omadjligt att veta och knappast heller meningsfullt att spekulera om i detta
sammanhang. Det &r ocks& nagot som kommer att férandras med tiden.
Anpassningarna pa langre sikt kommer att bli stérre &n de anpassningar som &ar
mojliga att genomfora pa kortare sikt. | denna delredovisning véljer vi att som
utgangspunkt for en 6verslagsberakning i denna delredovisning, anta att
anpassningar kommer att goéras som leder till att mellan 5 och 30 procent av den
kostnadsokning som ett hdgre branslepris ger upphov till kan inbesparas. Det
bor anses vara ett forsiktigt antagande bade i det korta men framférallt i det
langa perspektivet.*®

Tabell 4.2 visar den transportkostnadsokning som direktivets inférande kan
resultera i. | tabellen framgar ett spann fran 2,4 mdkr till 4,6 mdkr.

Eftersom anpassningarna borde bli storre ju hégre bransleprisékningen ar (och
darmed mindre vid en lagre branslepristkning) ar det inte osannolikt att en rimlig
forvantad transportkostnadsokning inklusive anpassningar redan pé ett par ars
sikt hamnar i intervallet 3 mdkr till 4 mdkr.

% Se exv. Sveriges Radio P1, Vetenskapsradion, 13 juni 2013, Sjéfarten kan bli &nnu
energieffektivare, hamtad 2013-05-15 fran
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=3345&artikel=5561648.

% | det I1&nga perspektivet ar det inte heller sannolikt att endast priset p& LSMGO satter
priset pa sj6fartens transportkostnader. Det &r troligt att tillforlitliga tekniska losningar och
infrastruktur for alternativ bransleférsorjning finns pa plats 2030. Mer om vad som kan
forvantas ske pa langre sikt kommer att redovisas i slutredovisningen av uppdraget.
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Tabell 4.2 Mojlig transportkostnadsodkning efter anpassningar

Lag grad av anpassning

(inbesparande 5 % av
kostnadsokningen)

Hog grad av anpassning

(inbesparande 30 % av
kostnadsdkningen)

Lag bransleprisokning (53 %)

Hog bréansleprisdkning (75 %)

3,3 mdkr
4,6 mdkr

2,4 mdkr
3,4 mdkr

| vilken man hela eller endast en storre eller en mindre del av denna
transportkostnadsokning kan tas ut i 6kat biljett- eller transportpris av kunder ar
ytterligare en anpassning eller justering som kan komma att ske. Sjéfarten
bedrivs i konkurrens inte bara mellan rederier, men ocks& med andra trafikslag.
En prispress, i den man det nu skulle kunna vara mdgjlig, kan resultera i att hela
transportkostnadsokningen inte kommer att belasta passagerare eller

godskunder.
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Direktivets effekt pa
transportkostnader och
overflyttning mellan
trafikslag

Okade kostnader for sjofarten, och eventuellt tillkommande bréansleprisokningar
for lastbilstrafiken, kommer att férandra den relativa prisbilden for olika transport-
I6sningar for frakt till, frAn och inom Sverige. Den férandrade prisbilden utgor ett
incitament for svenskt naringsliv att se dver sina transportupplagg och stka nya
I6sningar som kan reducera den branslekostnadsdkning som svaveldirektivet
medfor. Ett satt att pa en aggregerad och trafikslagsévergripande niva studera
tankbara anpassningar ar att anvanda den av Trafikverket utvecklade nationella
godstransportmodellen Samgods. Det finns en aktuell studie genomférd av VTI
som studerar effekter av svaveldirektivet™, men vid granskning av resultaten har
Trafikanalys kommit fram till att hastigheterna for olika fartyg har varit for lagt
satta och att resultaten darfér maste ses over. Trafikanalys valjer darfor att avsta
fran att redovisa resultat fran VTI:s notat i denna delrapport. Trafikanalys avser
istallet att tillsammans med VTI gbra nya beréakningar med Samgodsmodellen for
redovisning i slutrapporten.

Eftersom berakningar med Samgodsmodellen gors pa en aggregerad niva och
mot beréknade arsfléden av gods kommer ett antal mer detaljerade studier,
baserade pa faktiska transportupplagg och en mer detaljerad beskrivning av
producent och kundrelationer, att genomféras. Dessa analyser kommer att goras
med en sa kallad agentbaserad modell (TAPAS) som ursprungligen utvecklades
inom ett forskningsprojekt vid Blekinge tekniska hégskola.

| vilken utstrackning kapaciteten pd jarnvagen ar tillrackligt for att mota ett
tilkommande godstransportbehov berérs ocksa dversiktligt i avsnitt 5.3. Avsnitt
5.3 baseras pa underlag fran och diskussion med Trafikverket.

o VTI, Uppdaterad analys av transporteffekter av IMO:s skérpta emissionskrav —
modellberdkningar pé uppdrag av Sjéfartsverket, VTI notat 17-2013. Hdmtad 2013-05-21 fran
http://www.vti.se/sv/publikationer/uppdaterad-analys-av-transporteffekter-av-imos-skarpta-

emissionskrav--modellberakningar-pa-uppdrag-av-sjofartsverket/.
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5.1 Berakningar med den nationella
godsmodellen Samgods

Resultat fran modellstudier méaste tolkas mot bakgrund av modellernas
funktionsséatt och underliggande struktur. Mot bakgrund av detta lAmnas har en
mycket dversiktlig beskrivning av Samgodsmodellen. Dokumentation som
beskriver Samgods i detalj finns redovisade i VTI notat 17-2013 samt pa
Trafikverkets hemsida.

Samgods modellstruktur

Samgodsmodellen genererar och valjer transportkedjor som minimerar
sammantagna transport- och lagerhallningskostnader for svenska kommuners
producenter och konsumenter. Systemet innehaller transporter inom Sverige,
export, import och transit genom Sverige. Resultaten baseras pa tre centrala
berékningsmoduler:

1) Eftersom det saknas statistik om varuproduktion, varukonsumtion och
handel pa regional niva i Sverige maste detta utbud och denna efter-
fragan beréknas. Den modell som anvands for detta genererar
transportefterfragematriser for 34 olika varugrupper. Matriserna
innehaller producerad godsmangd (ton) i en viss region som ett givet ar
efterfragas for forbrukning i andra regioner. | Sverige ar den regionala
enheten kommuner medan den i Sveriges geografiska narhet ar storre
regioner motsvarande lan och pa langre avstand enskilda lander.
Matrisernas floden bryts sedan ned till fldiden mellan féretag av tre olika
storleksklasser och enskilda mycket stora fléden (singular flows)
urskiljs. Centrala indatakéallor ar nationalrdkenskaper, input/output-
tabeller, handelsstatistik och varuflédesundersdkningen.

2) Den sa kallade logistikmodulen utgér en metod for att losa det
transportproblem som efterfrdgematriserna presenterar. | lésningen
beaktas balansen mellan féretagens kostnader for lagerhalining™ och
kostnader for transporter. Detta innebar att modellen endogent fangar
den effekt transportkostnadsfoérandringar har pa efterfragade sand-
ningsstorlekar och darmed ocksa sandningsfrekvenser. Modellsteget
sOker optimala transportkedjor for efterfragad arsvolym genom att
minimera det som skulle kunna bendmnas som systemets logistikkost-
nader. Berékningen resulterar i information om val av basta kedja, av
lastbarare (container eller inte), omfattningen av samlastning och val av
fordonstyp och storlek pa fordon (under beaktande av skalférdelar).
Tomtransporter beraknas separat baserat pa utfall for lastade fordon.

