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Forord

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att utreda konsekvenserna for svensk industri av
ett inférande av ett kvavekontrollomrade (NECA, Nitrogen Oxides Emission Control Area) i
Ostersjon och Nordsjon. En bakgrund till uppdraget ar regeringens arbete tillsammans med
Ostersjons och Nordsjons andra strandstater att férbereda fér ett NECA genom en ansokan till
den internationella sjéfartsorganisationen IMO.

Denna rapport ar en delredovisning av uppdraget. Uppdraget kommer att slutredovisas i en
rapport till regeringen senast den 31 mars 2017.

Rapporten har tagits fram av Pia Bergdahl (projektledare), Magnus Johansson och Camilla
Hallén vid Trafikanalys. Konsultféretaget Conlogic AB har bidragit med underlag i arbetet. Vi
vill aven tacka Transportstyrelsen och Naturvardsverket for faktagranskning och kommentarer.

Stockholm i september 2016

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att analysera konsekvenser av inférandet av ett
kvavekontrollomrade, NECA, i Ostersjon och Nordsjon. Studier av miljé- och halsoeffekter
visar entydigt pa positiva effekter av de kvaveutslappsreducerande atgarder for sjofarten som
ett NECA skulle innebéra. Vi har i denna delrapport gjort en forsta dvergripande orientering av
konsekvenser av NECA for framst sjéfarten. Infor slutredovisningen avser vi att gé vidare och
fordjupa utredningen.

Det ar svart att uppskatta merkostnader for att anpassa framtida fartyg till NECA och uppgifter
om kostnader varierar stort mellan olika typer av rederier bland annat med avseende pa
fartyg, rutt och last. Baserat pa tidigare berakningar och uppdaterat med uppgifter fran
branschen bedomer vi att kostnaderna for rederiernas anpassning till NECA blir férhallandevis
sma. Investering i narmast liggande tekniska losning for att efterkomma NECA-kraven
bedéms vara katalysatorrening i kombination med lagsvavligt bréansle.

Investeringar i utslédppsreducerande teknik &r dock mindre intressanta for redarna om den inte
ger effektiva I6sningar ur ett helhetsperspektiv bade vad géller effektiv fartygsdrift och
miljdanpassning. | den man NECA-regleringen skulle komma att Iagga hinder i vagen for mer
langsiktigt hallbara tekniklosningar, utgor det ett viktigare motargument for svenska redare &an
de sannolikt relativt begrénsade merkostnaderna som skarpningen kan komma att medféra.

For att kunna gora bedémningar av om och hur NECA-regleringen skulle kunna komma att
paverka efterfrdgan och transportfléden pd marknaden har vi beraknat effekter med hjalp av
den s.k. Samgodsmodellen. Berakningarna visar att ett NECA i Nordsjén och Ostersjon skulle
ge sma eller inga effekter pa transportfloden i regionen. Detta indikerar ocksa att
forandringarna for konkurrensen mellan transportslagen och pa marknaden kommer att bli
sma. Det aterstar dock att stamma av marknadssituationen med transportkunder med
anledning av inférandet av ett NECA. Ytterligare prognosberéakningar av foréandringar i
transportfléden inom ramen for detta regeringsuppdrag beddms inte kunna fortydliga bilden.






Summary
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1 Inledning

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att utreda konsekvenserna for svensk industri av ett
inforande av ett kvavekontrollomrade (NECA, Nitrogen Oxides Emission Control Area) i
Ostersjon och Nordsjon.t Utredningen ska beakta foretagens konkurrenskraft, bade vad galler
foretag verksamma inom sjofartsnaringen och industrin i 6vrigt. Den ska ocksa beskriva och
effekterna pa konkurrensneutralitet gentemot andra transportslag och eventuella férandringar i
transportfloden till fljd av inférandet av NECA. | uppdraget ligger ocksa att bedéma om ett
NECA i omradet riskerar att skapa inlasningseffekter och minska incitament att investera i nya
fartyg. Uppdraget omfattar ocksa att sammanfatta de halso-, klimat- och miljoeffekter av
NECA som tidigare analyser har kommit fram till.

En bakgrund till uppdraget ar regeringens arbete tillsammans med Ostersjons och Nordsjons
andra strandstater, att forbereda for ett NECA. Enligt regeringen utgér inforandet av NECA
frn behovet av att minska évergddningen i omradet samt att minska miljo- och
klimatpaverkan pa land fran sjéfarten i enlighet med att nd uppsatta miljokvalitetsmal.
Naturvardsverket anger att inférande av ett NECA-omrade i Ostersjon och Nordsjon skulle ge
en samhallsnytta till 2030 som &r stdrre &n kostnaderna av detsamma for sjofarten. Sjofart
utgor samtidigt ett energieffektivt satt att transportera gods och personer, vilket regeringen
ocksa har framhallit bland annat i sin maritima strategi (dnr N2105/06135/MRT). 2

Denna rapport utgodr den delredovisning som enligt uppdraget ska lamnas senast den 30
september 2016. Utredningen ska slutligt redovisas till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) senast den 31 mars 2017.3

1.1 Syfte, metod och genomforande

Syftet med vart arbete &r att undersoka vilka konsekvenser inférandet av ett NECA i Ostersjon
och Nordsjon kan forvantas fa for den svenska industrin. Eftersom reglerna for ett sadant
annu inte ar inforda samt, att nar sa sker, dessa inte avser att galla retroaktivt s& kommer
inforandet i praktiken att ske gradvis i takt med att den befintliga flottan byts ut. Inférandet av
NECA nu, med verkan fran 2021, kan darfor inte férvantas ge reell effekt pa ganska manga ar.
Det gor det svart att analysera konsekvenser grundad pa nu gallande teknik. Det faktum att
tekniska losningar endast till viss del finns beprévade och i drift gor det ocksa svart att fa
tillgang till mer generella kostnadsuppgifter. Med utgangspunkt i uppgifter om tillganglig teknik
samt uppskattade merkostnader for investering och drift har vi istéllet forsokt bilda oss en
uppfattning om den kommande utvecklingen, till grund fér en analys.

Vi har i detta syfte studerat tidigare rapporter och analyser inom omradet. Vi har med hjalp av
en konsult gjort en sammanstallning av relevant teknik och kostnader enligt tidigare

1 Fran 1 januari 2016 finns ett kvavekontrollomrade utefter Nordamerikas kust och i Karibien. | denna rapport
anvands dock, dar inget annat anges, uttrycket kvavekontrollomrédet (eller kort NECA), som bendmning pa det
nu aktuella kvavekontrollomradet i Ostersjén och Nordsjon.

2 Regeringsbeslut 111 2016-08-18, N2016/05277/MRT
% ibid
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genomférda konsekvensanalyser. For att uppdatera bilden av dagens teknik och kostnader
samt hur situationen kan variera for olika typer av rederier har vi stamt av dagslaget med en
handfull sjofartsforetag (rederier) om tillgangliga tekniska lésningar samt om planerade eller
genomférda beslut om investeringar m.m. med anledning av ett eventuellt inférande av ett
NECA. De intervjuer vi har genomfort (haft méjlighet att genomféra) infér denna delrapport ger
en indikation p& den utveckling som skett eller &r pa vag men bor/kan inte anvandas som
underlag for ndgra mer generella slutsatser. Vi kommer i vart fortsatta arbete att férdjupa oss i
denna fraga, bland annat genom ytterligare intervjuer med saval transportféretagen som med
foretradare for den del av industrin som &r stora kdpare av sjotransporter.

For att ytterligare belysa fragan och skapa en bild av hur kostnadsoékningar till féljd av NECA
kan komma att paverka marknaden och konkurrensen mellan trafikslagen har vi genomfort
berékningar av forandringar i transportfléiden med den nationella godstransportmodellen
Samgods. Vi redovisar i denna rapport resultatet av dessa effektberakningar.

Vi har vidare genomfort en kartlaggning av de halso-, klimat- och miljoeffekter som har
observerats och kalkylerats i tidigare genomforda analyser. | delrapporten ger vi en
sammanstallning av vad dessa har resulterat i.

Under arbetets gang har vi i enlighet med vart uppdrag samverkat med Transportstyrelsen.

1.2 Vad ar NECA?

Inom Helsingforskonventionen, HELCOM, som &r en éverenskommelse mellan Ostersjons
kuststater om att varna miljon i Ostersjon, pagar ett samarbete med att framstélla en ansokan
till den internationella sjofartsorganisationen International Maritime Organization (IMO) om att
utse Ostersjon och Nordsjon till ett kvavekontrollomrade.

IMO:s regler for fartygsutslapp aterfinns i International Convention on the Prevention of
Pollution from Ships, MARPOL 73/78. Dar anges gransvarden for fartygs utslapp av bland
annat kvaveoxider (NOX) i tre olika nivaer (s.k. Tier).* For varje niva géller gransvéarden for ett
visst intervall, beroende pa fartygets maskineffekt. Regleringen avseende niva | och niva Il
galler globalt medan regler for niva Il endast géller i omraden som av IMO, efter ansokan frén
berdrda kuststater, utsetts till ett kontrollomrade (Emission Control Area, ECA). For att ga fran
nu gallande gransvarden enligt niva Il ner till niva lll kravs att fartygets maskiner klarar en
utslappsminskning med ca 80 procent. Se Figur 1-1.

Niva Fartyg konstruerade | Maskineffekt och gréansvarden [g/kWh]
fr.o.m. n<130 n = 130-1999 n = 2000
I 1 januari 2000 17.0 45.n(02) 9.8
Il 1januari 2011 14.4 44.n(-0.23) 7.7
I 1 januari 2016 3.4 9n(02 2.0

Figur 1-1 Nivakrav pa fartygsmotorer inom IMO.

Niva 1l reglerna galler endast for fartyg kolstrackta® efter ett visst datum nar de anvands i
saddana omraden som av IMO utsetts till kvavekontrollomréden. Utslappsbegransningen galler
endast under den tid som fartyget trafikerar omradet. Sadana fartyg som trafikerar ett

41 MARPOL Annex VI regulation 13

5 Konstruktionsdatumet bestams av nar fartyget ar kolstrackt. Begreppet kolstrackning saknar formell definition
men i praktiken anses ett fartyg vara kolstrackt da ca 20 procent av stalet det ska byggas med har levererats till
och finns pa varvet.
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kvavekontrollomrdde méaste kunna uppvisa ett sa kallat EIAPP-certifikat (Engine International
Air Pollution Prevention) som visar att fartygets alla maskiner uppfyller niva lli-reglerna.

Som hittills enda omrade i varlden har, fran den 1 januari 2016, omraden utmed Nordamerikas
kust och i Karibien utsetts till kvavekontrollomraden. Motsvarande reglering forbereds nu i en
ansokan till IMO om att utse Nordsjén och Ostersjon till ett kvavekontrollomrade (se Figur
1-2). Regleringen avses att trada i kraft i omradet for fartyg kolstrackta efter den 1 januari
2021.% | det fortsatta, och dar inget annat anges, anvands begreppet kvavekontrollomradet,
eller kort NECA, for att beteckna det nu aktuella kvavekontrollomradet i Nordsjon och
Ostersjon.

North
Sea

Figur 1-2 Kvavekontrollomraden i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.

6 Utkast till ansokan, juli 2016

13
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2 Halso- och miljoeffekter av ett
NECA

Sjofarten i Ostersjon och Nordsjon slappte under ar 2015 ut knappt 890 000 ton kvaveoxider.”.
Dessa utslapp bidrar till flera olika miljo- och halsoproblem i regionen:

e Overgddning av mark och vatten
e Forsurning av mark och vatten

o Forkortad livslangd och 6kad ohélsa hos méanniskor, framst via bildning av partiklar
och marknéra ozon

e Skador pa grodor via bildning av marknira ozon

Syftet med att utse Nordsjon och Ostersjon till NECA-omraden &r att minska dessa problem.
Det framsta argumentet for att implementera NECA-bestdmmelserna i Nordsjon ar enligt de
anstkande landerna minskade negativa héalsoeffekter, eftersom befolkningstatheten i
kustomradena runt Nordsjon &r relativt htg. For Ostersjélanderna framstar istéllet minskad
Overgoddning som det viktigaste motivet for ett inférande av NECA.8

Utslappen av kvaveoxider fran den internationella sjéfarten har tkat i betydelse under senare
ar jamfort med de landbaserade utslappen. Detta eftersom kvéaveoxidutslappen fran sjofarten
sedan 1990-talet haft en 6kande trend, medan utslappen fran landbaserade kallor minskat.® Ar
2012 beraknas den internationella sjofarten ha statt for 26 procent av Europas totala
kvaveoxidutslapp.l® Naturvardsverket gér bedémningen att ett raskt inforande av NECA i
Ostersjon och Nordsjon ar nodvandigt for att Sverige pa sikt ska klara de nationella
miljokvalitetsmalen Ingen 6vergddning, Bara naturlig férsurning och Frisk luft.!t

Det har gjorts ett antal studier av vilka miljo- och halsoeffekter som ett inférande av NECA-
bestammelser i Ostersjon och Nordsjén skulle leda till. Férutom den studie som ligger till
grund foér ansdkan om ett NECA for Ostersjon finns bland annat studier fran det nederlandska
miljdinstitutet PBL, det norska klimat- och miljddepartementet, det danska miljoministeriet
samt svenska IVL och Naturvardsverket (se referenser).

Studier visar entydigt pa positiva effekter av kvaveutslappsreducerande atgéarder for sjofarten.
De storsta halsoeffekterna uppstar av naturliga skal i mer tatbefolkade omraden och omraden
med hoga utslapp. Vidare visar resultaten att NECA leder till positiva effekten &ven om
skarpningen infors endast i ett av omradena Nordsjon eller i Ostersjon. Den samlade effekten
skulle dock bli jamférelsevis stérre om ett NECA infors i bAda omréddena och samtidigt.