3) En tredje central del utgdrs av en berdkningsmodul for transportnét-
verket. Denna modul anvands bland annat for att berakna ruttval och

™ Lagerkostnader bestar av tvd komponenter: a) lagerhaliningskostnader for godsets
kapitalbindning medan det finns pa lager, som paverkas av de gallande rantesatser, och b)
(lokal)kostnader for att underhalla lager, som paverkas till av hyresnivan, I6nenivan mm.
Skalférdelar inom lagerverksamheten modellernas inte i Samgodsmodellen.
Orderkostnader a&r administrativa kostnader som anges per sandning.
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darmed korstrackor for olika fordon. Natverksmodellen anvands dels for
att generera input till logistikmodulen i form av avstand, kortider,
natverkskostnader etc. mellan olika punkter i natverket, men ocksa for
att generera en slutlig I6sning for fordonsrorelser. Resultaten fran
Logistikmodulen, for sandningar pa foretagsniva, aggregeras tilloaka till
fordonsfléden mellan enskilda fordons start och slutpunkter (O/D-
floden), vilka i sin tur kopplas till infrastrukturen genom en
natutlaggningsrutin.

En modell av denna typ utvecklas och forbattras I6pande. Den modellversion
som VTI nyttjat och som kommer att anvandas i de vidare berdkningar som
kommer att ske inom ramen for detta projekt slapptes 2012-09-12. En nagot
modifierad och svartillganglig version har anvants av Trafikverket for den nyligen
redovisade 2013™. En mer komplett modell med anvandarvénligt granssnitt
planerar Trafikverket vara klara med i slutet av aret. Den modell som anvants av
VTI ska betraktas som en arbetsversion och resultaten ska déarfor tolkas med
viss forsiktighet. Modellens nuvarande status gor att det enligt VTl och
Trafikanalys kravs en del korrigeringar och kalibreringar av modellen innan
analyser genomfors. De korrigeringar som gjorts av VTI finns beskrivna i
publicerat notat.

Studerade kostnadsforandringar

En modellstudie med Samgods innebar i detta fall att en nuldgesberakning goérs
(ett sa kallat basscenario) sedan infors de kostnadsforandringar vars effekt ska
studeras (allt annat lika) och ett nytt resultat tas fram (utredningsscenario).
Skillnaden i resultat mellan utrednings- och basscenariot indikerar vilken effekt
kostnadsforandringarna kan komma att ge. De beréakningar som gjorts bygger pa
transportefterfrigematriser konstruerade for att motsvara situationen 2006. Nar
det galler efterfragade volymer ar det samma utgdngspunkt som anvants i
atgardsplaneringen 2013. Transportefterfragan halls konstant i samtliga
scenarier. Det & med andra ord samma transportproblem som ska l6sas i
utrednings- och i basscenariot. Kostnadsnivan i basscenariot har satts till att
motsvara situationen 2012, vilket innebér att banavgifter i Sverige och utomlands
har satts till nivdn 2012, km-skatter i andra lander har uppdaterats, tidskostnader
har rdknats upp med SCB:s tjansteprisindex, tidsberoende kostnader inom
sjofarten har réknats om baserat pa genomsnitt av "time charter-hyrorna” for
olika fartygstyper 2009 till 2013. Indata for sjofarten har tagits fram av
Sjofartsverket.

For att studera tankbara effekter av svaveldirektivet kommer sex olika varianter
av kostnadsforandringar att studeras. Vid tva antagna kostnadsoékningar for
lastbilstrafiken kommer tre olika nivaer pa kostnadsokningar for sjofarten att
analyseras. Detaljerna i utredningsscenarierna kommer att presenteras i
slutrapporten.

"2 Trafikverket 2013-06-14.
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Kostnadsfoérandringar

| tabell 5.1 redovisas de hastigheter och kilometerkostnader som enligt vara
nuvarande planer ska anvéndas i basscenariot for de fartyg som ingar i
modellen. Kostnaderna utanfor SECA samt tidsberoende kostnader halls
konstanta. Ett tAnkbart utredningsscenario redovisas ocksa. | detta fall antas
kilometerkostnaden 6ka med knappt 64 procent fér containerfartyg, med 63
procent for roro-fartyg, med drygt 30 procent for farjetrafik och med drygt 45
procent for 6vriga fartygstyper. Okningarna beréknas motsvara en évergang fran
gallande branslekostnad till en kostnad for att anvénda LSMGO till ett pris av

7 120 kr/ton (1 050 USD/ton). Samtliga kostnader &r i 2012 ars prisniva.

Tabell 5.1 Beaktade fartygstyper i Samgodsmodellen och de hastigheter samt
kilometerkostnader som anvénds i basscenariot och i ett tdnkbart utredningsscenario;
2012-ars prisniva.

Fartyg Dddvikt hastighet Kostnad per kilometer
|
Basscenario Utredningsscenario

Container vessel 5300 15 (28) 91 149 85
Container vessel 16 000 19 (35) 206 337 193
Container vessel 27 200 19 (35) 252 413 236
Container vessel 100 000 25 (46) 939 1538 879
Rol/ro (cargo) 3648 14 (26) 218 355 203
Ro/ro (cargo) 5000 14 (26) 119 194 111
Ro/ro (cargo) 6 336 18 (33) 186 303 173
Road ferry 2500 16,5 (31) 253 330 189
Road ferry 5 000 22,5 (42) 300 392 224
Road ferry 7 500 20 (37) 387 505 288
Rail ferry 5000 19 (35) 336 438 250
Other vessel 1000 10,5 (19) 28 41 24
Other vessel 2500 11,5 (21) 41 60 34
Other vessel 3500 12 (22) 58 84 48
Other vessel 5 000 10 (19) 138 200 114
Other vessel 10 000 13 (24) 144 209 120
Other vessel 20 000 14 (26) 158 229 131
Other vessel 40 000 14,5 (27) 217 315 180
Other vessel 80 000 14,5 (27) 304 442 252
Other vessel 100 000 14,5 (27) 342 497 284
Other vessel 250 000 15 (28) 566 822 470
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5.2

5.3

| utredningsscenarierna kommer aven branslekostnaden for lastbilstrafiken att
antas 0ka. Denna 6kning sker for lastbilstrafik generellt, det vill sdga aven
utanfor Sverige.

Alla 6vriga kostnader hélls konstanta. Det antas inte heller ske nagra
anpassningar i form av reducerade hastigheter eller férandrade
avgangsfrekvenser.

Resultat

Som tidigare ndmnts redovisas inga resultat i delrapporten. Nya berakningar ska
goras och resultaten kommer att redovisas i slutrapporten.

En central del av analysen kommer att handla om hur mycket av godsflédena
som modellen flyttar frn vag och sjofart till jarnvag samt vilken majlighet den
sparbundna trafiken har att méta en okad efterfragan. Tidigare beréakningar
indikerar att efterfragan pa sparbunden trafik skulle kunna 6ka motsvarande ett
Okat transportarbete p& minst 2,5 procent. Tidigare gjorda analyser indikerar
ocksa att antagna kostnadsokningar for vagtrafiken har stor inverkan pa
resultaten.

Berakningar med TAPAS-modellen

Nar det géller TAPAS-modellen pagar arbete med att studera ett transport-
upplagg for papper och ett for stalprodukter fran norra norrlandskusten. Dessa
transportupplagg har valts ut for att effekterna dar bedémts som potentiellt stora.
Eventuellt kommer ytterligare ndgon tranportkedja studeras. Ett samarbete med
branschforeningar har paboérjats i denna del under maj. Data och underliggande
information &r inte okomplicerad att fa fram. Att relevanta personer med bransch-
och foretagskunskap &r tillgéngliga och kan delge kunskap ar vardefullt. | de fall
verklig verifierad information eller data saknas, eller inte kan lamnas ut,
exempelvis till foljd av affarssekretess, maste mer generella standardvarden
anvandas. Ett forsok att finna underlag for att analysera livsmedelssektorns
transporter i TAPAS-modellen har fatt 6verges.

Tillganglig kapacitet |
jarnvagssystemet

Vid en samlad bedomning anser Trafikverket att jarnvagssystemet, pa en
6vergripande niva, kan bara den transportokning som beskrivits i VTI notat 17-
20137,

Trafikverket ar emellertid fullt medveten om att det pagar éverflyttningar mellan
trafikslagen beroende pa andra orsaker, vilket i tid och rum ytterligare kan

& VTI, Uppdaterad analys av transporteffekter av IMO:s skérpta emissionskrav —
modellberdkningar pé uppdrag av Sjéfartsverket, VTI notat 17-2013. Hdmtad 2013-05-21 fran
http://www.vti.se/sv/publikationer/uppdaterad-analys-av-transporteffekter-av-imos-skarpta-

emissionskrav--modellberakningar-pa-uppdrag-av-sjofartsverket/.
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anstranga kapaciteten i jarnvagsnatet och paverka leveranskvalitén for
jarnvagsgodstransporter. Ut6ver detta kan de narmaste arens vasentligt 6kade
underhalls- och reinvesteringsatgarderna temporart minska kapacitetsutrymmet
pa delar av jarnvagssystemet.