" DNV GL AS Maritime (2016)

8 Winnes et al (2016)

9 Se http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-till-luft-internationellt/ samt
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/eea-32-nitrogen-oxides-nox-emissions-1/assessment.2010-
08-19.0140149032-3

10 Naturvardsverket (2015)

11 Naturvardsverket (2014)
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2.1

Utslapp av kvaveoxider

| Tabell 2-1 redovisas hur utslappen av kvaveoxider fran sjéfarten bedéms forandras vid ett
inforande av NECA i Ostersjon, Nordsjon eller i bada dessa omraden.

Tabell 2-1 Utslapp av kvéveoxider fran sjofarten med eller utan NECA i Ostersjon och/eller Nordsjon.

Studier Antaget Scenariodr | Referensscenario NECA i Ostersjon | NECA i Nordsjén NECA i Nordsjon
ar for (dvs. utan NECA) + Ostersjon
inférande
av
NECA-
regler

MEPC 2016 2045 + 60 procent - 60 procent

(2016) jamfoért med 2007 jamfoért med 2007

(Ostersjon)

Hammingh | 2016 2030 - 6 procent - 30 procent

etal jamfoért med 2009 jamfort med

(2012) (Nordsjon) referensscenariot

Astrém et 2021 2030 -21 procent -24 procent

al (2014) jamfort med jamfort med

referensscenariot | referensscenariot

Winnes et 2021 2040 - 21 procent - 58 procent

al (2016) jamfoért med 2010 jamfort med
(Nordsjon och referensscenariot
Ostersjon)

Jonson et 2016 2030 Of6randrade - 26 procent - 29 procent

al (2015) utslapp (Nordsjon | jamfort med jamfort med
+ Ostersjon) referensscenariot | referensscenariot

| fyra av de fem studierna jamfors utslappen i NECA-scenarierna med utslappen i ett
referensscenario (dvs. utan NECA). Tva av studierna beraknar att utslappen av kvaveoxider
fran sjofarten i Ostersjon skulle minska med 26 procent &r 2030 om NECA hade inforts ar
2016, och med 21 procent om NECA inférs 2021 (jamfort med respektive referensscenario).
Utslappen i Nordsjon skulle minska med ca 30 procent &r 2030 om NECA hade inforts 2016,
och med 24 procent om NECA infors 2021 (&terigen jamfort med respektive referensscenario).
Winnes et al (2016) har bedomt de samlade effekterna av ett inférande av NECA &r 2021 i
bada omraden och visar pa en stérre minskning jamfort med referensscenariot, minus 58
procent. Detta trots att aven referensscenariot i sig innebar en pataglig minskning av
utslappen. Notera att scenarioaret fér denna studie ar 2040, jamfort med 2030 for dvriga
studier. Notera dven att vissa studier har utgatt fran att NECA infors &r 2016 och inte det nu
aktuella 2021.

I MEPC (2016) jamfor man inte utslappen i NECA-scenariot med ett referensscenario, utan
med de faktiska utslappen under baséret 2007. Utslappen fran sjofarten i Ostersjon beraknas i
denna rapport minska med 60 procent jamfort med ar 2007 om NECA infors. Samtidigt
bedémer man att utslappen kommer att 6ka med 60 procent till &r 2045 om NECA inte infors.
Denna berékning skiljer sig vasentligt frdn de andra studierna, som alla beraknar att utslappen
kommer att vara oféréandrade eller minska i referensscenarierna (dvs. utan NECA). Det bor
noteras att scenariodret for ansokan Ostersjon ar 2045, dvs. 5 till 15 &r senare &n dvriga

studier.

Hammingh et al (2012) har tagit fram ytterligare ett scenario, dar man antar att alla fartyg som
trafikerar det studerade omradet (Nordsjon) uppfyller NECA-kraven. Utslappen beraknas da
minska med 70 procent till &r 2030, jamfort med referensscenariot.

Astrom et al (2014) gjorde ett kanslighetsscenario, dar man undersokte hur mycket utslappen
skulle minska till &r 2030 om NECA-bestammelserna inférs ar 2018 istallet for ar 2021. Ett
s&dant tidigarelaggande av NECA-inférandet berdknades leda till att utslappen i Ostersjon




minskar med 29 procent ar 2030 istallet for med 21 procent (jamfort med referensscenariot).
Utslappen i Nordsjon beraknades minska med 33 procent istallet for 24 procent.

Att resultaten i studierna skiljer sig at beror delvis pa att man gjort olika antaganden om bland
annat fartygens livslangd och energieffektivitet, utslappsreducerande tekniska ldsningar samt
utveckling av transportvolymer. Att storleken pa utslappsminskningarna skiljer sig at i
studierna gor vidare att de resulterande bedémningarna av luftkoncentrationer, kvavenedfall
samt halso- och miljoeffekter av NECA ocksa skiljer sig at.

2.2 Koncentrationer av kvaveoxider 1 luften

I MEPC (2016) visas att om NECA infordes skulle kvaveoxidkoncentrationerna i
Ostersjoomradet minska med i medeltal ca 10 procent till &r 2045 jamfort med ar 2007. Utan
NECA skulle medelkoncentrationerna istéllet 6ka med ungeféar lika mycket. Notera dock att
man inte tar hansyn till utslapp fran fartyg i hamn, vilket innebar att koncentrationsminskningar
i hamnomraden som en féljd av ett NECA-inférande underskattas. | en kompletterande,
semikvalitativ studie kunde man se att inférande av NECA-krav ocksé skulle leda till lagre
kvaveoxidkoncentrationer i luften i flera stora hamnstéder kring Ostersjon &r 2045, jamfért
med om NECA inte inférs. Minskningen beddms preliminart vara i storleksordningen 10 till 20
procent.

Hammingh et al (2012) har undersokt hur ett inférande av NECA i Nordsjon skulle paverka
kvaveoxidkoncentrationerna i denna region. Man konstaterar att bidraget fran sjéfarten i
Nordsjon till kvaveoxidkoncentrationerna i luft kan vara éver 25 procent i vissa kustomraden
kring Nordsjon idag, och man beréknar att ett inforande av NECA skulle minska detta bidrag
med en tredjedel till &r 2030. Om alla fartyg i Nordsjon skulle lyda under NECA-reglerna detta
ar, sa skulle bidraget minska med tva tredjedelar.

2.3 Kvavenedfall

Enligt HELCOM (2015) minskade kvavenedfallet 6ver Ostersjon med 24 procent mellan
perioden 1995 och 2010. Under samma period 6kade dock kvavenedfallet harstammande fran
sjofart i samma omréde med 44 procent. | Ostersjolandernas ansdkan till IMO om att inrétta
ett NECA-omrade i Ostersjon menar man (MEPC 2016) att ett NECA-inforande ar nddvandigt
om man vill &stadkomma betydande minskningar av kvavenedfallet éver Ostersjon.

MEPC (2016) visar pa en minskning av kvavenedfallet i Ostersjoomradet om NECA infors i
storleksordningen ett tiotal procent, jamfort med referensscenariot (till &r 2045). Minskningen
ar storst i kustomrddena — i dessa omraden leder referensscenariot till en 6kning av nedfallet i
absoluta tal (jamfért med 2007) medan NECA-scenariot leder till en minskning. Skillnaden ar
ocksa extra stor under sommarmanaderna, vilket &r sarskilt intressant eftersom sommaren ar
den tid pa aret som ar mest relevant ur évergddningssynpunkt, eftersom det ar da kvavet kan
tas upp och resultera i algblomning.

Hammingh et al (2012) bedémer vidare att kvavenedfallet i Nordsjoregionen kommer att
minska med ca 20 procent till 2030 redan i referensscenariot, dvs. utan att NECA inférs. Den
relativa betydelsen av sjofartens utslapp for det totala kvavenedfallet i Nordsjoomradet 6kar
redan i referensscenariot, vilket beror pa att utslappen fran landbaserade kallor minskar
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kraftigare an sjofartsutslappen under denna period. | NECA-scenariot minskar nedfallet med
ytterligare 2 procent. Om alla fartyg i Nordsjon skulle lyda under NECA-reglerna vid
scenariodret (2030), sa skulle nedfallet minska med ytterligare 4 procent.

| Sverige kom 26 procent av nedfallet av kvaveoxider ar 2013 fran internationell sjofart.?
Astrém et al (2014) undersokte hur ett inférande av NECA &r 2021 i Ostersjon och Nordsjén
skulle paverka nedfallet av kvave over just Sverige. Enligt denna studie skulle nedfallet
minska med i medeltal 4,3 mg per kvadratmeter och ar, vid scenariodret 2030 (fran 102
mg/m?/ar till 97,7 mg/m?/ar). Detta motsvararen en minskning pa totalt 1 900 ton (knappt 5
procent) under &r 2030.% Om NECA inférs bara i Ostersjon skulle minskningen bli 2,4 mg per
kvadratmeter och ar. Motsvarande siffra for NECA i Nordsjon skulle vara 2,1 mg per
kvadratmeter och &r. Om NECA skulle inféras i Ostersjon och Nordsjon tre ar tidigare &n
planerat (dvs. 2018), skulle minskningen av kvéavenedfallet dver Sverige bli 6,3 mg per
kvadratmeter och ar.4

2.4  Overgo6dning

Overgodningen av Ostersjén har pa senare ar forandrat néaringsvavens struktur och
artsammanséttningen i havet, och har stért populationernas dynamik.*® Ostersjon &r sarskilt
kanslig for overgodande dmnen eftersom vattenomsattningen ar sa langsam?®. Enligt
HELCOM kan 6vergédningsproblematiken minska endast om tillférseln av bade kvave och
fosfor minskar ytterligare, och kraftigt.” HELCOM anger i sin Baltic Sea Action Plan'® att
tillférseln av kvéave till Ostersjon behdver minska med 18 procent (frAn medelnivan 1997-2003)
for att overgddningsmalen i planen ska kunna nas. De minskningar av kvave- och
fosforutslapp som hittills har skett har framférallt astadkommits genom atgarder vid stora
punktkallor pa land, sdsom reningsverk och industrier. Aven katalytisk avgasrening for
personbilar har haft stor betydelse. Att minska utslappen ytterligare kommer att bli svarare,
och kréva att alla typer av fosfor- och kvéavekallor adresseras.

Nedfall fran luften &r en betydande belastningskalla for kvave till Ostersjon, och star for
omkring en fijardedel av totala kvavebelastningen.?® Enligt HELCOM &r kvavenedfallet den
stressfaktor (av 52 listade) som, efter trélfiske, har storst negativ inverkan pa Ostersjons
ekosystem.?® De viktigaste kallorna for kvavenedfallet ar vagtransporter, forbranning av fossila
branslen vid el- och varmeproduktion, sjéfart och jordbruk. Sjofartens bidrag — i form av
kvaveoxider — utgdr i genomsnitt 5 procent av det totala arliga kvavenedfallet 6ver Ostersjon.?*
Denna andel kan dock variera i olika delar av omradet. En studie av Raudsapp et al (2013) i
Finska viken visade att ca 12 procent av det totala arliga kvavenedfallet i Finska viken
harstammade fran sjofarten, och att denna andel 6kade till 30 procent under
sommarmanaderna. Man sag ocksa att sjofartens utslapp hade en direkt paverkan pa
algtillvaxten.

12 Naturvardsverket (2016)

13 Astrom och Jutterstrém (2015)
14 Astrom et al (2014)

1S HELCOM (2010)

16 Hammingh et al (2012)

7 HELCOM (2009)

18 HELCOM (2007)

19 Shamsudheen et al (2014)

20 HELCOM (2010)

2L MEPC (2016)
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| en studie av Troost och Los (2011) uppskattades att 5 procent av den totala mangden kvave
i Nordsjon, och 7 procent av det kvave som ar bundet i alger, harstammar fran atmosfariskt
nedfall. Siffran kan vara s& hog som 15 procent i omraden langt fran kusterna, t.ex. i det
kansliga hollandska "Oystergrounds”-omradet. Om man bara ser till det atmosfariska
nedfallets bidrag i Nordsjon som helhet sa riskerar man darfér att underskatta dess betydelse
for vissa kansliga omraden, beldgna langt fran land, menar Hammingh et al (2012). Troost och
Los visade ocksa att kvavenedfallet dver Nordsjon paverkar ekosystemens funktion, pa sa satt
att méangderna doda och levande alger okar.

| 6vergddningssammanhang anvands ofta begreppet “kritisk belastning”. Med det menas den
exponering av en viss fororening (kvave i detta fall) under vilken inga vasentliga skadliga
effekter pa kansliga delar av miljon uppstar, enligt nuvarande kunskap. Nivaer for kritisk
belastning av kvave har bl.a. tagits fram i arbetet med FN:s konvention om langvaga
gransoverskridande luftfororeningar??, och beror nedfall av kvave fran Iuft (inte andra typer av
kvavetillforsel). | MEPC (2016) undersoktes hur ett NECA-inférande skulle paverka
overskridandet av nivaerna for kritisk belastning fran kvavenedfall i Ostersjon. Man kunde da
se att dverskridandet var upp till 20-30 procent lagre i flera omraden i Ostersjon i NECA-
scenariot, jamfort med referensscenariot. Detta gallde omraden sdsom Polen, Baltikum,
Finland och Sverige, dar éverskridandet av nivaerna for kritisk belastning idag inte &r sa stort.
I lander dar kvavenedfallet redan idag &r langt éver den acceptabla nivan, t.ex. i Danmark, s&
hade NECA en forsumbar effekt eftersom det kommer sa stora mangder nedfall frn
landbaserade kallor i dessa omraden. Man kunde ocksa se att ett inférande av NECA i
Ostersjon skulle minska den totala ytan dar nivaerna for kritisk belastning éverskrids, jamfort
med referensscenariot. Ytminskningen skedde framforallt i Sverige och Finland.