Vidare skall beaktas saval en dkad trafikering av persontag, vilket belastar
kapaciteten, men ocksa en efterhand dkad kapacitet genom att atgarder i form
av styrmedel, 6kat underhall, reinvestering samt nybyggnation i jarnvagsnatet
nyttogors.

Trafikverket avser att genomfora en narmare analys av kapacitetsfragan, med
exemplifiering kopplat till svaveldirektivet, under kommande hést. Analysen och
resultaten diskuteras inom ramen for detta uppdrag med Trafikanalys.

Trafikverket menar vidare att en 6verflyttning av godstransporter fran sjofart till
jarnvag ocksa forutsatter att faktisk formaga finns att kunna utféra dessa, vilket
staller krav pa nyinvesteringar och logistiska omstéllningar vid exempelvis
industrier och hamnar som i det kortare perspektivet innebar kostnadsokningar.
Till viss del kan, p& aggregerad niva, en del reinvesteringskostnader i t.ex.
hamninfrastruktur erséttas med nyinvesteringar for omlastningsfaciliteter for
jarnvag, men ansvaret, agandet och medelstillgangen ligger pa flera hander.

Det bor papekas att allt gods inte direkt eller i nartid eller inte alls ar flyttbart
mellan trafikslagen beroende pa sin konfiguration — "rytmiken i logistiken”. Det
finns bulkgods som svarligen kan éverflyttas till jarnvagstransport dven vid ett
mycket hdgt bransleprisscenario for sjéfarten.

Svarbedombart &r ocksa det 6kade transportbehovet av transitgods genom
Sverige, vilket det redan i dag finns tydliga tecken pa, da sjétransportkostnaden
for rorotrafik formodas 6ka genom 6kade brénslekostnader. Exempelvis kan
rorotrafik mellan Tyskland och Finland enligt Trafikverket ersattas med
tidskritiska kombitag fran Tyskland till Stockholmsomradet. Basindustri i norra
Finland kan framdver ha intresse av att sdnda en del transitgods per jarnvég
genom Sverige, och inte enbart beroende pa kommande svavelrestriktioner,
vilket ytterligare pd marginalen dkar kapacitetsutnyttjandet.

Overflyttning fran vag till jarnvag forutses ockséa av Trafikverket pa langre
distanser och méjligen lang medeldistans, men da endast inom de segment som
redan idag ar éverflyttningsbara genom kombitrafik. Denna trafikbkning bedéms
av Trafikverket kunna hanteras inom denna trafiks elasticitetsegenskaper, i likhet
med anpassningarna over tiden i hamnskyttelsystemet till och fran Goéteborgs
hamn.

| sammanhanget bor papekas att 6ppningen av en fast jarnvagsforbindelse ver
Fehmarn Balt bedoms férdubbla antalet godstag per dygn till och fran Sverige pa

lang sikt.

Det ska ocksd paminnas om att Trafikverket i sin redovisning i Kapacitets-
utredningen tagit hojd for saval svaveldirektivet som for hojda banavgifter.
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Trafikverket bedomer vidare att en vasentligt 6kad sjotransportkostnad fér den
industri som ar beroende av billig ravaruimport, sisom en del av skogsindustrin,
innebar en vasentligt okad efterfragan pa att flytta rundvirke fran relativa
overskottsomraden (exempelvis sodra Gétaland och inre Norrland) éver stora
avstand till Iag kostnad och med god effektivitet. Detta &r en langsiktig utmaning
for jarnvagssektorn, val i klass med den momentana effekthdjningen i samband
med stormarna Gudrun och Per.

En nagot mer nyanserad sammanfattning ger darmed bilden av att svavel-
direktivet tillsammans med 6vriga dversiktligt beskrivna faktorer kommer att
ytterligare anstranga saval kanda som nya flaskhalsar i jarnvagssystemet.
Metoder och verktyg fér att mota detta finns emellertid enligt Trafikverket, men
det krédvs mycket stora anstrangningar av alla aktérer for att méta en samlad och
over lang tid vasentligt 6kad efterfragan pa jarnvagstransporter. Vi har for avsikt
att mer detaljerat lata beskriva kapacitetsproblematiken i jarnvagsnéatet kopplat
till svaveldirektivet i slutrapporten.

En viktig aspekt for att mota uppkomna problem ar formagan till flexibel planering
samt tillgangen till medel for att snabbt genomféra smarre atgarder i jarnvags-
systemet. Detta 4r ndgot som Trafikverket har avsatt i sitt forlag till nationell
transportplan 2014-2025",

" Trafikverket, Férslag till plan fér transportsystemet 2014-2015, Remissversion 2013-06-14.
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6.1

6.2

Samhallsekonomiska
effekter

| detta kapitel satts transportkostnadsokningar inklusive ddmpande anpassningar
i relation till miljnyttan av minskat svavelutslapp. Inledningsvis sammanfattas de
transportkostnadsodkningar som kan forvantas till féljd av svaveldirektivet.
Darefter diskuteras och pavisas de miljdeffekter som uppstar och vilken nytta for
samhéllet detta forvantas ge. Sjofartsverket har skrivit delar av detta avsnitt.
Slutligen beaktas nagra évriga effekter pa en aggregerad niva, bl.a. i vilken man
en overflyttning av godstransporter leder till andra externa effekter.

Fragan om hur Sveriges konkurrenskraft kan tankas paverkas av de nya
svavelreglerna diskuteras i kapitel 7.

Transportkostnadsokningar

Som visades i avsnitt 4.3 hamnar sannolikt transportkostnadsékningarna i det
harad som tabell 4.2 visar. Tabellen &terges dven har nedan i sin helhet. Det kan
ocksa havdas att anpassningar i form av trafikslagsbyte och nya val av
transportrutter, som kommer att redovisas i slutrapporten hartill reducerar
transportkostnadsokningarna.

Tabell 4.2 Méjlig transportkostnadsékning efter anpassningar

Lag grad av anpasshing

(inbesparande 5 % av
kostnadsokningen)

Hog grad av anpassning

(inbesparande 30 % av
kostnadsdkningen)

Lag bransleprisokning (53 %) 3,3 mdkr 2,4 mdkr
Hog bréansleprisékning (75 %) 4,6 mdkr 3,4 mdkr

Miljoeffekter

Miljo- och halsoeffekter samt utslappens utveckling

Syftet med att minska den tillatna halten svavel i sjofartens bransle, ar att minska
utslédppen av svaveldioxid som bildas nar bréanslet forbranns. Svaveldioxid ar en
farglos gas som irriterar luftvagarna. Utslapp av svaveldioxid paverkar
manniskors halsa bade vid exponering av gasfasig svaveldioxid och i
partikelform. Studier har visat att minskningar av svaveldioxid dven vid redan
ldga koncentration leder till signifikanta halsof6rbattringar.
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| atmosfaren reagerar gasen med syre och vatten sa att svavelsyra bildas.
Utslapp av svaveldioxid i Europa ar darfor den framsta orsaken till de senaste
artiondenas forsurning av sjoar och vattendrag.

Svaveldioxid utgor ocksa en viktig kalla till sekundar partikelbildning. Sulfater
som kan bildas om svavelsyran reagerar med ammoniak aterfinns framst i fina
partiklar (<2 pm) som kan transporteras mycket langt i atmosfaren.” P& grund av
svavelsyrans laga angtryck bidrar den bade till nybildning av partiklar och
pabyggnad av redan befintliga partiklar (homogen och heterogen
partikelbildning).