Vad galler Nordsjon s& beraknar Hammingh et al (2012) att sjéfarten i Nordsjon kommer att
bidra med knappt 7 procent av det dverskridande kvavenedfallet i Nordsjélanderna ar 2030,
om inte NECA inférs. Om NECA infors i Nordsjon sa minskar sjofartens bidrag med en
tredjedel. Om alla fartyg i Nordsjon skulle lyda under NECA-reglerna vid scenarioaret (2030),
sa skulle bidraget minska med tva tredjedelar. Studien bedémer att ett inférande av NECA
skulle leda till battre balans mellan kvéave och fosfor i Nordsjon, vilket skulle kunna motverka
tillvaxten av icke kiselhaltiga alger. Dessutom skulle en minskning ske av kvavetillforseln till
mer avlagsna delar av Nordsjon, dar tillvaxten av vaxtplankton ar mer begransad av kvave (&n
av fosfor).z

2.5 FOrsurning

Ingen av de studier som refereras i denna rapport har undersokt specifikt hur ett NECA-
inférande skulle paverka forsurningen av mark och vatten. Astrom et al (2014) papekar dock
att det minskade kvavenedfallet som skulle félja av ett NECA-inférande ar positivt ur
forsurningssynpunkt. Jonson et al (2015) menar ocksa att ett inférande av NECA i Ostersjon
och Nordsjon skulle bidra till minskad forsurning, utan att ndrmare beskriva var och i vilken
utstrackning. Hammingh et al (2012) forklarar att de har valt att fokusera pa 6vergddning
snarare an pa forsurning eftersom évergodning idag ar det storre av dessa tva miljoproblem.
Det ar mojligt att forfattarna till 6vriga studier har resonerat pd samma sétt.

2 Se http://www.unece.org/environmental-policy/conventions/envirtapwelcome/the-air-convention-and-its-

protocols.html
2 Skogen et al (2004)
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2.6 Halsa

Flera forskningsstudier har visat pa en korrelation mellan kvaveoxidkoncentrationer i luften
och sjukhusvistelser pa grund av luftvagssjukdomar?* samt forkortad livslangd?®. Det ar dock
ofta svart att avgéra om de pavisade negativa halsoeffekterna beror pa exponering for
kvaveoxider i sig, eller om kvaveoxidexponeringen samvarierar med andra skadliga
luftféroreningar (och eventuellt forstarker deras negativa effekter).2® Kvaveoxider i luften ger
dock aven upphov till andra luftféroreningar, som har storre negativa halsoeffekter &n vad som
har kunnat pavisas for kvaveoxider ensamt. Nar kvaveoxider slapps ut i luften omvandlas de
namligen, och reagerar med andra amnen, vilket i slutdnden ger upphov till halsofarliga
luftfororeningar som marknara ozon och fina partiklar (s.k. PMzs). Paverkan pa halsan av fina
partiklar och ozon medfor stora kostnader for samhéllet, &ven vid halter nara och under de
nivaer som t.ex. anges i preciseringarna till det svenska miljokvalitetsmalet Frisk luft.?’

| MEPC (2016) beddms att den manskliga exponeringen for kvaveoxider i kustomraden i norra
Ostersjon och i Finska viken minskar med 50-60 procent med ett NECA, jamfort med
referensscenariot.

Kvaveoxidutslapp kan ocksa, i kombination med s.k. flyktiga organiska amnen (VOC) och
solljus, bidra till bildning av halsofarligt marknéra ozon. Jonson et al (2015) undersokte hur ett
inférande av NECA i Ostersjon och Nordsjon skulle paverka eventuella halsofarliga nivaer av
ozon i regionen. For att beskriva detta anvande man mattet SOMO35, som enkelt forklarat
visar hur ofta och hur lange under ett &r som ozonhalten éverstiger en viss tréskelniva. Enligt
studien skulle ett inférande av NECA inte ha sarskilt stor paverkan pA SOMO35 vid
scenariodret (2030). Runt Ostersjon, i vindens riktning fran fartygsrutterna, skulle minskningen
vara ca 2-3 procent jamfort med referensscenariot. SOMO35 skulle 6ka (jamfort med
referensscenariot) i Belgien och Nederlanderna pa grund av sa kallade titreringseffekter. Ett
liknande resultat kunde ses i studien av Hammingh et al (2012). Man sag dar att ett NECA-
inforande i (enbart) Nordsjon skulle leda till mindre &n 1 procents genomsnittlig minskning av
SOMO35 i Nordsjéomradet ar 2030, jamfort med referensscenariot (om alla fartyg i Nordsjon
skulle lyda under NECA-reglerna ar 2030, sa skulle minskningen bli mindre &n 2 procent).
Liksom i Jonson et al:s studie skulle SOMO35 minska nagot i alla lander utom i
Nederlanderna och Belgien, dar de skulle 6ka nagot.

Enligt Hammingh et al (2012) skulle ett NECA i Nordsjon vidare bidra till en minskning av den
halsofarliga koncentrationen av fina partiklar (PMz,5). Fram till 2030 skulle den sjuprocentiga
andel PMz;s som sjofarten ger upphov till i omradet, minska med en tredjedel.

Astrém et al (2014) har undersokt hur inférandet av ett NECA i Ostersjén och Nordsjon &r
2021 skulle paverka dadlighet och sjuklighet orsakade av fina partiklar fram till 2030. De
halsoeffekter som undersoktes var mortalitet for olika grupper, kronisk bronkit i olika grupper,
sjukhusbesok pa grund av andningsproblem respektive hjartbesvar, dagar med begransat
vélbefinnande, dagar med astmasymtom hos barn samt forlorade arbetsdagar®. | tabellen

2 Hoek et al (1993)

% Stieb et al (2002)

% Lindgren et al (2012)

27 Naturvardsverket (2016)

2 De halsoeffekter av partiklar som man tagit upp i studien &r de som finns med i det underlag som EU-
kommissionen anvander i sina analyser. | sjélva verket, menar man, finns fler typer av halsoeffekter av partiklar
dokumenterade — om man aven hade rdknat med dessa hade hélsonyttan av att inféra NECA blivit &nnu storre.
Néagot som skulle motverka denna 6kningseffekt dr den senaste tidens forskning som antyder att vissa typer av
partiklar har stdrre halsoeffekt &n andra. Forbranningspartiklar forefaller ha storre halsoeffekt &n sekundara
partiklar. Utslapp av kvaveoxider omvandlas i atmosféren till sekundéra partiklar och skulle enligt detta
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nedan visas "mereffekten” av ett NECA, dvs. skillnaden mellan de effekter som skulle uppsta
ar 2030 om ett NECA infordes jamfért med om skarpningen inte skulle inféras. For flera, men
inte for alla, av dessa symtom bedéms NECA patagligt forbattra situationen.

Tabell 2-2 Minskade partikelrelaterade halsoeffekter ar 2030 vid inférande av NECA jamfort med

referensscenariot, dvs. utan NECA

Farlorade arbetsdagar

NECA Ostersjon | NECA Nordsjon | NECA Ostersjon
Hiélsoeffekt [antal] 2021 2021 & Nordsjon 2021
2030 2030 2030
tusen forlorade 1 5 6
Mortalitet levnadsar )
tusen fortida 0 1 1
Mortalitet fér personer éver 30 ar dadsfall
tusen fortida 0 0 0
Mortalitet spadbarn dadsfall
Kronisk bronkit for personer éver27 ar | tusen antal fall 0 0 1
tusen antal 0 5 5
Kronisk bronkit for barm 6-12 ar extra fall
SJUkh.USbeSOk pa grund av tusen antal fall 0 0 0
andningsproblem
Sjukhusbestk pa grund av hjartbesvar | tusen antal fall 0 0 0
Dagar med begransat valbefinnande tusen dagar 86 629 715
Dagar med astmasymptom barn 5-19 &r | tusen dagar 2 17 19
tusen dagar 22 142 163

Aven Hammingh et al (2012) har undersokt partikelrelaterade halsoeffekter av att infora
NECA, dock endast foér Nordsjon. Studien ar samstammig med ovan namnda och visar att ett

NECA-inférande skulle minska det forvantade antalet forlorade levnadsér i Europa fram till
2030 med narmare 5 000. Om alla fartyg skulle lyda under NECA-kraven samma ar skulle

minskningen av forlorade levnadsar uppga till narmare 12 000.

Hammingh et al (2012) undersokte ocksa hur ett inférande av NECA i Nordsjon skulle paverka
nivaer av sjuklighet kopplade till exponering for fina partiklar och ozon.?° Man sag da att ett
NECA i Nordsjon skulle leda till betydligt farre inlaggningar pa sjukhus, fall av kronisk bronkit
och andra lattare akommor i Nordsjélanderna, jamfort med referensscenariot.

Ett inférande av NECA i Nordsjon skulle ge betydligt stérre positiva hélsoeffekter jamfort med

att infora NECA i Ostersjon, enligt Astrom et al (2014) (se tabell 2-2). Det beror dels pé att

landerna runt Nordsjon ar mer tatbefolkade, dels pa att utslappsminskningarna blir storre dar.

For Sveriges del galler dock att halsoeffekterna av ett NECA i Ostersjon &r storre &n for ett

NECA i Nordsjon. Storst halsoeffekt uppnas om NECA infors samtidigt i bAde Nordsjon och

Ostersjon, (se Tabell 2-3).

resonemang ha lagre hélsoeffekter &n vad som associeras med sekundéra partiklar i den aktuella studien.

Samma uppdatering av kunskapsléaget visar daremot att &ven om sekundéra partiklar kanske inte har lika stor
effekt som forbranningspartiklar (priméra partiklar) s& har héga halter av kvaveoxider en halsoeffekt i sig sjalv.
D4 det inte verkar rada internationell konsensus kring dessa tvd motverkande aspekter har studien valt gallande

koncept pa EU-niva.

29 Att man inte studerar direkta halsoeffekter av kvaveoxider betyder inte, papekar man, att man betraktar

kvaveoxider som ofarligt ur halsosynpunkt. Man har dock valt att inte ta upp kvaveoxider som en egen kélla till

hélsoeffekter eftersom det skulle kunna leda till en dubbelrékning av halsoeffekterna.
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Tabell 2-3 Minskade partikelrelaterade halsoeffekter i Sverige till f6ljd av inférande av NECA 2021.
(prognosar 2030)

Minskad NECA NECA NECA
halsoeffekt Ostersjon | Nordsjon | Ostersjon &
Nordsjén

Mortalitet Forlorade | 47 44 92
levnadséar

Mortalitet, personer Fortida

over 30 dodfall

Kronisk bronkit, Antal fall 4 4 9

personer 6ver 27 ar

Kronisk bronkit, Antal fall 17 16 33
barn 6-12 ar

Sjukhusbesok pga Antal fall 2 1 3
andningsproblem

Sjukhusbesok pga Antal fall 1 1 3
hjartbesvar

Dagar med Dagar 6670 6 270 12 900
begransat valbefinnande

Dagar med astmasymtom, | Dagar 139 131 270
barn 5-19 ar

Forlorade arbetsdagar Dagar 1300 1230 2540

2.7 Skador pagrodor

Slutligen beddmer &ven nagra studier effekt av NECA nar det galler skador pa grodor vilka
kvaveoxider kan ge upphov till indirekt, via bildning av marknéara ozon. Hammingh et al (2012)
bedémer att den skadliga exponeringen skulle vara 6 procent lagre ar 2030, om hela
Nordsjéflottan skulle lyda under NECA-reglerna. Astrém et al (2014) bedémer att nyttan ar
2030 av minskade skador p& grodor som en foljd av NECA uppgar till 11 miljoner euro (7 for
Ostersjon, 4 for Nordsjon). Att nyttan av ett NECA i Ostersjon ar storre beror pa annan
sammanséttning av de odlade grédorna i landerna narmast Ostersjon samt annan
ozonbildningspotential jamfort med i Nordsjoregionen.
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3 Vilka ber_brs av ett kommande
NECA i Ostersjon och
Nordsjon?

Vilka ar de foretag som berors av ett kommande kvavekontrollomrade i Nordsjon och
Ostersjon? De skarpta utslappsgranserna paverkar transportféretagen och sjofarten direkt.
Men regelskarpningarna paverkar ocksa transportkdparna, kanske i synnerhet svensk
basindustri inom skogsnaringen samt inom metall-, mineral- och bransleindustrin paverkas.
(Dessutom kan speditérsbranschen komma att paverkas i den man de nya reglerna leder till
nya rutter eller behov av omlastning till andra transportslag).

Enligt vart uppdrag ska vi redovisa effekter bade for sjofartsnaringen och for svensk industri. |
den forsta delen av vart arbete har vi framst tittat pa vad ett NECA kan komma att innebéra for
transportindustrin och vi redovisar i denna delrapport i forsta hand effekter for sjofarten.
Nedan redogors for vilken typ av sjotransporter, dvs. rutt, fartyg och lasttyper, som i férsta
hand kommer att beréras av ett NECA i det aktuella omradet.

3.1 Narsjofarten

De fartygstyper som i huvudsak kommer att operera i kvavekontrollomradet &r farjor,
tankfartyg, samt mindre passagerar-, torrlast-, container- och rorofartyg. Farjor och rorofartyg
anvands i narsjofart (kortare till medellanga distanser). Rorofartyg anvands huvudsakligen i
systemtrafik till och frdn kontinenten. De kan hantera sjalvgaende gods (lastbil, trailers etc.)
och icke-sjalvgaende enheter som containrar. Vanligtvis transporterar rorofartyg foradlade
skogsprodukter som pappersrullar, &ven om annat gods ar mdjligt. Biltransportfartyg, ett slags
rorofartyg som fraktar person- och lastbilar pa export, ar ocksa vanliga i omradet.

Skogsindustrin tillhdr de som i stor utstrackning anvander sig av rorofartyg for godstransporter
till Storbritannien, Tyskland och andra lander pa kontinenten. Mindre containerfartyg, sa
kallade feeder, anvands for att lasta och lossa gods till och fran hamnar som inte har
direktanlp med storre oceangaende containerfartyg.
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Fartygstyp Definition och anvandningsomrade

Bulkfartyg transporterar flytande eller torr last oférpackat
direkt i lastrummet eller skrovet. Den vanligaste typen
av bulkfartyg &r torrlastfartyg som transporterar
oféradlade produkter som spannmal, timmer och malm.
Tankfartyg ar ocksa ett slags bulkfartyg som
transporterar flytande produkter, vanligtvis raolja.

Bulkfartyg

Dessa fartyg transporterar, till skillnad fran bulkfartyg,
gods forpackade i olika slags enheter. Roll on roll off
fartyg kan frakta bade sjalvgéende styckegods (lastbil,
trailers etc.) och icke-sjalvgadende enheter som
containrar. Vanligtvis transporterar rorofartyg féradlade
produkter. Container-, feeder- eller matar- och
ropaxfartyg (bilfarjor) tillhér de vanligaste fartygstyperna
som transporterar styckegods i SECA.

Roro-, ropax-, feeder- och containerfartyg

Farjor ar fartyg i linjetrafik (dvs. en slags ropax) som
foljer en viss rutt vid forbestdmda tidpunkter. De kan
transportera saval passagerare som person- och
lastbilar.

Kryssningsfartyg gar inte i utpraglad linjetrafik och
transporterar passagerare som reser for néjes skull.
Manga av passagerarna gar av och pd i samma hamn.
Kryssningsfartygen opererar ofta i Karibien och pa det
sOdra halvklotet.

Farjor och kryssningsfartyg

Figur 3-1 Beskrivning av olika fartygstyper

Kalla: Sjofartens bok

I bulkfartyg transporteras torra ravaror som kol och malm men dven spannmal, socker,
gddnings- och skogsprodukter. Flytande bulktransporter bestar till exempel av raolja och
flytande gas samt olika olje- och gasprodukter. En stor del av exporten frdn den svenska
basindustrin (massa, papper, kartong, travaror, malm, stal och metaller) samt importen av
ravaror (ved, kol, mineraler) till och frAn Europa sker med bulk- och torrlastfartyg frn hamnar
utefter hela den svenska kusten. Narheten till industriernas mottagnings- och
utskeppningshamnar, hog tillforlitlighet och stor lastkapacitet gér dem attraktiva gentemot
andra transportmedel.

Relativt stora volymer av massaved transporteras pa mindre bulkfartyg mellan Ryssland,
Sverige och Finland. Skogsindustrin (trAvaror, massa, papper) i Sverige anvander i stor
utstréackning bulk- och torrlastfartyg (roro- och containerfartyg) for att frakta sina varor till
marknader i och utanfér Europa. Varorna som fraktas ar tunga och transporterna avgar ofta
fran Sveriges ostkust, vilket innebar att sarskilt travaru-, pappers- och massaindustrierna
paverkas av de nya reglerna.

Stal- och metallindustrin bedéms ocksa paverkas da tungt gods fraktas sdderut fran Sveriges
norra och mellersta ostkust, samtidigt som dessa industrier tar in stora mangder insatsvaror
sjovagen. Raolja och oljeprodukter transporteras dessutom till och fran raffinaderierna pa den
svenska vastkusten.

Kryssningsrederier men sarskilt farjerederierna trafikerar omradet frekvent varfor dven de
paverkas av de forandrade reglerna. Farjor i linjefart &r vanliga i nordeuropeisk internationell
farjetrafik och dessa farjor tar bade passagerare och gods. Sarskilt paverkas saddana
farjerederier som uteslutande trafikerar omradet. Rena kryssningsrederier, manga med
hemvist i Karibien och runt Medelhavet, opererar daremot globalt och valet av rutt &r inte med
automatik kopplat till Ostersjon eller Nordsjon.

Bransleproducenterna ar beroende av sjofarten bade som marknad for sina produkter och
som transport6r av raolja, olje- och gasprodukter. Transporter med tankfartyg i narsjofarten
paverkas darfor aven de av det nya kvavekontrollomradet.
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3.2 Transocean sjofart

Bland de svenska hamnarna &r det bara Géteborgs hamn som har direktanlép med storre
oceangéende fartyg. Ett begransat djupgéende i farleder in i Ostersjon (15,4 m) hindrar riktigt
stora fartyg att trafikera Ostersjon. En vaxande andel av varuexporten gar i containers eller
trailers pa jarnvag till hamn. Dessa containrar och trailers gar sedan antingen med
oceanfartyg fran Goteborg eller med feederfartyg via kontinenthamnar till destinationer utanfor
Europa.

De transoceana direktanlopen p& Sverige gors i huvudsak av containerfartyg och tankfartyg,
men aven av en del roro-, bulk- och kylfartyg. Dessa torrlastfartyg gar framst med styckegods i
linjesjofart. Containerfartygen blir allt fler och nagra av de narmaste hamnarna, utéver
Goteborgs hamn, som har direktanlop med oceangaende fartyg ar Antwerpen och Rotterdam,
dvs. bada inom det aktuella NECA-omradet. Tankfartyg av olika storlekar utgor en vasentlig
del av den transoceana sjtfarten.

Den svenska industrin transporterar mycket gods till och fran Asien. Mycket av de elapparater,
elektronik- och andra konsumtionsvaror som importeras fran Asien till lander i Europa fraktas i
containerfartyg. Eftersom en stor del av dessa varor tillverkas i Asien ligger de storsta
containerhamnarna dar. Svensk industri kan for dessa rutter vélja sjofart hela vagen,
landtransport till eller frin Goteborgs hamn alternativt transport till nagon av
djuphavshamnarna pa den europeiska kontinenten med feederfartyg, jarnvag eller pa vag.

Trenden mot allt storre fartyg kan komma att forstéarkas i och med dkade miljékrav. Storre
fartyg innebar 6kad kostnadseffektivitet och kan innebéara ett minskat behov av anlép. Det
danska rederiet Maersk har nagra av varldens allra stérsta containerfartyg som kan rymma
upp till 18 000 containerenheter (TEUs®). Flera asiatiska rederier har dock redan bestallt
containerfartyg med en kapacitet p& éver 19 000 containerenheter.

Vissa torra rvaror och stapelvaror passar bast att transportera opaketerade pa oceangaende
bulkfartyg. Utover flytande varor som olja och oljeprodukter, ar jarnmalm, kol, spannmal,
bauxit/aluminium och fosfat vanliga bulklaster.

Stalindustrin &r den storsta anvandaren av stora oceangaende bulkfartyg (6ver 50 000 ton
dodvikt), i huvudsak for transport av jarnmalm och kol till stalverken. Kina och Japan
importerar mycket jarnmalm och kol varfor en stor andel av den svenska stalindustrins
sjotransporter |6per mellan Sverige och Asien.

Transocean trafik till Nordamerika och i nordamerikanska delar av Karibien maste under alla
omstandigheter redan idag klara de krav som galler for detta NECA-omrade. Det galler
daremot idag inte for annan transocean trafik, till exempel till Asien.

30 Twenty-foot Equivalent Unit &r ett méatt pa hur manga containrar med langd 20 fot (6,10 meter), bredd 8 fot
(2,44 meter), hojd 8,6 fot (2,59 meter) ett fartyg kan lasta eller vilken volym som passerar igenom en hamn. |
dag ér oftast en container 40 fot(FEU), vilket motsvarar 2 TEU.
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4  Miljostrategiska
forutsattningar

Inforandet av ett NECA maste ses i ljuset av andra miljokrav som antingen redan har inforts
genom reglering eller som har aviserats och kan forutses langre fram. De tekniska Iésningar
som star till buds for att méta krav pa begransningar av utslapp till luft och vatten maste kunna
fungera tillsammans. Ur ett effektivitetsperspektiv finns aven skal att investera i teknik som ger
mer sammansatta lésningar och valet av teknik maste goras utifran ett helhetsperspektiv.
Representanter fran branschen har framfort att det ar viktigt att ligga langt framme i planering
och beslut. Man maste ocksa i de tekniska I6sningarna ta hansyn till flera typer av
utslappsproblem och det &r viktigt att vara tidigt ute for att méta kommande lagkrav.

| detta kapitel beskriver vi olika miljdtekniska ldsningar samt ger en introduktion och bakgrund
till de strategiska 6vervaganden som rederierna (och andra berorda) star infor vid beslut om
fartygsinvesteringar for att méta kraven. Inledningsvis ger vi en kort introduktion till hur
reglering av andra miljutslapp an kvaveoxider har formulerats och som sjofarten har att, eller
kommer att behdva, uppfylla.

Reglering av svavelutslapp

Frén 2015 inférdes SECA (Sulphur Emisson Control Area) féor samma geografiska omrade
som det nu aktuella NECA. SECA innebar i korthet en skarpning av utslapp av svaveldioxid
fran sjofarten i omradet.

Eftersom forbréanning av svavel innebar utslapp av en lika stor mangd svavel, fast i formen av
svaveldioxid (SO2), har detta reglerats genom att ange maximala mangder svavel som tillats i
drivmedel fér dessa omraden. For SECA 2015 innebér det fér Ostersjon och Nordsjon att
bransleinnehallet inte far 6verskrida 0,1 viktprocent svavel.

Infor genomforandet av SECA spekulerades i stora kostnadsokningar for redarna da
branslekvaliteten med mindre svavel, LSMGO (Low Sulphur Marine Gas Oil) beddmdes
innebéra vasentliga 6kningar av branslekostnader. Av detta skal har teknik for att méta
svavelkrav varit ett alternativ dar svavlet istallet tvattas ur avgaserna ombord pa fartyget, s.k.
skrubber. For skrubber finns i korthet tva tekniska alternativ dar bada genererar en rest i form
av tvattvatten vars hantering ar problematisk.!

I nulaget har inférandet av 2015 ars svavelkrav inte inneburit de befarade kostnadsokningar
som initialt berdknades. Den framsta orsaken ar att priset pa raolja sjonk kraftigt vid tiden for
inférandet. Aven om bransleprisfallet inte hade nagot samband med skarpningen av
svavelregleringen reducerade detta kostnaden for drivmedel och gjorde att merkostnaden for
lagsvavligt bransle i férhallande till MDO (Marine Diesel Oil) och HFO (Heavy Fuel Qil) inte
blev sarskilt kannbar jamfort med det prislage som tidigare radde.

| féljande sammanstélining studeras prisutvecklingen kopplad till tva bransletyper;
standardolja med hogt svavelinnehall (IFO380) samt lagsvavlig olja (LSMGO) som uppfyller

31 Skrubber anvands for att tvatta avgaser rena fran svavel. Rening i ett 6ppet system innebér att det fororenade
tvattvattnet gar ut i havet med risk for paverkan p& den marina miljon. Rening i ett slutet system sker genom att
det fororenade skoljvattnet omhandertas i land och de renade delarna téms 6verbord. Bada systemen &ar
godkanda for anvandning, men ifrgasatts av flera parter.
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svavelkraven. Med skrubber gar aven till exempel IFO380 att anvanda for att uppfylla kraven
inom kontrollomradet.

Figur 4-1 visar hur priserna pa IFO380 och LSMGO rort sig sedan januari 2012 till och med
augusti 2016. Det kraftiga oljeprisfallet i slutet av 2014 har gjort att priset pa IFO380 sjunkit
fran ungefar 4 000 kronor per ton till ungefar 2 000 kronor per ton i augusti 2016. Priset pa
LSMGO har rort sig fran cirka 6 000 kronor per ton till cirka 3 500 SEK per ton. Oljeprisfallet
har darmed gjort att s&val de fartyg som bytt bransle till LSMGO som de som fortsatt kora pa
standardolja i kombination med skrubber idag har lagre branslekostnader an fére den 1
januari 2015 da svavelregleringen skarptes. | absoluta tal har kostnadsdifferensen mellan
IFO380 och LSMGO sjunkit nagot, se Figur 4-2.
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Figur 4-1 Prisutveckling av IFO380 (undre kurvan) och LSMGO (6vre kurvan) under perioden januari 2012 till
augusti 2016; SEK per ton i prisniva juli 2016 enligt KPI och omréaknat till kronor enligt gallande dollarkurs
aktuell dag.

Kallor: Bunkerworld, Sveriges riksbank och SCB
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Figur 4-2 Absolut respektive procentuell skillnad mellan LSMGO och IFO380 under perioden januari 2012 till
augusti 2016; SEK per ton i prisniva juli 2016 enligt KPl och omré&knat till kronor enligt gallande dollarkurs
aktuell dag.

Kallor: Bunkerworld, Sveriges riksbank och SCB

Tack vare lagre bréanslepris har teknik som skrubbers med sin problematik kring hantering av
tvattvatten inte behovt prévas i nagon storre omfattning. Idag ar det fa skrubbers i daglig drift i
naromradet eftersom SECA:s kravnivaer for narvarande kan nas billigare med lagsvavligt
bransle. Skrubber kan dessutom férsvara anvandandet av SCR som fordras for att na
kommande krav pa kvaveutslapp enligt NECA.

Utover detta har teknisk utveckling gjort att dagens nya fartyg &r betydligt mer energieffektiva
&an aldre fartyg. Vidare har internationell konjunkturforsvagning fran 2008 drivit pa utvecklingen
av langsammare sjofart, vilket ger minskad drivmedelsforbrukning, forvisso inom framst
containerfrakt men detta har aven minskat hastigheten i allmanhet fér sjofart. Initialt
benamndes detta for "slow steaming” vilket senare forstarktes med "super slow steaming”.

Att notera ar att det forvantade inférandet av ett NECA i kombination med hdga oljepriser har
initierat ett flertal nybyggnadsprojekt av fartyg som drivs med LNG (Liquified Natural Gas)
respektive metanol (for narvarande baserat pa naturgas). Samtliga dessa losningar baseras
pa finansiellt stod fran extern part, framst EU.

Reglering av partikelutslapp

For att minska den negativa halsopaverkan i framforallt stader har de svenska nationella
miljckvalitetsmalen inforts for att reglera bland annat halten av skadliga partiklar, PM, i luft. PM
utgor ett halsoproblem for manga stader, framforallt stader med dalig utvadring.