Forsurningen drabbar aven markomraden, vilket bidrar till en 6kad urlakning av
metaller till vattendrag. Aven kulturmiljovéarden paverkas, genom att vittringen
Okar sa att hallristningar och byggnadsverk paverkas, och genom att korrosionen
som drabbar metallféremal i mark gar fortare.

Utslappen av svaveldioxid har minskat kraftigt jamfért med nar férsurnings-
problematiken forst uppméarksammades pa 1970-talet. Det skedde stora
minskningar redan under 1980-talet och utvecklingen har fortsatt sedan dess
(figur 6.1).
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Figur 6.1: Sveriges nationella utslapp av svaveldioxid (1000 ton) under aren 1990 till 2011.
Kalla: Naturvardsverket (http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-
O/Svaveldioxid-i-luft/).

™ Trafikverket, Handbok for vagtrafikens luftféroreningar. 2012c, Nedladdad 2013-06-14,
fran http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/Luft/Dokument-och-lankar-om-
luft/Handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/.
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Minskningarna har &stadkommits dels som en féljd av ny reningsteknik i
forbranningsanlaggningar och kraftverk, dels genom en 6vergang till branslen
med lagre svavelhalter. Minskningen fran landbaserade kallor har varit
betydande bade i Sverige och i dvriga Europa.

| takt med att de landbaserade utslappen minskat har sjofartens andel av
svaveldioxidutslappen dkat. Den internationella sjofarten har dessutom ékat
vasentligt under de senaste artiondena, vilket ytterligare bidragit till att sjéfarten
statt for en allt storre del av de totala svaveldioxidutslappen.

Geografiska aspekter

Av det svavelnedfall som drabbar Sverige beréaknades ar 2009 drygt 90 procent
komma fran andra europeiska lander eller internationell sjéfart. Nedfallet drabbar
olika delar av landet i olika omfattning. Generellt sett &r nedfallet storst i landets
sydvastra delar, da de ligger narmare kontinenten. Det &r ocksa landets syd-
vastra delar som &r hardast drabbade av forsurning. Enligt miljomalsuppfolj-
ningen ar nastan hélften av sjdarna i denna del av landet paverkade av
forsurning™.

Svarvittrade bergarter innebar stérre kanslighet for forsurande utslapp, eftersom
det innebar en 1ag formaga att buffra det sura nedfallet. Geografiska skillnader i
var nedfallet fran sjofartens sker innebér att den beraknade miljonyttan kommer
att variera for olika delar av landet. Den storsta miljonyttan kommer att uppsta i
landets sydvéstra delar, medan de storsta foéretagsekonomiska kostnaderna
kommer att uppsta for sjofarten till och fran hamnarna i de norra delarna av
Ostersjon och Bottenviken. Denna aspekt noteras men Trafikanalys avser inte
att presentera nagra beréakningar av miljonyttan eller kostnader fordelat pa olika
regioner.

Vardering av miljonytta

Det finns flera olika metoder for att vardera miljonytta. Det gar att utga fran den
miljoskada eller halsoskada som uppstar, och vardera den genom den
ekonomiska forlust som den innebar. Det gar att utga fran atgardskostnader for
att aterstalla en uppkommen miljoskada (till exempel kalkning for att motverka
forsurning), eller det gar att utga fran individers eller gruppers betalningsvilja for
att behalla en varderad miljo.

Inom det svenska transportomradet anvands samhéllsekonomiska analyser for
att vardera och prioritera mellan olika atgarder i transportsystemet. Fér dessa
kalkyler anvands varden framtagna inom ASEK-samarbetet for vardering av olika
externa kostnader som uppstar. ASEK ar en myndighetsgemensam arbetsgrupp
for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet.
Arbetsgruppen leds av Trafikverket, och publicerar regelbundet rapporter med
rekommendationer for vilka principer och kalkylvarden som skall anvandas. Den
senaste rapporten benamns ASEK 5 och géller fran och med 10 september

® Naturvardsverket (2013). Miljsmalen. Arlig uppfélining av Sveriges miljokvalitetsm&l och
etappmal 2013. Naturvardsverket, Stockholm.
http://www.miljomal.nu/Global/24_las_mer/rapporter/malansvariga_myndigheter/2013/arlig-
uppfoljning-miljomalen-2013.pdf
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2012.”" | ASEK-rapporten anvands tva kalkylvarden for kostnaden for svavel-
dioxidutslapp. Dels ett varde for utslappens regionala effekter, som baseras pa
en uppskattning av atgardskostnaden for att uppna de miljémal som kan
forknippas med utslappen, alltsa atgarder mot férsurning. Dels ett varde for
utslappens lokala effekter, som i forsta hand bestar av en vardering av skade-
kostnaden for 6kad ohéalsa och dodlighet till féljd av utslappen. Den regionala
kostnaden &r relativt &g, medan den lokala kostnaden kan bli betydande,
beroende pa var utslappen och exponeringen sker. | ASEK-rapporten redovisas
nagra exempel pa lokala kostnader for ett antal tatorter som bor anvandas som
riktlinjer for varderingen av lokala effekter. ASEK-rapporten rekommenderar
ocksa sarskilda varden for alla typer av luftféroreningar som ingar for analyser
som gors med ett mer langsiktigt fokus.

Det finns flera exempel p& andra ansatser att vardera miljonyttan av utslapp som
kan undvikas. Ett av de mer valkéanda &r arbetet som gjorts inom det europeiska
CAFE-programmet.”® CAFE-programmet startades 2001 med syfte att utveckla
beslutsstod for att undvika negativ paverkan pa manniskors halsa eller miljon.
Inom ramen fér CAFE-programmet publicerades flera tekniska rapporter och
handledningar, med uppskattningar av de externa kostnaderna fér bland annat
luftféroreningar i olika regioner inom Europa. | en rapport fran 2005 har
marginalskadekostnaden for utslapp av svaveldioxid i Ostersjon och Nordsjon
uppskattats baserat pa berakningar av paverkan pa manniskors halsa och
jordbruksgrodor ™. For varje geografiskt omrade anger rapporten fyra olika
varderingar av utslappens externa kostnader, som varierar beroende pa vilka
direkta och indirekta effekter som inkluderats i bedémningen. Den hdgsta
varderingen av utslapp pa Nordsjon ar mer an fem ganger hogre an den lagsta
varderingen av svaveldioxidutslapp som sker pa Ostersjon.

| ett annat EU-projekt, HEATCO, utvecklades ett forslag till harmoniserade
riktlinjer for projektvardering inom transportomradet®. | detta projekts vardering
av svaveldioxidutslapp inkluderas effekter paverkan pa byggnadsmaterial och
grodor, samt kostnaden for att motverka nedfallets paverkan med kalkning, men
ingen vardering av halsopaverkan ingar. Inte ovantat ar darfor varderingen av
kostnaden for svaveldioxidutslapp i Sverige vasentligt lagre &n CAFE-
programmets berakningar.

Baserat pa resultaten fran bland annat CAFE-programmet och HEATCO
publicerade EU-kommissionen en handbok for vardering av externa kostnader

7 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ASEK---arbetsgruppen-for-
samhallsekonomiska-kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/ASEK-5---
rapporter/

"8 Clean Air for Europe. http://ec.europa.eu/environment/archives/cafe/

™ AEA Technology Environment (2005). Damages per tonne emission of PM2.5, NH3,
S02, NOx and VOCs from each EU25 Member State (excluding Cyprus) and surrounding
seas. AEA Technology Environment, Didcot, Oxon.
http://lwww.cafe-cha.org/assets/marginal_damage_03-05.pdf

% |ER (2006). HEATCO. Developing Harmonised European Approaches for Transport
Costing and Project Assessment. Second revision. IER Germany. http://heatco.ier.uni-
stuttgart.de/HEATCO_D5.pdf
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inom tranportsektorn®. | en jamférelse med vardena i ASEK 4, som var den
aktuella versionen da kunde Gunnar Lindberg vid VTI konstatera att varderingen
av regionala effekter av svaveldioxidutslapp var exakt desamma i handboken,
medan ASEK daremot varderade lokala effekter betydligt hogre %.