Legala krav pa motorer inom sjofart avseende PM finns inte inom IMO. IMO har emellertid
nyligen enats om en definition av PM som ett forsta steg. Daremot har reglering av svavel-
och kvaveoxid indirekt pataglig effekt pa sjofartens partikelutslapp. Dock finns risk att
méangden PM minskar men att antalet sma partiklar 6kar, vilka i praktiken utgor den verkliga
halsorisken.

Hamnar belagna i stader som 6verskrider miljokvalitetsnormer tvingas genomfora atgarder
som paverkar rederiernas anlopande fartyg. Dessa atgarder kan inkludera tvang eller
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incitament for landstrom for att undvika halsovadliga utslapp och buller i narheten av stader. 2
Aven krav pa lagsvavligt bransle férekommer i omraden utanfér SECA.

Reglering av koldioxid

Fran 2018 introduceras inom EU ett nytt rapporterings- och verifieringssystem (MRV) for
fartygs utslapp av koldioxid. Syftet ar, enligt den EU-férordning som reglerar MRV, att framja
minskningen av koldioxidutslapp fran sjotransporter pa ett kostnadseffektivt satt. Fartyg éver
en viss storlek och som angér EU hamnar ska 6vervaka och rapportera sina koldioxidutslapp
till sjoss och i hamn enligt en i forvag anmald dvervakningsplan. Rapporten ska verifieras av
en oberoende ackrediterad kontrollér. Lépande fartygsinspektioner i hamn kommer att
inbegripa kontroll av att ett giltigt dokument om dverensstammelse medfors ombord. Om giltigt
dokument saknas kan kontrollmyndigheten neka fartyget tilltréde till hamnen.
Medlemsstaterna ska vidare inratta ett sanktionssystem vid underlatelse att uppfylla
systemets krav. Rapporteringssystemet avses bland annat kunna ligga till grund for
internationella 6verenskommelser om globala atgarder for att minska vaxthusgasutslappen
fran sjotransporter. 33

Sammanfattande kommentarer

Strategiska beslut pa langre sikt behover vaga in breda helhetslosningar. Regleringar for
sjofartens utslapp har inforts och ar fortsatt pa gang avseende flera emissioner och inom flera
geografiska omraden, inte minst i Sveriges narhet. Pa lang sikt maste sjéfarten sannolikt méta
krav avseende svavel, kvave, partiklar saval som koldioxid. Nordamerika och Karibien leder
idag utvecklingen sétillvida att de implementerat bdde SECA och NECA. De eventuella
utmaningar som rederier skulle stéllas infér om ett NECA inférs i Ostersjon och Nordsjén ar
séledes inte unika.

SECA har initierat utveckling av saval teknik som branslen. Erfarenheter fran inférande av
SECA har dessutom tydliggjort den starka paverkan som bransleprisernas utveckling har haft
och kan komma att fa i styrningen mot en battre miljo.

4.1 Tekniskalbsningar for reducering av
luftféroreningar

Nedan ges en kort sammanstéllning av olika tekniska lIosningar for att reducera fartygs utslapp
av aktuella luftféroreningar. Dar anges ocksa effekter med avseende pa skilda utslapp samt
hur utvecklade och provade de &r for anvandning pa marknaden. De olika l6sningsalternativen
kommenteras narmare i den fortsatta texten.

32 Miljokvalitetsnormerna, som ska reglera den kvalitet pa miljon som ska uppnas till en viss tidpunkt, ska inte
forvaxlas med miljokvalitetsmal, som beskriver det tillstind som det samlade miljoarbetet ska leda till.
Miljokvalitetsméalen &r oftast mer langtgdende.

33 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om 6vervakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutslapp fran sjétransporter och om &ndring av direktiv 2009/16/EG.
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Effekter pa utsldapp Teknisk och marknadsmissig tillgénglighet (TRL/MRL)
Minskar utslapp Hog Beprovad och tillganglig teknik
Ingen effekt Medium Tekniken har pilottestats eller ar under utveckling
- Okar utslapp _ Kraver teknisk vidareutveckling
Legal
limits Teknisk 16sning Utslappstyp TRL/MRL
Alternativ | Bradnsle Motor Efterbehandling SOx NOx | PM | CO2
1| LSMGO General Hog
2 | HFO General Skrubber _
SECA ;
3 | LNG Dual fuel Medium
(2016) -
4 | Metanol Dual fuel Medium
5 | Elektricitet El Medium
6 | LSMGO General SCR Hog
7 | HFO General SCR + Skrubber
8 | LsMGO General EGR+HWI
S’\Egé; 9 | HFO General EGR+HWI + Skrubber
10 | LNG Dual fuel Medium
(2021)
11 | Metanol Dual fuel Medium
12 | Elektricitet El Medium
13 | Hydrogen El

Figur 4-3 Oversikt av miljoeffekter av dagens existerande lésningar for att n& SECA och NECA samt
I6sningarnas bedémda tillgénglighet avseende teknik och marknad (TRL/MRL, Technical and market readiness
level)

Alternativ 1 — LSMGO (SECA)

Genom att anvanda lagsvavligt bransle nds SECA-krav. Merkostnaden bestams av
marknadens bunkerpris for lagsvavligt bransle i forhallande till att anvanda vanlig bunkerolja
med reningsteknik (skrubber) for svavel. Losningen kan fordra investering | ytterligare
bransletankar om fartyget opererar innanfor och utanfor SECA och samtidigt vill képa
drivmedel till en lagre kostnad for marknader utanfor SECA.

Alternativ 2 — HFO med skrubber (SECA)

Baseras pa bransle med hogre svavelhalt dar utslapp av svaveldioxid renas med skrubber
vilket gor att krav i SECA uppnds. Hantering av tvattvatten fran skrubber p& ett miljomassigt
bra sétt ar fortsatt oklar samt inkluderar en okand kostnad. Ytterligare en aspekt ar behovet av
utrymme for denna utrustning. Sammantaget gor det investeringen svar om LSMGO nar
samma mal med sma kostnadsoékningar och utan investeringar och tekniska utmaningar fér en
teknik som ifragasatts av miljoskal.

Alternativ 3 & 10 — LNG med dual fuel motor (SECA&NECA)

Baseras pa en motor anpassad for annat bransle, | detta fall flytande naturgas. Detta bransle
gor att krav i SECA och NECA uppnéas samt att partiklar reduceras samt att CO2 minskar och
att COze wtw (well to wheel) kan minskas genom 6vergang till biobaserad LNG (LBG). Denna
I6sning kan inkludera tekniska utmaningar, 6kade kostnader samt risker med forsérjning av
drivmedel. Hantering av LNG adderar &ven nya bunkerrutiner. Klimatvinster beror pa teknikval
samt branslets ursprung. En fordel med denna I6sning ar att man slipper underhall och drift av
katalysatorer. Battre arbetsmiljo &r ocksa en fordel med denna losning.

Alternativ 4 & 11 — Metanol & dual fuel-motor (SECA & NECA)

Baseras pa en motor anpassad for annat bransle, | detta fall metanol. Detta bransle gor att
krav i SECA och NECA uppnés samt att partiklar reduceras samt att CO> minskar och att
CO2e wtw kan minskas genom évergang till biobaserad metanol. | nulaget baseras metanolen
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pa naturgas. Denna losning kan inkludera tekniska utmaningar, eventuellt fordras katalysator,
Okade kostnader samt risker med forsorjning av drivmedel. Klimatvinster beror pa teknikval
samt brénslets ursprung.

Alternativ 5 och 12 — elektricitet med elmotor & batterier (SECA & NECA)

Baseras pa en elmotor med hogre verkningsgrad som matas med elektricitet fran batterier.
Denna I6sning gor att krav i SECA och NECA uppnas samt att partiklar reduceras samt att
CO:2 minskar och att CO2e wtw kan minskas genom 6vergang till el producerad med férnybar
energi. Denna l6sning kan inkludera tekniska utmaningar om rackvidd och laddningstider samt
Okade kostnader. Klimatvinster beror pa elens ursprung.

Alternativ 6 — LSMGO med SCR (SECA & NECA)

Genom att anvanda lagsvavligt bransle nds SECA-krav. Merkostnaden bestams av
marknadens bunkerpris for lagsvavligt bransle jamfort med vanlig bunkerolja. Till detta
kommer SCR som anvander urea for att n krav enligt NECA. Losningen kan fordra
investering i ytterligare bransletankar om fartyget opererar innanfér och utanfér SECA och
samtidigt vill kdpa drivmedel till en lagre kostnad for marknader utanfor SECA. Tidigare studier
indikerar aven att den mest kostnadseffektiva losningen for en tvataktsmotorer ar EGR for
tvataktsmotorer och SCR for fyrtakts huvudmaskin och hjalpmotorer. Kvaliteten liksom priset
pa urea varierar, och det kravs en viss ureakvalitet for att katalysatorn ska fungera effektivt.

Alternativ 7 — HFO med skrubber och SCR (SECA & NECA)

Baseras pa bransle med hogre svavelhalt dar utslapp av svaveldioxid renas med skrubber
tillsammans med SCR vilket gor att krav i SECA och NECA uppnas. Hantering av tvattvatten
fran skrubber pa ett miljomassigt bra satt ar fortsatt oklar samt inkluderar en okand kostnad.
Ytterligare en aspekt ar behovet av utrymme for denna utrustning vilket ytterligare forstarks av
installation av SCR. Kombinationen med skrubber och SCR kan vidare vara svar att f& med
tillfredstallande funktion da temperatursénkning av avgaser forsamrar katalysatorns funktion.

Alternativ 8 - LSMGO med EGR & vatteninsprutning (SECA & NECA)

Genom att anvanda lagsvavligt bransle nas SECA-krav endast genom en eventuell
kostnadspremie i forhallande till att anvanda vanlig bunkerolja med reningsteknik (skrubber)
for svavel. Till detta kommer EGR kombinerat med vatteninsprutning for att na krav enligt
NECA. Kan fordra investering | ytterligare bransletankar om fartyget opererar innanfér och
utanfér SECA och samtidigt vill kdpa drivmedel till en lagre kostnad for marknader utanfor
SECA. EGR fungerar endast pa tvataktsmotorer. Vidare ar tekniken relativt oprévad och ar
inte typgodkand. Tidigare studier indikerar &ven att den mest kostnadseffektiva l6sningen for
en tvataktsmotor ar EGR och SCR for fyrtakts huvudmaskin och hjalpmotorer. EGR monteras
nere i maskin.

Alternativ 9 — HFO med skrubber, EGR & vatteninsprutning (SECA & NECA)

Baseras pa bransle med hogre svavelhalt dar utsléapp av svaveldioxid renas med skrubber
tillsammans med EGR med vatteninsprutning vilket gor att krav i SECA och NECA uppnas.
EGR fungerar endast pa tvataktsmotorer. Vidare ar tekniken relativt oprévad och &r inte
typgodkand. Tidigare studier indikerar aven att den mest kostnadseffektiva I6sningen fér en
tvataktsmotor &r EGR och SCR for fyrtakts huvudmaskin och hjalpmotorer. EGR monteras
nere i maskin. Hantering av restavfall fran skrubber pa ett miljomassigt bra satt ar fortsatt oklar
samt inkluderar en okand kostnad. Ytterligare en aspekt ar behovet av utrymme for denna
utrustning vilket ytterligare forstarks av installation av EGR med vatteninsprutning.
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Kombinationen med skrubber och EGR med vatteninsprutning kan vidare vara svar att fa med
tillfredstéallande funktion.

Alternativ 13 — elektricitet med elmotor och bransleceller (SECA & NECA)

Baseras pa en elmotor med hogre verkningsgrad som matas med elektricitet fran
bransleceller. Verkningsgraden for att tillverka vatgas till bransleceller brukar anges som lag
och darmed férsamra den totala verkningsgraden for systemet. Denna I8sning gor att krav i
SECA och NECA uppnas samt att partiklar reduceras samt att CO, minskar och att COze wtw
kan minskas genom 6vergang till el producerad med férnybar energi. Denna I6sning ar mycket
framtidsorienterad och har endast testats i forsok for hjalpmotor. Den ar sannolikt ingen
I6sning pa kort sikt for att na SECA och NECA. Denna |6sning kan inkludera tekniska
utmaningar om verkningsgrad och 6kade kostnader. Klimatvinster beror pa elens ursprung.

Sammanfattande kommentarer

Sammanstéllningen visar att det finns en rad olika tekniska lI6sningar for att anpassa fartyg till
kraven i NECA. Som framgar ar I6sningarna mer eller mindre utvecklade och tillgangliga for
marknaden vilket gor att alla inte &r sjalvklara eller konkurrenskraftiga som alternativ. For
vissa ldsningar géller att den tekniska utvecklingen inte hunnit tillrackligt 1angt. For andra
I6sningar finns problem med att f& den att fungera, eller fungera effektivt, tillsammans med
annan utrustning. Bedémningen av hur effektiva I6sningarna ar maste ses bade ur ett tekniskt
och ett ekonomiskt perspektiv. Det &r samtidigt viktigt att beakta att det har &r en nulagesbild.
Det ar en 6ppen fraga om och hur snabbt skilda I6sningar tekniskt och marknadsmassigt
mognar for att s& smaningom vara konkurrenskraftiga alternativ p& marknaden.

Den idag tekniskt sett mest naraliggande losningen for att uppna kommande NECA-krav
fartyg som drivs med lagsvavligt bransle, Marin Gas Oil (LSMGO) samt att det har katalytisk
avgasrening med tillsats av urea, s.k. SCR. Denna katalysator kan stangas av utan effekt pa
motors funktion och verkningsgrad. Det kan vara en ekonomisk fordel for fartyg som ocksa kor
utanfér NECA, som da kan stianga av anlaggningen och halla driftskostnaderna nere.

Aven Exhaust Gas Recirculation, EGR, reducerar NOx-utslappen, dock inte tillrackligt i
forhallande till NECA-krav motsvarande Tier Il pA motorer. EGR tillsammans med
vatteninsprutning kan dock uppnd legala reduktionskrav for tvataktsmotorer, vilka framst
anvands pa storre maskiner.3

LNG samt metanoldrift ndr NECA-krav men innebar viss teknisk och ekonomisk risk avseende
driftsakerhet samt tillgang pa tillracklig och effektiv bunkring av LNG. Naturgas som bransle
verkar dock inte utgora en bristvara pa lang sikt men har i dagsldget en relativt outbyggd
infrastruktur for distribution. Naturgas kan &ven erséttas med biogas. Aven metanol kan
tillverkas pa fornybar biomassa.

Till de har presenterade losningarna bor ocksé laggas alternativ dar fartyg drivs med vind-
eller vattenkraft. Aven om den forra kanske mer hoér till det férflutna och den senare mer ar pa
ett teoretiskt experimentstadium, ar bada principiellt 6nskvarda tekniker for att reducera
utslapp fran sjofart.

34 Tvéatakts dieselmotor &r den vanligaste motorn for storre fartyg. Tvatakts dieselmotorer har hog verkningsgrad
jamfort med andra motorer. De stérsta maskinerna levererar en uteffekt pa 80 000 kW vid varvtal mellan 70 och
120 varv per minut. Fyrtaktsdieselmotorn &r billigare, lattare och lagre an tvataktsmotorn. For att fa samma
effekt som den storre tvataktsmotorn behovs fler cylindrar och varvtal mellan 600 till 800 varv per minut. Dessa
motorer anvands i mindre fartyg och néjesbéatar, men &ven i storre fartyg som hjalpmaskin for el och hydraulik.
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4.2 Strategiska vagval

Med utgangspunkt i tillgangliga tekniska lésningar har rederier saledes ett flertal val for att
uppné lagkrav. Tillgangligheten varierar dock och som framgatt ar flera lésningar inte
tillrackligt utvecklade och testade eller har det visat sig svart att f& dem att fungera
tilsammans med annan utrustning. Rederier som nyligen har nyinvesterat i sina fartyg
behdver sannolikt inte investera alls i ny teknik, eftersom NECA endast géller fartyg
kolstrackta efter 2021 och regleringen inte galler retroaktivt. Redare med aldre fartyg star
daremot infdr beslut om det &r [I6nsamt att ersétta fartyg och bygga nytt. Att livstidsférlanga
fartyg kan darvid vara ett alternativ. Representanter fran branschen uppger i vara intervjuer att
det inte lonar sig att investera i dyr teknik for riktigt gamla, eller sma, fartyg. Att satsa pa
gardagens teknik och Idsningar har ocksa marknadsméssiga nackdelar.

Flera rederier har som strategi att vilja vélja s.k. uppstromslosningar. Detta innebar att
miljdproblem ur skorsten ska undvikas. Orsaken &r att rening av utsléapp alltid kommer att
kosta pengar och alltid &r forknippat med risker. | investeringsbeslut fér nya fartyg maste
ockséa hansyn tas till andrahandsvardet, varfor fartyg som inte ar rustade for att ga i SECA och
NECA kommer att varderas lagre. De kommer till exempel att vara obrukbara pé de viktiga
Nordamerikanska och Nordeuropeiska marknaderna. Detta skulle kunna innebéra att samtliga
kommande fartyg kommer att forberedas for att kunna anpassas till NECA, helst med
uppstrémslésningar, men avvakta med de faktiska installationerna. Noterbart i sammanhanget
ar ocksa att rederier som har satsat pa ny framdrivningsteknik hittills har gjort det med hjalp av
externt stod fran exempelvis EU eller den norska NOx-fonden®®.

3% Naringslivets NOx-fond och Miljoavtalen om NOx har som huvudsyfte att reducera NOx-utslapp. Fonden &r
en "spleiselag” dar foretag som ar med kan ansdka om bidrag till utslappsreducerande atgarder. Betalning till
fonden ersatter statlig NOx-avgift for de anslutna foretagen. NOx-fonden har bildats av 15 samarbetande
naringslivsorganisationer.
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Figur 4-4 Strategiska vagval och konsekvenser av SECA och NECA. Vissa l6sningskombinationer ovan har
enligt vissa redare bedomts som svéra att kombinera. Ett exempel i nuldget & SCR respektive EGR med
Skrubber.

Till syvende och sist grundar sig valet av I6sningar pa en langsiktig bedémning av priset pa
lagsvavligt bransle i forhallande till HFO samt en miljostrategisk bedémning om dagens och
morgondagens miljokrav.

Om priset for lagsvavligt bransle forblir jamforelsevis 1&gt i forhallande till priset pA HFO
kommer I6sningen med endast SCR alternativt EGR+HWI (Humid Water Injection) att vara de
mest gynnsamma i en strategi att endast optimera utifrdn gallande och kommande kanda
miljokrav. Dessa alternativ ar relativt kostnadsneutrala samt innehaller inte miljomassiga risker
(kostnader) avseende hantering av tvattvatten fran skrubber. Losningen hanterar dock inte
eventuella kommande krav avseende partiklar och CO2.

Om priset for lagsvavligt bransle 6kar kraftigt jamfort med priset pA HFO kommer I6sningen
med endast SCR alternativt EGR+HW!I tillsammans med skrubber att vara den mest
gynnsamma, givet en optimering enbart med sikt p4 nu gallande och kommande kanda
miljokrav. Losningens nackdel ar att den innehaller miliomassiga risker (kostnader) avseende
hantering av tvattvatten fran skrubber samt att det tekniskt ar tveksamt om SCR respektive
EGR och skrubber fungerar tillsammans. Losningen hanterar inte eventuella kommande krav
avseende partiklar och CO..

Om pris och tillgang till LNG eller metanol halls i paritet med lagsvavligt bransle och HFO
kommer losningen med dual fuel att vara den mest gynnsamma i en strategi att uppna
gallande och kommande miljokrav d& den ar kostnadsneutral samt inte innehaller dessa
miljomaéssiga risker (kostnader) avseende hantering av sludge fran skrubber. Losningen
hanterar &ven eventuella kommande krav avseende partiklar och CO.. Fortsatt finns vissa
fragetecken kring bunkring och hantering av LNG.
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Kombinatoriken med flera maskiner ombord komplicerar. EGR-tekniken fordrar HWI for att na
utslappskraven. Vidare finns I6sningen bara for tvataktsmotorer. Om fartyget har fyrtakts
hjalpmaskiner maste dessa utrustas med SCR. Enligt uppgift &r EGR respektive SCR
tillsammans med skrubber ocksa det en komplicerad l6sning med tveksam funktion.

Sammanfattande kommentarer

Olika strategiska vagval kan skonjas. Rederier som star infor nyinvesteringar satsar i flera fall
pa ny teknik som i en helhetslosning kan klara fler kanda miljoutslapp an kvaveoxider. Men de
tekniska losningarna maste kunna samarbeta. Eftersom tekniken fortfarande &r under
utveckling har rederier, i avvaktan p& mer kunskap om vilken teknik som &r bast, i
féorekommande fall valt att satsa pa pilotprojekt i enstaka fartyg snarare an att géra mera
breda satsningar.

De tekniska utveckling som nu kan skonjas har sannolikt inletts och tagit fart till foljd av annan
reglering 4n den nu stundande, exempelvis SECA och mgjligen &ven NECA p& andra hall i
varlden. Tekniska investeringar enbart till foljd av NECA i vara farvatten under narmast
kommande ar torde dock tillhéra undantagen. Detta eftersom saval beslut om regleringen som
dess ikrafttradande annu ligger nagra ar bort samt att den nar den val trader i kraft inte
forvantas bli retroaktiv. Rederier med en hyfsat ung flotta behéver darmed inte géra nagot alls
pa ganska manga ar. Ett vanligt val blir darfér sannolikt att avvakta.
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5 Kostnhads- och priseffekter

5.1 Rederiernas merkostnader

Beddmningen &r att ett rederi sannolikt anpassar sin verksamhet till NECA (och SECA) genom
att utgd ifran en robust och tillforlitlig I6sning som helst inte begransar eller hindrar framtida
alternativ och heller inte aventyrar verksamhetens konkurrenskraft. Givet prisutvecklingen pa
lagsvavligt bransle samt att SCR bedéms som en vedertagen och ar den mest beprévade
tekniken har en kalkyl stallts samman for att uppskatta merkostnaden per fartyg for
anpassning till NECA med denna I6sning. Uppgifter till grund for en sadan kalkyl har sa langt
mojligt (infor denna delredovisning) stamts av med rederier. Uppgifter om verkliga kostnader
varierar emellertid mellan olika rederier beroende pé verksamhetens art (rutt, typ och storlek
pa fartyg) och det &r svart att géra generella uppskattningar och berékningar baserat pa dessa
uppgifter. Kalkylen bygger dven pa uppgifter i tidigare genomférda studier (Turku 2010,
Loévblad och Fridell 2006, Danska miljostyrelsen 2012 m.fl.) som ar mer allmént tillampbara. Vi
bedomer dock att de antaganden som ingar i kalkylen relativt val speglar verkliga
forhallanden. For att ytterligare validera kalkylen har vi &ven jamfort den med beréakningar
gjorda med andra berékningsmodeller (Entec 2005).

Véra antaganden och bedémningar kring en kalkyl fér SCR presenteras nedan och i Figur 5-1:

e Livslangd = 20 ar
e Restvarde =0
e Kalkylranta =5,5 %
e Ureaforbrukning = 6 % (baserat pa uppgift om 5 — 7 % av bransleforbrukningen)
e Antal arbetsdagar = 250
e Antal arbetstimmar = 24
e 1hp=0,746 KW
o Effektuttag = 35 % (slow steaming beddms minska tidigare antagande om 40 %)
e  Motoreffektivitet = 50 %
Teknisk 16sning Investering Ureaanvandning Underhall
(Kr/kW) (kr/kg) (tkr/ar)
Brénsle Motor Teknik Typ Lag Medel Hog Lag Medel Hog Lag Medel Hog
MGO Konven- SCR Ny 380 475 570 1,50 2,89 4,27 0 45 90
tionell
MGO Konven- SCR Efter- 570 760 950 1,50 2,89 4,27 0 45 90
tionell mont
ering

Figur 5-1 Tre olika kostnadsscenarier kring kalkyl for SCR

| Figur 5-2 nedan visas beraknade uppskattade arliga merkostnader per fartyg for investering i

SCR pa ett nytt fartyg. For att illustrera osékerheter betraffande variationer i kostnader for
investeringar i utrustning respektive kostnader for drift och underhdll inklusive urea har
berakningarna gjorts fér kostnadsnivaer i tre olika scenarios; lag, medel samt hég.
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Scenario SCR ny kineffekt [Brénsle ] orbrukning Urea SCR investering|Urea a ing |Urea av total |Underhall A
[kw] Typ [ton/h] [ton/ar] [ton/ar] [SEK] [SEK/ar] [%] [SEK/ar] [SEK/ar]
Lagt 1000 MGO 0,06 352 21 380000 31647 50% 0 63 445
" 2000 MGO 0,12 703 42 760 000 63 293 50% 0 126 889
3000 MGO 0,18 1055 63 1140000 94 940 50% 0 190334
4000 MGO 0,23 1407 84 1520000 126 586 50% 0 253779
5000 MGO 0,29 1758 105 1900 000 158 233 50% 0 317223
10 000 MGO 0,59 3516 211 3800 000 316 465 50% 0 634 447
15 000 MGO 0,88 5274 316 5700 000 474 698 50% 0 951670
20000 MGO 1,17 7033 422 7 600 000 632 930 50% 0 1268 893
25000 MGO 147 8791 527 9 500 000 791163 50% 0 1586116
Medel 1000 MGO 0,06 352 21 475 000 60 867 42% 45 000 145614
" 2000 MGO 0,12 703 42 950 000 121734 49% 45 000 246 229
3000 MGO 0,18 1055 63 1425 000 182 600 53% 45 000 346 843
4000 MGO 0,23 1407 84 1900 000 243 467 54% 45 000 447 458
5000 MGO 0,29 1758 105 2375000 304334 56% 45 000 548 072
10 000 MGO 0,59 3516 211 4750 000 608 668 58% 45 000 1051145
15 000 MGO 0,88 5274 316 7125000 913 002 59% 45 000 1554217
20 000 MGO 1,17 7033 422 9 500 000 1217336 59% 45 000 2057 289
25 000 MGO 1,47 8791 527 11875 000 1521670 59% 45 000 2560 362
Hogt 1000 MGO 0,06 352 21 570 000 90087 40% 90 000 227784
" 2000 MGO 0,12 703 42 1140000 180174 49% 90 000 365 569
3000 MGO 0,18 1055 63 1710000 270261 54% 90 000 503 353
4000 MGO 0,23 1407 84 2280000 360 348 56% 90 000 641137
5000 MGO 0,29 1758 105 2 850000 450 435 58% 90 000 778921
10 000 MGO 0,59 3516 211 5 700 000 900 871 61% 90 000 1467 843
15 000 MGO 0,88 5274 316 8550 000 1351 306 63% 90 000 2156 764
20 000 MGO 1,17 7033 422 11 400 000 1801741 63% 90 000 2 845 686
25 000 MGO 1,47 8791 527 14 250 000 2252177 64% 90 000 3534607

Figur 5-2 Uppskattad arlig kostnad per fartyg for investering i SCR i nya fartyg

Resultatet visar att den arliga merkostnaden per fartyg varierar stort. Kostnadsvariationerna
inom de olika scenarierna beror framst pa fartygets typ och storlek (har uttryckt i
maskineffekt). Merkostnaden per fartyg och ar ligger i lagkostnadsscenariot mellan 0,06 och
1,6 miljoner kronor, i medelkostnadsscenariot mellan 0,14 och 2,6 miljoner kronor och i
hogkostnadsscenariot mellan 0,23 och 3,5 miljoner kronor.3®

Motsvarande berakning har aven gjorts nar det galler merkostnader for att anpassa befintliga
fartyg till katalysatorrening med SCR. Arskostnaden visar sig d& bli hégre, eller omkring 20 till
25 procent mer, an i alternativet att bygga in SCR i nya fartyg. Det beror framst pa en stérre
kostnad for att bygga in en 16sning i befintliga utrymmen till skillnad fran fartyg som ar
anpassade redan p& konstruktionsbordet. Detta alternativ far dock bedémas som hypotetiskt
som alternativ for att efterkomma enbart NECA-kraven, dd NECA-regleringen endast galler for
nya fartyg. Daremot visar det att ombyggnad eller uppgraderingar av maskiner i gamla fartyg
for miljanpassningar kommer till en hégre merkostnad &n nyinstallationer i nybyggen.