Resultat

Som en forsta uppskattning av vardering av miljényttan kan det vara rimligt att
utga fran de varden som ASEK 5 rekommenderar, eftersom det 4r dessa som
anvands vid varderingen av andra atgarder inom transportomradet i Sverige.

Sjofartsverket har beraknat att den totala bransleatgangen for sjéfarten pa

Sverige i Ostersjon och Nordsjon ar 2012 uppgick till 1,6 miljoner ton. Om vi

forutsatter att ingen férandring annat &n bransleskifte sker den 1 januari 2015
kan vi gbra en enkel uppskattning av miljonyttan i form av minskade
svaveldioxidutslapp enligt nedan.

Tabell 6.1: Berakning av miljénytta med minskad svavelhalt i brénsle som anvénds i
sjofarten p& Sverige i Nordsjon och Ostersjon. Nyttan &r beréknad utifréan den l&ngsikta
kostnaden for regionala effekter enligt ASEK 5 i 2010-ar penningvarde (36 kronor per kg).
Kalla: Berékningar gjorda av Sjofartsverket

Bransle- Utslapp av Utslapp av
Trafik férbruknin svaveldioxid 2012 | svaveldioxid 2015 | Differens Nytta (1 000
(ton/ar) 9| med 1% svaveli | med 0,1 % svavel (ton/ar) kr/ar)
branslet (ton/ar) | i branslet (ton/ar)
Ostersjon 980 000 19 600 2 000 17 600 630 000
Nordsjon 560 000 11 000 1000 10 100 360 000
Feeder-
trafikens 6 000 120 10 110 4000
slingor
Skogs-
bolagens 10 000 200 20 180 6 300
slingor
oorff;’lgﬁfék' 17 000 340 30 310 11000
Total 1 600 000 31400 3100 28 300 | cal 000 000

| berakningen ovan ingar endast kostnaden for regionala effekter. Det motiveras
med att de lokala effekter som skulle véarderas enligt ASEK-metoden framst
skulle uppsta néar fartygen ligger i hamn, och i dessa lagen anvéands redan idag
bransle med den lagre svavelhalten. Berdkningen tar inte hansyn till att svavel-
dioxiden paverkar bildandet av partiklar som under vissa omstéandigheter kan
fardas langa strackor, och darmed ocksa ge upphov till regionala och lokala

effekter.

8 Maibach, M; Schreyer, C et al (2008). Handbook on estimation of external costs in the
transport sector. Version 1.1. CE Delft, Delft.
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf

8 |indberg, Gunnar (2009).Samhéllsekonomiska varderingar i Sverige och EU — en

jamforelse. BilSweden, Stockholm.
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6.3

Aspekter som diskuteras vidare i samband med

slutrapporteringen

Miljényttan har uppskattats genom en vardering av de minskade svavelutslappen
fran ett bransleskifte for den sjofart i Nordsjon och Ostersjon som gar pa Sverige.
Miljonyttan som kommer Sverige till del kan dock vara betydligt storre, eftersom
aven svavelutslapp frdn annan internationell sjéfart &n den som trafikerar
svenska hamnar kommer att minska till féljd av svaveldirektivet och SECA-
omradena fér Engelska kanalen, Nordsjon och Ostersjon. Den aspekten av
miljonyttan av svaveldirektivet och SECA-omradet kan analyseras narmare.

Svaveldioxiden bidrar till bildningen av bade mycket sma och nagot storre
partiklar. De minsta partiklarna kan spridas langt, och kan forvantas ha
betydande paverkan p& manniskors halsa. Denna aspekt av minskade
svaveldioxidutslapp har inte varderats. Ocksa har kan det vara sa att miljonyttan
for Sverige av att sjofart som inte gar pa Sverige minskar sina utslapp ar
betydande.

Nagra ovriga effekter

En forvantad effekt av svaveldirektivet ar att vissa godstransporter kommer att
flyttas over till jarnvag. Som framgar av avsnitt 5.3 bedomer Trafikverket att en
sadan overflyttning ar mojlig i rimlig mangd om alla inblandade aktérer
anstranger sig. Som Trafikanalys har konstaterat i tidigare regeringsuppdrag har
dock godstrafik pa jarnvag externa effekter som &r i stérre omfattning &n de
banavgifter som trafiken betalar.®®* Aven godstrafik pa vag och med sjofart &r
underinternaliserad och genererar sa kallade icke-internaliserade externa
effekter. De icke-internaliserade externa effekterna fran godstrafik pa jarnvag ar,
réknat per tonkilometer, i samma storleksordning som fér godstransporter med
sjofart, medan lastbilstrafikens externa effekter ar 3 till mer &n 4 ganger sa stora.
Merparten av de externa effekterna for godstrafik pa jarnvag ar en konsekvens
av slitage pa infrastruktur och de bullerstérningar som uppstar. Dessa externa
effekter utgor en negativ konsekvens for samhallet och hamnar pa kostnads-
sidan i en samhallsekonomisk analys samtidigt som de 6kade banavgifterna blir
en delvis balanserande post som hamnar pa nyttosidan i en samhallsekonomisk
analys.

Hartill forvantas svaveldirektivet leda till en marginell paverkan uppat av priset pa
lastbilsdiesel som namnt tidigare, vilket kan ge en mindre kostnadsékning for
lastbilstrafik. Aven detta skulle resultera i en viss éverflyttning av godstransporter
till jarnvag. Eftersom lastbilstrafik har betydligt storre icke-internaliserade externa
effekter per tonkilometer skulle en sadan 6verflyttning ha en positiv nettoeffekt i
den samhéllsekonomiska analysen.

# Trafikanalys, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader — rapport 2013, Rapport

2013:13, hamtad 2013-06-23 fran

http://trafa.se/PageDocuments/Rapport 2013 3 Transportsektorns samhaellsekonomiska
kostnader 2013.pdf
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Direktivets paverkan pa
svenskt naringsliv och
dess konkurrenskraft

Som framgaér av tidigare kapitel leder svaveldirektivet till att kostnaden for
godstransporter héjs. Fran naringsliv och intressenter framfors att 6kade
tranportkostnader kommer att leda till att Sveriges konkurrenskraft gentemot
andra lander forsamras. Det finns ocksa en betydande oro for att den svenska
basindustrin drabbas hart. | detta avsnitt diskuteras frdgan oversiktligt utan att
nagon slutgiltig slutsats dras. Tidigare utredningar visar dock att den samlade
effekten fér den utsatta skogsindustrin av en (inte obetydlig) transportkostnads-
6kning (for lastbilstrafik) totalt sett beraknades vara relativt liten, men stora lokala
och regionala konsekvenser kunde da inte uteslutas. Tidigare namnda, paga-
ende analyser med TAPAS-modellen kan till slutrapporten ge oss en battre bild
av den aktuella problematiken.

Det ar uppenbart att industrier paverkas pa kort sikt av férandrade transport-
kostnader, speciellt transportintensiva industrier. Paverkan &r negativ till féljd av
exempelvis nya krav, hojda avgifter eller skattepalagor inom transportsektorn.
Darmed forsvagas Sveriges konkurrenskraft under en viss period da férandr-
ingen sker. For branscher med stor andel transportkostnad, men speciellt for
vissa foretag inom de branscher som paverkas mest, kravs darmed rationalise-
ringar. P& langre sikt paverkar ocksa forandrade transportkostnader lokalisering
och i vissa fall ar en flytt utanfér Sveriges granser ett alternativ.

Rationaliseringar kommer inte récka for alla foéretag och en strukturomvandling
kan komma att ske. Eventuell outnyttjad produktionskapacitet kan framoéver
darmed nyttjas battre. En sadan strukturomvandling ar normalt kostsam for
inblandade parter.