Beraknad arskostnad baserat pa dessa uppgifter verkar ocksa stimma ganska val med de
kostnadsuppgifter som erhallits fran rederier. For att ytterligare validera ovanstaende kalkyl
gjordes aven jamforelse med tabellvarden i en rapport fran Entec®, dar kostnaden for olika
tekniker specificeras per forbrukad mangd bransle.

For fartyg med katalysator kombinerat med lagsvavligt bransle (dvs. MGO for att uppfylla
SECA) anger Entec kostnaden till 352 kronor per bréansleton for ett litet fartyg, 276 kronor per
brénsleton for ett medelstort fartyg och 257 kronor per brénsleton for ett stort fartyg. Baserat
pa dessa uppgifter beraknades arskostnaden for olika fartygsstorlekar. En jamforelse visar att
utfallet i denna berakning forefaller att 6verensstamma relativt val med den tidigare
redovisade kalkylen. Det galler i synnerhet for utfallet i medelkostnadsscenariot.

37 European Commission Directorate General Environment Service. Contract on Ship Emissions: Assignment,
Abatement and Market-based Instruments Task 2b — NOX Abatement, Final Report. Entec UK Limited. August
2005
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Sammanfattande kommentarer

Det ar svart att uppskatta merkostnader for att anpassa framtida fartyg till NECA och uppgifter
om kostnader varierar stort mellan olika typer av rederier bland annat med avseende pa
fartyg, rutt och last. Med konjunkturberoende priser for saval utrustning som bransle varierar
kostnaderna dessutom beroende pa vilken tidsperiod man utgar fran. Forsok till mer generella
berakningar for att uppskatta kostnader maste darfor till stor del bygga pa antaganden och
resultat tolkas med forsiktighet.

Berakningarna indikerar dock att merkostnaden for investering av katalysatorrening i
kombination med lagsvavligt bransle (for att uppfylla SECA) ligger ndgonstans kring 5 procent
av den totala investeringskostnaden for ett nytt fartyg. Med kostnader for kapital, drivmedel,
personal, underhall etc. blir andelen nagot lagre och vi uppskattar den arliga merkostnaden for
anpassning till NECA till cirka 3 till 5 procent av den totala arskostnaden for ett nytt fartyg.
Merkostnaden foér ombyggnad av befintliga fartyg till katalysatorrening &r med samma
berakningsmodell ndgot hdgre, men beddms bli ett mindre aktuellt alternativ eftersom NECA-
regleringen endast galler nybyggda fartyg.

Noterbart i sammanhanget &ar att kostnaden for urea stér fér en betydande del av den arliga
kostnaden. Katalysatorer torde darfor stingas av sa snarat fartygen ar utanfor
kontrollomradena for att halla nere kostnaden. Darmed minskar ocksa driftstiden pa
katalysator vilket forlanger katalysatorns livslangd som ocksa medfér minskade merkostnader.
Fartyg som i betydande utstréackning kor utanfor NECA kan darmed kdra med lagre kostnader
jamfért med fartyg som enbart kér inom NECA.

5.2 Paverkan pa fraktpriser

Vad galler paverkan pa& marknaden finns det lite olika bedémningar. Enligt en
sammanstallning av den danska miljostyrelsen bedéms 6kningen av fraktkostnader till féljd av
NECA ligga mellan 1 och 2 procent for narsjoéfart och mellan 0,2 och 0,6 procent for
langdistanssjofart.>®

Aven Abo Universitet®® har gjort en sammanstélining av férvantade 6kade fraktpriser till foljd
av NECA.

Fartygstyp Storlek Liten Storlek Medel Storlek Stor
Containerfartyg 2,8 4,2 4,6
Allmant torrlastfartyg 2,4 3,6 3,7
Torrbulk 3,4 3,3 3,2
Oljetanker 2,0 31 3,4
Roro och ropax fartyg 3,1 3,3 3,4

Figur 5-3 Uppskattade 6kningar av fraktpriser med nya fartyg till foljd av NECA, procent
Kalla: University of Turku
I en studie av North Sea Consulting Group* har man studerat den procentuella

kostnadsokningen far for vissa specificerade rutter. Sammanstallningen inkluderar roro- samt
containerfartyg. Sammanstallningen goérs for 2015 samt 2030. Nedan redovisas deras

38 Economic Impact Assessment of a NOx Emission Control Area in the North Sea, Danish Ministry of the
Environment, Environmental Protection Agency, 2012

% Baltic NECA - Economic Impacts, University of Turku, Centre for Maritime Studies October 2010

40 The impact on short sea shipping and the risk of modal shift from the establishment of a NOx emission control
area in the North Sea. Final report., Incentive, North Sea Consulting Group, October 2013
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genomsnittliga bedémningar av de kostnadsokningar som tillkommer som en konsekvens av
SECA samt NECA 2030.

SECA NECA
RoRo léngre distanser 13% 1%
RoRo kortare distanser 4% 0,4%
Container langre distanser 11% 1%
Container kortare distanser 2% 0,2%

Figur 5-4 Procentuell kostnadsokning for specificerade rutter ar 2030.

Sammanfattande kommentarer

Den sammanvéagda bedémningen av de olika studierna ovan avseende 0kade fraktkostnader
vid inforande av NECA spanner fran 0,2 procent till som hogst 4,6 procent. Det stora spannet
kan till del tillskrivas osakerheter om framtiden vilket illustreras av att olika studier utgar fran
olika antaganden. Det galler till exempel antaganden om vilken teknik som kommer att
anvandas, om bransleforbrukning och utvecklingen av branslepriser, om avskrivningstider for
fartyg och utrustning m.m. Om de 6kade fraktkostnaderna kommer att paverka marknaden &r
svart att avgora, men bedémningen &r att detta inte bor férandra marknadssituationen
namnvart. | de intervjuer som genomforts med rederier har kundernas installning till eventuella
Okade kostnader for NECA och annan miljdanpassning dryftats. En handfull féretag som
uppger sig ha miljdansvar ar beredda att ta 6kade kostnader. En foérhoppning ar darmed att
man kommer att kunna dela den finansiella bérdan med kunderna. | nagot fall inkluderades
transporter till och fr&n kundens verksamhet i kundens miljétillstand, vilket blev ett bidragande
motiv for kunden att bara 6kade kostnader for renare transporter. Utifran vara intervjuer med
redare verkar dock kundtrycket nar det galler milioprestanda vara ganska lagt och kunderna
forefaller vara mer fokuserade pa konkurrenskraftiga priser. | sammanhanget kan aven
konstateras att dagens miljokrav i valdigt stor utstrackning ar orienterade kring klimatpaverkan
medan utslapp av kvaveoxider inte star lika hogt pa agendan.

Vi har inte infor denna delredovisning haft méjlighet att stalla narmare fragor till
transportkdparna om hur de ser pa inférandet av NECA och i vilken utstrackning det skulle
kunna paverka deras val av transportldsningar. Vi kommer att fokusera narmare pa denna
fraga i det fortsatta arbetet och infor slutredovisningen av vart uppdrag. For att kunna goéra
bedomningar av om och hur NECA-regleringen skulle kunna komma att paverka efterfrdgan
och transportfloden pa marknaden har vi daremot infér denna delredovisning beraknat effekter
med hjalp av den s.k. Samgodsmodellen. Dessa redovisas i nasta kapitel.
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6 Paverkan pa transportfloden

For att skapa en bild av hur kostnadsokningar till foljd av ett kvavekontrollomrade for sjéfarten,
NECA, kan komma att leda till anpassningar av sjofarten och paverka konkurrensen mellan
trafikslagen har vi genomfért modellberakningar med den nationella godstransportmodellen
Samgods*. Denna modell utvecklas och anvands av Trafikverket for att i forsta hand ta fram
trafikprognoser samt underlag fér nyttoberékningar av infrastrukturinvesteringar, men
modellen kan ocksé anvandas for strk- och policyanalyser. Resultat frdn modellstudier maste
tolkas mot bakgrund av modellernas funktionssatt och underliggande struktur. | bilaga 2
lamnas en 6versiktlig beskrivning av Samgodsmodellens funktionsséatt. Dokumentation som
beskriver Samgods i detalj finns redovisade pa Trafikverkets hemsida.*?

6.1 Hantering av SECA

Det ar inte uppenbart hur en effektstudie av ett kvavekontrollomrade ska hantera
driftskostnadsforandringar till f6ljd av de striktare svavelregler som inférdes den 1 januari
2015. Det kraftiga oljeprisfallet i slutet av 2014 har gjort att tidigare berakningar inte ar
tillampliga for nuvarande situation och knappast fér de narmast kommande aren. Det &r ocksa
svart, om inte omojligt, att bedéma hur oljepriset kommer att réra sig kommande ar eller vad
priset kommer att vara om 20 till 30 ar. | detta avsnitt diskuteras hur drivmedelspriser for
sjofart, vagtrafik och bantrafik rort sig de senaste aren. Denna utveckling har bidragit till vart
val av att har anvanda Trafikverkets basarsscenario for 2014 samt Trafikverkets
prognosscenario for 2040 som jamforelsealternativ till en effektstudie av ett
kvavekontrollomrade.

Sjofart

Kostnadsforandringar till féljd av svaveldirektivet har i de flesta studier beraknats mot
antagandet att majoriteten av operatdrerna byter till ett mer raffinerat brénsle med lagre
svavelinnehall vid rorelser inom svavelkontrollomradet. Som tidigare beskrivits ar alternativen
till detta i forsta hand att installera en skrubber som renar avgaserna fran svavel, eller
konvertera till att anvanda flytande naturgas (LNG). | kapitel 3 studerade vi férandringar i
oljepriser kopplat till tva bransletyper efter det att den skarpta svavelregleringen tratt i kraft,
namligen standardolja med hégt svavelinnehall (IFO380) samt lagsvavlig olja (LSMGO). Vi
kunde konstatera att branslekostnader for fartyg i trafik inom omradet ar lagre idag an vid
tidpunkten for den skérpta svavelregleringen. Det géller oavsett om man valt att byta till
LSMGO eller om man fortsatt driver fartyg med standardolja i kombination med skrubber for
att uppfylla SECA-krav. Branslekostnaderna ar lagre for de senare alternativet men har istallet
medfort 6kade kostnader for installation och drift av skrubbers. Det kan ocksa konstateras att
prisskillnaderna mellan de tva bransletyperna, &tminstone periodvis, har minskat. Pa lite
langre sikt ar det dock svart att se att detta skulle vara en stadig trend.

4l Samgods version 1.1.
42 www.trafikverket.se/Samgods.
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For ett urval av de 21 fartygstyper som finns med i Samgodsmodellen har kostnaden per
kilometer, som i stor utstrackning styrs av branslekostnaden, for att kéra inom SECA-omradet
utvecklats enligt Figur 6-1. Kilometerkostnaderna utgar fran en beraknad forbrukning per
fartygstyp enligt rapporten Revidering av kalkylvarden for sjéfart, ASEK och Samgods (M4
Traffic, 2015). Figuren visar att kostnaderna i augusti 2016 &r i nivd med eller ndgot lagre an
de ar i Samgodsmodellens basscenario for 2014.
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e Container (5 300 dwt) e Roro (6 300 dwt)
Lastbilsfarja (5 000 dwt) Bulkfartyg (20 000 dwt)

Figur 6-1 Beréknad branslekostnad per kilometer inom SECA for fyra av Samgodsmodellens fartygstyper
under perioden 2012-2016 (IFO380 till och med 2014 och LSMGO fran och med 2015); SEK per ton i prisniva juli
2016 enligt KPI och omraknat till kronor enligt gallande dollarkurs aktuell dag.

Vagtrafik

Aven for vagtrafiken forvantades inforandet av svaveldirektivet av vissa bedémare leda till en
kostnadsokning. Anledningen angavs vara att den 6kade efterfragan pa lagsvavligt bransle
inom sjofarten skulle driva upp kostnaden for lastbilsdiesel. Pa grund av oljeprisfallet ar det
svart att se en sadan effekt. Enligt Figur 6-2 har istallet dieselpriset vid pump sjunkit fran cirka
14,5 kronor per liter 2014 till ungefér 13 kronor per liter i juli 2016. De skarpta svavelreglerna
foranleder darmed inte heller nagot behov av att revidera kostnaderna for lastbilstrafiken
jamfort med Samgodsmodellens basscenario for 2014. Aven i detta fall skulle kérkostnaderna
for lastbilar snarare behdva revideras ned.
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Figur 6-2 Genomshnittligt pris per manad 2012 till 2016 for diesel vid pump; SEK per liter i prisniva juli 2016
enligt KPI.

Kallor: SPBI och SCB

Bantrafik

For att gora redovisningen komplett visas i Figur 6-3 en bild av hur det rorliga elpriset
utvecklats under perioden 2012 till 2016. Det ar svart att jamftra drivmedelsutvecklingen for
tagtrafiken med ovriga trafikslag eftersom det ocksa ingar natkostnader, men utvecklingen av
handelspriset for el indikerar att kostnaderna ligger pa ungefar samma niva idag som 2014.
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Figur 6-3 Rorliga elpriser i s6dra Mellansverige 2012 till 2016; 6re per kwh exklusive paslag och moms i
prisniva juli 2016 enligt KPI.