Soderholm® menar att politikens utformning och implementering saval som dess
ambition har betydelse for hur industrins konkurrenskraft paverkas av inférande
av miljopolitiska styrmedel. Han menar bl.a. att en ldngsam implementering och
ett tydligt langsiktigt regelverk for att mojliggéra anpassning ar viktigt. Rapporten
diskuterar ocksa att skarpare miljokrav skulle kunna leda till tva positiva effekter.
Dels kan befintlig kunskap snabbare omséttas i praktiken med rationaliseringar
och nya upplagg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovationsprocess.
Omfattningen av effekten &ar dock svar att fastlagga. De initialt sett hogre
transportkostnaderna kommer med tiden att g& ner ndgot med utvecklade och
anpassade fartyg och nya logistikupplagg. P& nagot langre sikt kan storre fartyg

8 spderholm, Patrik, Miljépolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft,
Naturvardsverket, Rapport 6506, juni 2012.
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7.1

som innebar stordriftsférdelar och séledes en lagre transportkostnad per ton
ocksa nyttjas. Samtidigt sker storre eller mindre férandringsprocesser hos
foretag for anpassning till den nya transportkostnaden. En foretagsanpassning
och effektivisering som samtidigt skulle kunna hévdas starka foretagets
effektivitet och internationella konkurrenskraft pa langre sikt.

| valdigt grova drag handlar frdgan kring Sveriges konkurrenskraft om
avvagningen mellan negativa effekter pa kort sikt av pa flera satt kostsamma
strukturomvandlingar (dvs. bl.a. férdelningseffekter) och de langsiktigt positiva
effekter som totalt sett kan uppsta for miljon och i ekonomin om ett
omvandlingstryck finns.

Tidigare utredningars pavisade
effekter for skogsindustrin av okade
transportkostnader

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna fér skogsindustrin av att
internalisera lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka
kostnaderna for lastbilstrafiken®. Likasa utredde SIKA och ITPS &ret darefter
konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar ocksa konsekvenserna for
skogsindustrin framgar®. Utredningarna pavisade att konsekvenserna for
skogsindustrin kunde forvantas bli sma totalt sett, men att stora lokala och
regionala effekter inte kunde uteslutas och da for foretag dar kostnaden for
vagtransporter var en stor andel av produktionskostnaden. Tabell 7.1 visar de
effekter p& vagtransporter, produktion, sysselsattning och vinst som transport-
prishéjningar om 10 procent respektive 20 procent pa vag forvantades ge®.
Resultaten redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

% Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en
svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Hammar H, Lundgren T och Sjostrom M, The significance of transport costs in the Swedish

forest industry, Working Paper No. 97, Dec 2006, The National Institute of Economic
Research.

% SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& naringar och regioner. SIKA Rapport
2007:2.

SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.

SIKA, Differentieringsgrunder fér en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. SIKA PM
2007:2.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk kilometerskatt. SIKA PM 2007:3.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk geodifferentierad kilometerskatt. SIKA PM
2007:5.

8 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en
svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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Tabell 7.1: Effekter p& produktion, sysselséttning (antal arsarbeten) och vinster av hégre
priser pa godstransporter p& vag. Kalla: Hammar, Henrik, Konsekvenser for
skogsindustrin vid ett eventuellt infédrande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Del av Transportpris  Effekt pAvag-  Effekt pa Effekt pa Effekt pa
skogsindustrin hdjning transporter produktion sysselséttning vinst
Travaruindustrin® 10 % -9,4 % -0,6 % -188 -0,3 %
Travaruindustrin® 20 % -18,8 % -1,3 % -375 -0,5 %
Massa och 10 % -39% -0,4 % -671 +0,1 %

pappersindustrin

Massa och 20 % -7.8% -0,8% -1306 +0,1 %
pappersindustrin

a) med travaruindustrin avses har sagverk, hyvlerier och trdimpregnering

Vinstmarginalerna bibehalls enligt analysen med produktionsminskningar och
personalneddragningar inom sektorn. De sma produktionsférandringarna beror
pa att transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) endast utgér en liten del av de
totala produktionskostnaderna. Personalneddragningarna och den omstélining
det innebar kan vara kostsam for samhallet, men samtidigt kan det enligt
rapporten inte uteslutas att sysselsattning flyttar till andra delar av industrin dar
det rader arbetsbrist.

Svaveldirektivet ger framforallt kostnadsokningar fér godstransporter med sjofart,
men mojligen ocksa viss kostnadsokning for lasthilstrafik till foljd av ndgot 6kat
pris pa lastbilsdiesel. For skogsindustrin utgér frakt bade med sjéfart och med
lasthil tva viktiga lankar och darmed kommer skogsindustrin att paverkas av
svaveldirektivet. | vilken man ovan redovisad analys av konsekvenserna av en
transportkostnadsokning pa lastbilssidan ar dverforbara till en transportkostnads-
Okning for sjofart &r inte analyserad inom ramen for detta uppdrag.

Hartill kan det &nd& namnas att det finns osakerheter i den genomférda
konsekvensanalysen av 6kade transportkostnader for lastbilstrafiken ovan, och
detta resonemang torde gélla aven for transportkostnadsokningar utanfor
vagsidan. Det &r inte sjalvklart att skogsindustrin behéver sta for hela transport-
kostnadsodkningen eftersom effekterna av en transportkostnads6kning sipprar ut
pa flera parter i ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre betalt
for ravaran och speciellt for skog langt fran produktionsanlaggningar,
transportérer kan komma att fa bara sin del och kostnads6kningen kommer
ocksa i den man det gér att véltras 6ver pa slutkunderna till de varor som
produceras. | vilken grad 6vervaltring &r mojlig beror bl.a. pa graden av
homogenitet i varan och pa varans priselasticitet, dvs. foretagets marknadsmakt
ar av vikt. Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad paverkar
ocksa hur stor andel av den totala transportkostnadsokningen som kan féras
over till slutkund.

Det ar inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra
trafikupplagg ocksa gor sitt till for den forandrade kostnadsbilden. Dessa
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7.2

7.3

overvaltringsmekanismer kommer i sin tur (delvis) att resultera i kapitalisering.
Priset pa skogsfastigheter kommer att sjunka da betalningen for skogsravaran
gar ner till fljd av att transportkostnaden for timmer och massaved okar. |
sammanhanget kan det konstateras att om vardet p& skogsfastigheter gar ner,
sa sjunker (pa lang sikt) kapitalkostnaden ocksa for skogsindustrin som innehar
stora skogsfastigheter. Denna lagre kapitalkostnad ingar dessutom som en del i
skogsbranschens férandrade konkurrenskraft.

Globalisering, transporter och
industrilokalisering

Globaliseringen drivs av framsteg inom transport- och kommunikationsteknik
som gor det billigare att frakta varor och tjanster mellan lander, samtidigt som de
flesta OECD-landerna monterar ner handelshinder som tullar och gransforma-
liteter. For Sveriges del &r den ekonomiska integrationen inom Europa, och
framvaxten av Europas inre marknad med fri rorlighet av varor och tjanster
speciellt viktig. Sverige 6vergar ocksa allt mer till att bli ett tjanstesamhalle dar
finansiella tjanster och datorprogram &r mycket enklare att transportera an en
typisk industrivara.

Globaliseringen och den ekonomiska integrationen inom Europa kommer att
paverka forutsattningarna for Sveriges industri. Nar marknaderna integreras ar
det allt mindre nédvéandigt for féretagen att producera déar varorna séljs. Istéllet
blir det viktigare att féretaget ligger dar det ar gynnsamt att producera, vilket ofta
innebar att foretaget valjer att lokalisera produktionen till ett attraktivt industriellt
kluster. Konkurrensen om de hdgteknologiska tjansteféretagen mellan till
exempel Tyskland och Sverige kommer darfor allt mer att bli en konkurrens
mellan landernas storstadsregioner och dess industriella kluster. Dessa kluster
kommer darfor att vara av stor betydelse for Sveriges framtida tillvaxt. Priset pa
transporter blir i detta sammanhang viktigt eftersom det paverkar industrins
lokalisering, och darmed forutsattningarna for Sveriges industriella kluster.

Ett viktigt undantag fran tendensen till 6kad geografisk koncentration av den
ekonomiska aktiviteten till storstadsregionerna utgors av den ravarubaserade
industrin som till exempel gruvor, stalverk och skogsindustri. Denna industri
kommer aven i framtiden att vara ett "ankare” for ekonomisk aktivitet pa platser
déar de naturliga forutséattningarna finns.

Transportkostnad och Sveriges
konkurrenskraft

Trafikanalys har i en forstudie atit analysera transportkostnaden betydelse for
Sveriges export i skenet av den globalisering och den 6vergadng mot ett tjanste-
och tekniksamhalle dar konkurrensen om de internationella hogteknologiska
tjansteforetagen ar av vikt. Exempel pa fragestéllningar som belyses ar om det
spelar nagon roll vilken industri som gynnas och om den tunga svenska
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7.4

basindustrin har ndgon séarstalining. En annan belyst fraga &r hur transport-
kostnaden paverkar uppkomsten av kluster av exportindustrier.®

| korthet framkommer att framforallt industriella kluster kan ha stor betydelse for
Sveriges konkurrenskraft. Samhéllets kostnad for ett underprissatt infrastruktur-
anvandande maste dock vagas in i bilden. Det visar sig i studien inte finnas
nagra sarskilda skal som talar for att den tunga svenska basindustrin skulle vara
mer beroende av laga transportkostnader &n annan exportindustri.

Modellstudien visar att branscher med stora sa kallade agglomerations-
externaliteter® kan generera storre véalfard for ett samhélle &n samhallets
kostnad foér den subvention ett underprissatt infrastrukturanvandande resulterar i.
En for liten agglomerationsexternalitet minskar dock landets valfard om
skattebetalarna samtidigt subventionerar transportkostnaden genom exempelvis
ett underprissatt infrastrukturanvandande.

Den exporterande ravaruindustrin, som gruvindustri och skogsindustri, &r speciell
pa det séatt att den ar geografiskt forankrad i den region dar ravarorna finns. En
subvention av transporterna i denna sektor leder, enligt studien, till hdgre
avkastning pa rdvarorna, men inhemska regioner utan ravaror tenderar att
forlora. Ur ett nationellt perspektiv &r det enligt studien darfoér olampligt att
fokusera transportsubventionerna speciellt till rAvaruindustrin. En allman
subvention av exportindustrins transporter &r att féredra.

Det kan dock ifragasattas om transportsubventioner, t.ex. i form av underprissatt
infrastruktur, dverhuvudtaget ar en effektiv politik for att internalisera agglomera-
tionsexternaliteter. Kanske vore t.ex. direkta subventioner till féretagen i en viss
region mer effektiva. Direkta foretagssubventioner skulle emellertid vara svara
att tillampa i sddana fall, eftersom externaliteterna ar svara att mata. Dessutom
strider de mot EU:s konkurrenslagstiftning, och &r darfér inte aktuella.

De potentiella vinsterna av subventioner av industrins transporter skiljer sig
mellan branscher. Starkare agglomerationsexternaliteter innebér att motiven for
subventioner ar starkare. Det kraver en relativt omfattande utredning for att fa en
uppfattning av storleken pa dessa externaliteter pa branschniva.

Externa effekter och internalisering

P& jarnvagssidan finns lagstiftning som férordar marginalkostnadsprisséattning®
och for dvrig transportinfrastruktur ar principen att transporter ska prissattas
enligt sina samhallsekonomiska kostnader fastlagd i svensk transportpolitik och
galler for hela transportsektorn®'. Marginalkostnadsprissattning innebér i detta fall
att trafiken skall betala skatter eller avgifter som motsvarar kostnaden for de
externa effekter som uppstar till foljd av en transport.

® Forslid, Rikard, Priset for infrastrukturanvandande och Sveriges konkurrenskraft — en
rapport for Trafikanalys, april 2013.

% Det vill saga de positiva externaliteter som uppstar nar féretag lokaliseras p& samma
stalle.

% Jarnvagslagen 2004:519.
° Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160
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Godstrafikens externa kostnader &r inte fullt internaliserade for nagot trafikslag i
dagsléaget. Godstransporter &r med andra ord subventionerade i dag. Internalise-
ringsgraden, dvs. kvoten mellan skatter samt avgifter och de externa effekterna,
ar i intervallet 25 till 50 procent fér tunga godstransporter. Sjdfartens internalise-
ringsgrad ligger kring 35 procent, fér godstag nagot lagre och for lastbilstrafik
med slap nagot hogre. Som namnts tidigare ar dock de icke-internaliserade
externa effekterna for lastbilstrafik med slap 3 till mer &n 4 ganger sa stora som
for sjofarts- och jarnvagstransporter, raknat per tonkilometer.*

Internalisering kan ske antingen genom att hdja skatter och/eller avgifter eller
genom regelférandringar och direktiv som paverkar de externa effekterna.
Svaveldirektivet ar ett exempel pa det sistnamnda och hojda banavgifter samt
Okade bransleskatter for diesel exempel pa det forstnamnda. En internalisering
antingen med skatter/avgifter eller med regelgivning ligger i linje med den
grundlaggande miljopolitiska principen om att férorenaren skall betala fér sin
miljopaverkan och/eller for atgarder for att begransa den.

En Internalisering av transporternas externa effekter kommer att paverka
industrins konkurrenskraft. Den kortsiktiga effekten pa transportkostnader och for
foretag ar omedelbar och uppenbar. Den langsiktiga effekten pa svensk
ekonomi, p& miljo och p& valfard totalt sett ar dock betydligt svarare att
Overblicka.

%2 Trafikanalys, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2013, Rapport

2013:13, hamtad 2013-06-23 fran

http://trafa.se/PageDocuments/Rapport 2013 3 Transportsektorns_samhaellsekonomiska
kostnader 2013.pdf
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8.1

Andra Ostersjolanders
stodatgarder

| detta avsnitt beskriver vi kortfattat de atgarder som vi hittills har kunnat se att
landerna runt Ostersjon har infort eller planerat i syfte att motverka de negativa
effekterna av svaveldirektivet. Oversikten &r preliminar och kommer att
kompletteras i slutrapporten. Medan Finland liksom Sverige ser stora negativa
effekter for sjofarten, ser man i Danmark och Norge en stor potential for nya
arbetstillfallen i sina respektive maritima sektorer.

Finland

Det finska Kommunikationsministeriet féreslog ar 2012 andringar i sitt befintliga
statsstodsprogram som innebér ett investeringsstod pa 30 miljoner euro for
installation av teknik som minskar utslappen av svavel fran fartyg. Den 23 januari
2013 godkande Europeiska kommissionen de féreslagna andringarna i det finska
statsstddsprogrammet avseende miljostdd till fartygsinvesteringar som forenliga
med EU:s regler om statligt stdd. | och med &ndringarna kan investeringsstodet
riktas till teknik for att rena avgasutslapp, i synnerhet installation av skrubberar
pa fartyg.”

Den tidigare gallande finska férordningen om miljéinvesteringsstod for fartyg
omfattade investeringar i nya fartyg. Férordningen kommer nu att andras sa att
den omfattar aven installation av teknik som minskar utslapp pa befintliga fartyg i
anvandning. Det nya investeringsstddet syftar bland annat till att ge fartygsagare
incitament att borja anvéanda mindre férorenande branslen i fortid, dvs. redan
innan svaveldirektivet har tratt i kraft. Inget stod kommer att beviljas efter det att
svaveldirektivet tratt i kraft 1 jan 2015. Stodet dverensstammer darfor med EU:s
riktlinjer fér statligt stod till miljéskydd.

Stddet innebar att redare pa vissa villkor ska kunna:

¢ finansiera forvarv av nya fartyg, eller
e g0ra anpassningar av gamla fartyg.

En forutsattning ar att redarna gar med pa att tillampa strangare miljokrav for
dessa fartyg &n vad som ar nédvandigt enligt gallande EU-regler. Utlysning av
stod for installationer pa fartyg kommer att dga rum under 2013. Stod-
programmet galler fram till slutet av ar 2014,

Forutom detta investeringsstdd for fartyg féreslog den finska regeringen i sin
tillaggsbudget 23 maj 2013 ett stéd pa 5 miljoner euro ar 2013 for byggande av

% pressmeddelande 23 januari 2013, Europeiska Kommissionen.
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8.2

8.3

LNG-terminaler. For aren 2014-2017 satsas sammanlagt drygt 100 miljoner euro
pa LNG-infrastruktur. Syftet &r att trygga tillgangen till och distributionen av LNG
som en del av ett atgardsprogram for att kompensera for de tillaggskostnader
som EU:s svaveldirektiv orsakar.**

Vidare foreslog den finska regeringen att sanka de finska foretagens sé kallade
samfundsskatt (bolagsskatt) fran 24,5 procent till 20 procent. Ett syfte med
sankningen &r just att svara upp mot de utmaningar for industrin som
svaveldirektivet innebar. %

Danmark

| Danmarks maritima strategi beskrivs vissa effekter av svaveldirektivet och hur
det kan skapa nya arbetstillfallen i Danmarks maritima sektor.?® Bland annat
tanker man sig att efterfrdgan okar pa losningar for ballastvattenhantering och
batar tillverkade i lattviktsmaterial. Danmark ser framfor sig att efterfragan pa
LNG kommer att 6ka och att det krdver nya bunkerstationer. Danmarks regering
kommer att stddja specifika projekt som syftar till att etablera bunkerstationer i
och utanfér danska hamnar, och lovar att administrationen av processerna kring
dessa bunkerstationer ska ga snabbt och effektivt.

Danmarks regering @mnar ocksa etablera ett "partnerskap” med den maritima
sektorn som ska underlatta utvecklingen av nya miljélésningar och
moderniseringar av befintliga fartyg.

Norge

Norge ser liksom Danmark snarare mojligheter &n hot med nya svaveldirektivet.
Norge tog nyligen fram en bred politisk strategi, dar man bland annat lagger fram
regeringens ambitioner pa det maritima omradet.*”

Bland annat ser man en 6kad efterfrdgan pa LNG och darigenom pa norsk gas.
Norges strategi ar att vara de mest miljdanpassade bolagen inom olje-, gas- och
offshoreindustrin. Man lyfter i sin strategi ocksa fram Wartsila Moss som &r ett
bolag i Wartsila-koncernen med inriktning pa rening av gasutslapp. Stryvo &r ett
annat bolag man lyfter fram, som &r specialiserade pa filter for rening av
havsvatten.

Norska regeringen stottar med exportfinansiering och forskningsstod pa olika
satt savél olje- och gasindustrin som den maritima naringen. | en sarskild maritim
strategi "Maritim 21” lyfter man fram Trondheim som ett nytt marintekniskt
centrum ("Ocean Space Center”).”

% Regeringens proposition till Riksdagen om en tillaggsbudget fér 2013, Finansministeriet,
Helsingfors, Finland, www.vm.fi

% pressmeddelande 22 mars 2013, Statsradet, Finland, http://valtioneuvosto.fi/

% Denmark at Work — Plan for Growth in the Blue Denmark. Danish Maritime Authority, dec
2012, www.dma.dk

7 Mangfold av vinnere — Naringspolitikken mot 2020, Det Kongl Naerings- och
Handelsdepartement, Oslo, www.regjeringen.no

* Ibid, s 142
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8.4

8.5

Estland

| Estland &r man oroad fér konsekvenserna for framst farjetrafiken. Rederiet
Tallink-Silja har farjelinjer bl.a. mellan Tallin-Helsingfors och mellan Tallin-
Stockholm. Dock ser man i Estland sma méjligheter att infora stod till dessa
rederier pa grund av de redan anstrangda statsfinanserna, och nagra
stodatgarder finns inte planerade.”

Ovriga 6stersjolander

De 6vriga landerna runt Ostersjon har enligt vad vi hittils fatt kinnedom om inte
heller infort nagra sarskilda stodatgarder for sjofarten. | slutrapporten planerar vi
att ge en mer detaljerad bild av situationen fér de olika dstersjélanderna.

% pers. komm. Mr Tarmo Ots, Head of Division at the Aviation and Maritime Department,
the Ministry of Economic Affairs and Communications, Tallinn
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Delredovisningens
slutsatser och
pagaende arbete att
redovisa vid
uppdragets
slutredovisning

e Godstransportarbetet prognostiseras att 6ka kraftigt till 2030 trots
svaveldirektivet. Trafikverket prognostiserar att godtransportarbete pa
sjon okar med 50 procent. En méarkbar effekt kommer dock att uppsta
2015 samt (mojligen) 2020 (eller 2025). Somliga drabbas hart.

e 2015 beddms majoriteten av sjofarten pa Sverige kora pa lagsvavlig
marin dieselbrannolja (LSMGO). Priset pa LSMGO har i de analyser
som redovisas i denna delrapport antagits 6ka med 5 till 20 procent
2015 jamfort med 2013, vilket motsvarar en 6kning av brénslepriset
med i intervallet 50 till 75 procent. Priset pA LSMGO har i analyserna
darmed antagits ha ett pris som &r i intervallet 340 till 480 USD dyrare
an den HFO med 1 procents svavelhalt som anvands idag.
Prisantagandet ar baserad pa diverse prognoser.

o Det 6kade branslepriset leder till anpassningar i form av lagre hastighet,
ruttplanering och foréndrat utbud som férvantas reducera
brénslekostnadstkningen.

e Overiflyttning kommer ocksa att ske till andra trafikslag, framst till
jarnvag eftersom lastbilstrafiken ocksa férvantas fa vissa 6kade
kostnader som en konsekvens av 6kad konkurrens av lagsvavligt
bransle som paverkar priset pa lastbilsdiesel. En narmare analys kring
overflyttningseffekter redovisas i slutrapporten. Nya trafikslagslésningar
reducerar ocksa branslekostnadsokningen.

e Svaveldirektivet tillsammans med andra paverkande faktorer kommer
att ytterligare anstranga saval kanda som nya flaskhalsar i
jarnvagssystemet. Metoder och verktyg for att mota detta finns
emellertid enligt Trafikverket, men det krdvs mycket stora
anstrangningar av alla aktérer for att mota en samlad och 6ver lang tid
vasentligt okad efterfragan pa jarnvagstransporter.
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Sammantaget beddms den totala transportkostnadsékningen 2015
hamna i ett harad om 2,4 till 4,6 miljarder kronor. Det uppstar ocksa en
miljonytta av svaveldirektivet, men beréknad enbart pa svensk basis ar
det osakert om den star i proportion till transportkostnadsokningen.

En strukturomvandling till f6ljd av svaveldirektivets 6kade
transportkostnader kan delvis bli kdnnbar och kostsam, men kan ocksé
pa sikt resultera i att Sverige star battre rustade for framtiden.
Svaveldirektivet ligger dock i linje med den grundldggande miljépolitiska
principen om att fororenaren skall betala for sin miljopaverkan och for
atgarder for att begransa den.

Andra landers stodatgarder beror framst Finlands investeringsstod for
reningsatgarder och for LNG-terminaler, Danmarks ambition att stotta
projekt for att etablera bunkerstationer fér LNG, och vissa andra smarre
atgarder.

Pagaende arbete som kommer att redovisas i slutrapporten innefattar bland

annat:
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Teknikval samt branslepris och darmed kostnadsniva pa langre sikt
(mot 2025) ar ndgot som mer fordjupat diskuteras i slutrapporten.

Mer kunskap kring mdjliga anpassningseffekter samt framtida teknikval
kommer bland annat samlas in genom intervjuer.

En uppdaterad analys kring dverflyttningseffekter till andra trafikslag
genomfdrs med Samgodsmodellen.

Vi har for avsikt att mer detaljerat |ata beskriva kapacitetsproblematiken
i jarnvagsnatet kopplat till svaveldirektivet.

Hur nagra transportintensiva branscher kan paverkas analyseras med
hjalp av en agentbaserad modell. Framforallt drabbas branscher dar
transportkostnaden utgér en storre del av produktionskostnaden. Det
kan rora skogs-, pappers- och gruv- samt stalindustri.

En nédrmare beskrivning av hur processen kring nédvéndiga regelverk
kopplat till svaveldirektivet ser ut redogors for i slutrapporten.
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