Kallor: Vattenfall och SCB



Val av jamforelsealternativ for effektberdkningar av NECA

Genomgangen ovan visar att det ar svart att pa ett stringent satt hantera effekterna av de
skarpta svavelreglerna da eventuella effekter av ett kvavekontrollomrade ska beréknas. Delvis
pa grund av oljeprisfallet i slutet av 2014, men ocksa pa grund av att sjofartens anpassning till
foéljd av NECA i praktiken kommer att ske successivt i takt med att nya fartyg bestélls och
byggs. Det ar med andra ord svart att bedoma hur kostnadssituationen till foljd av SECA
kommer att forandras Gver tid. Samtidigt ar det svart att bedéma nar majoriteten av sjofartens
kostnader for NECA infaller. For att hantera dessa osékerheter och técka in ett bredare
intervall av mojliga utvecklingsvagar studeras effekter dels av att samtliga fartyg installeras
med katalysator idag, dels av att samtliga fartyg installerar katalysator &r 2040.

| det forsta fallet sker det genom att vi berékningsmassigt antar att all trafik omedelbart sker
med nya fartyg och med den kostnadsbild som foljer av de nya kraven. | det senare fallet
Overskattas effekterna av NECA till foljd av att vi berdkningsmassigt antar att det i princip inte
sker nagon relevant teknikutveckling under den kommande 25-arsperioden. Det antas vara
lika kostsamt for redare att mota NECA-kraven &r 2040 som det &r idag.

Den forsta analysen har gjorts mot Trafikverkets basscenario foér 2014. Den samlade
bedomningen, enligt féregdende avsnitt, &r att kostnadsbilden avseende godstrafikens
drivmedelskostnader ar 2014 ar tillrackligt lik dagslaget for att Trafikverkets basscenario ska
vara tillampligt som utgangspunkt for denna analys. Detta med utgdngspunkten att sjofarten
inom SECA-omradet numera utnyttjar det dyrare branslet MGO for att uppfylla de skarpta
svavelkraven. Att ta fram ett nytt basscenario var inte heller praktiskt gorligt inom
delredovisningens tidsram. Modellen och basscenariot finns beskrivna pa Trafikverkets
hemsida.®® Fordelen med att anvanda modellen i sitt grundutférande ar att den ar kalibrerad
mot transportsituationen 2014 och darmed kan sdgas aterskapa eller representera den
verkliga trafiken relativt bra detta ar.

Den andra analysen har gjorts mot Trafikverkets prognosscenario foér 2040. Detta scenario
beaktar utvecklingen av efterfragan pa transporter inom olika varugrupper samt
kostnadsutvecklingen foér vag- och jarnvagstrafiken. Prognosscenariot beaktar &ven beslutade
infrastrukturinvesteringar som hinner fardigstallas innan 2040. Scenariot finns beskrivet i
rapport Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016 (Trafikverket,
2016).

6.2 FoOrandrade driftskostnader till foljd av
NECA

Till effektberdkningarna med Samgods har kostnaden for att hantera skarpta utslappskrav for
kvaveoxider beraknats utifran antagandet att samtliga fartyg utrustats med katalysatorer
(SCR) for att mota NECA-kraven.** Detta innebar dels en férhojd investeringskostnad, dels en
forhojd driftskostnad eftersom tekniken kraver att urinsyra, urea, sprutas in i avgassystemet
innan avgaserna passerar katalysatorn. Till detta kommer &ven kostnader for underhall av
SCR.

43 www.trafikverket.se/samgods

4 Att samtliga fartyg inom omradet utrustats med SCR innebér sannolikt en éverskattning av de beraknade
effekterna, eftersom regleringen endast kraver anpassning till NECA for nya fartyg. Anpassningen kommer
darfor formodligen ske mer successivt.
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Samgodsmodellen arbetar med 21 fartygstyper av olika storlek och specialisering, se Tabell
6-1. For dessa typfartyg behdvs darmed;

1. beradkningar av vad en investering i katalysatorer innebar for driftskostnaden per timme
samt

2. beréakningar av vad forbrukningen av urea innebar for driftskostnaden per kord kilometer
inom NECA-omradet.

Kapitalkostnad

Kapitalkostnaden har beraknats utifran uppgifter om att kostnaden for att installera
katalysatorrening kostar cirka 50 Euro per kW motoreffekt (University of Turku, 2010). Med en
eurokurs pa 9,5 kronor 2010 och uppréaknat till &r 2014 med inflation enligt SCB:s prisindex for
kapitalvaror foér investering erhélls en investeringskostnad (avrundat till narmsta 1000-tal)
enligt kolumn 4 i Tabell 6-1. Med en avskrivningstid p& 25 ar, en ranta pa 5,5 procent*® och
bedomningen att det inte finns nagot restvarde for katalysatorerna skulle detta ge en kostnad
per &r enligt kolumnen "Arskostnad katalysator® och en kostnad per timme enligt den
foljande kolumnen*’. En underhallskostnad pa 45 000 kronor per ar har lagts till enligt
kolumnen "Kr/h, underhall”. Sammantaget leder detta till 6kade tidskostnader for fartygen pa
mellan 4 och 16 promille.

4 Detta ar samma rantenivd som anvants av M4 Traffic i berakningarna av nya sjéfartskostnader till ASEK
(arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler).

6 Arskostnaden ar beréknad som investeringskostnad*r(1+r)*n/((1+r)*n-1).

47 Arskostnaden har férdelats pa &rets alla timmar.
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Tabell 6-1 Tillkommande kostnad per timme fér Samgodsmodellens fartygstyper vid installation av SCR-
katalysator; kronor i 2014-ars prisniva

Typ Storlek B_eraknaci Investerings; Arskostnag Kr/h, Kr/p, Okad tids-

(DWT) maskinstyrka kostnad katalysator®  katalysator underhall  kostnad (%o)
Container 5 300 3070 1492 000 111 228 13 51 7,8
Container 16 000 8772 4264 000 317 878 36 51 9,8
Container 27 200 10 746 5224 000 389 446 44 51 8,5
Container 100 000 52 632 25 585 000 1907 345 218 51 16,2
Bulk el. styckegods 1000 592 288 000 21 470 2 51 6,7
Bulk el. styckegods 2500 943 458 000 34 144 4 51 57
Bulk el. styckegods 3500 1382 672 000 50 097 6 51 6,0
Bulk el. styckegods 5 000 2741 1333 000 99 374 11 51 7,8
Bulk el. styckegods 10 000 3728 1812 000 135083 15 51 7,2
Bulk el. styckegods 20 000 4 386 2132000 158 939 18 51 6,6
Bulk el. styckegods 40 000 6 250 3038 000 226 481 26 51 6,8
Bulk el. styckegods 80 000 8772 4264 000 317 878 36 51 6,3
Bulk el. styckegods 100 000 9 868 4797 000 357 613 41 51 6,5
Bulk el. styckegods 250 000 16 886 8209 000 611 976 70 51 7,4
Roro 3600 6798 3305 000 246 386 28 51 13,6
Roro 6 300 3728 1812 000 135083 15 51 6,4
Roro 10 000 7 456 3625 000 270 241 31 51 8,9
Lastbilsfarja 2500 7 456 3625 000 270 241 31 51 7,7
Lastbilsfarja 5000 12 061 5863 000 437 083 50 51 6,0
Lastbilsfarja 7 500 13 816 6 716 000 500 673 57 51 43
Jarnvégsfarja 5000 11 404 5543 000 413 227 47 51 8,0

Kalla: Trafikverket (Samgods, version 1.1) samt University of Turku (2010).

Anm: 1) Genomshnittlig maskinstyrka inom fartygsgruppen beréknad utifrdn bransleforbrukning av Sjofartsverket
(Samgodes, version 1. 2) Investeringskostnad éver skeppets livstid har enligt University of Turku (2010) satts till 51,5
Euro per KW motoreffekt. 3) Arskostnad beraknad som en annuitet dar avskrivningstiden &r 25 4r, rantan ar 5,5 procent
och restvardet &r noll.

Driftskostnad urea

For att berdkna kostnaden for urea har forbrukningen antagits vara 0,05 kg per forbrukat kg
bransle. Branslefoérbrukningen per fartygstyp i Samgodsmodellen har beraknats utifran de
estimerade samband mellan férbrukning per kilometer och fartygsstorlek, normalt effektuttag,
design- respektive observerad hastighet samt specifik forbrukning som presenteras i M4
Traffic (2015). | modellen har tagits fram separata samband fér containerfartyg, torrbulks-,
flytande bulk- och styckegodsfartyg, roro-fartyg samt farjor. Sambanden gor att det gar att
berékna genomsnittlig forbrukning for de fartygsvarianter som ingar i Samgodsmodellen.
Kostnaden for urea varierar ganska mycket, men har héar satts till 300 Euro per ton.
Valutakursen har satts till 9,5 Kronor per Euro. Resultaten finns redovisade i Tabell 6-2.
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Tabell 6-2 Beraknad férbrukning och kostnad per kilometer for Samgodsmodellens fartygstypers anvandning
av Urea; kr per kilometer i 2014 ars prisniva

Typ Storlek Ft‘)rbrukning1 Urea; Kostnad urea; Okad ki_Iometerkostnad

(DWT) (kg/km) (kg/km) (kr/km) inom NECA (%)
Container 5300 10,70 1,07 15 3,7
Container 16000 23,89 2,39 3,4 3,4
Container 27200 35,67 3,57 51 34
Container 100000 98,22 9,82 14,0 3,9
Bulk, styckegods 1000 2,42 0,24 0,3 3,2
Bulk, styckegods 2500 4,85 0,49 0,7 3,2
Bulk, styckegods 3500 6,25 0,62 0,9 3,5
Bulk, styckegods 5000 8,15 0,81 1,2 3,7
Bulk, styckegods 10000 13,63 1,36 1,9 3,7
Bulk, styckegods 20000 19,77 1,98 2,8 4,0
Bulk, styckegods 40000 30,20 3,02 4,3 4,0
Bulk, styckegods 80000 46,14 4,61 6,6 4,0
Bulk, styckegods 100000 50,99 5,10 7,3 3,9
Bulk, styckegods 250000 87,16 8,72 12,4 4,0
Roro 3600 12,77 1,28 1,8 3,3
Roro 6300 18,70 1,87 2,7 3,3
Roro 10000 25,48 2,55 3,6 34
Lastbilsfarja 2500 21,31 2,13 3,0 4,2
Lastbilsfarja 5000 38,29 3,83 55 4,0
Lastbilsfarja 7500 52,82 5,28 7,5 4,2
Jarnvagsfarja 5000 27,33 2,73 3,9 3,5

Kalla: Trafikverket (Samgods, version 1.1) samt M4 Traffic (2015).

Anm: 1) Forbrukning beréknad enligt estimerade funktioner i M4 Traffic (2015). 2) Férbrukning av urea har antagits
vara 0,05 kg per kg forbrukat bransle. 3) Priset pa urea har satts till genomsnittligt spotpriset per manad under perioden
juli 2012 till augusti 2016 enligt Varldsbanken (300 Euro per ton).

6.3 Resultat

| det foljande redovisas resultaten av de effektberdkningar som gjorts med Samgodsmodellen.
Som tidigare namnts har effekterna av NECA beraknats dels mot Samgodsmodellens basar,
dels mot Trafikverkets prognosscenario. | bada fallen antas samtliga fartyg som namnts vara
utrustade med katalysatorer, vilket tenderar att innebara en dverskattning av
kostnadspaslaget for sjofarten. Trots detta visar modellberakningarna att effekterna av NECA-
regleringen bor bli sma.

Effekter vid investering i nartid

Givet redovisade utgangspunkter visar berékningar med Samgodsmodellen att sjofarten
paverkas relativt lite. Transportarbetet till sjéss beraknas kunna sjunka med cirka 0,26 procent
och overflyttning sker framforallt till vag dar transportarbetet med lastbil beraknas kunna tka
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med 0,21 procent. Transportarbetet pa jarnvag paverkas mycket lite och transporter med flyg
paverkas inte alls. Resultaten presenteras i Tabell 6-3.

Tabell 6-3 Berdknat transportarbete inrikes (pa svenskt vatten for sjéfart) i basscenario respektive
utredningsscenario; miljoner tonkilometer.

Resultat Vag Jarnvag Sjo
Basscenario 47,9 21,7 39,6
Scenario - katalysator 48,0 21,7 39,5
Differens 0,1 0 -0,1

Kélla: Samgods, version 1.1

Figur 6-4 Forandring av fléden i ton; rétt=okade floden vag, gront=okade floden pa jarnvag, morkblatt=6kade
floden farja och ljusblatt=minskade fléden o6vrig sjofart.

Kalla: Samgods, version 1.1

| Figur 6-4 redovisas var forandringarna beraknas bli som storst. Notera att det &r sma
forandringar, de storsta flodesforandringarna motsvarar ett forandrat arsflode pa ungefar

125 000 ton. Figuren visar att inlandssjofarten ar extra kanslig, formodligen p& grund av att
konkurrensen fran vagsidan ar storre for dessa transporter. Detsamma galler for den kustnara
sjofarten langs med vastkusten. Resultaten indikerar ocksa att det kan bli Ionsamt att i nagon
man flytta transporter fran ost- till vastkust, att viss kustnara sjofart langs med norrlandskusten
kan flytta till vag och att jarnvagstransporter ner till europeiska fastlandet kan 6ka nagot. Men
huvudresultatet ar sdledes att det blir sma forandringar.
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Effekter vid investering 2040

Nar effekterna testades mot Trafikverkets prognosscenario for 2040 paverkades sjofarten i
princip inte alls. | prognosen ligger jarnvagstrafiken i vissa avsnitt mycket néra kapacitetstaket
och regleringen tycks i detta fall snarare kunna skifta en del kedjor som kombinerar t&g- och
fartygstransport till kedjor som kombinerar lastbils- och fartygstransport. Transportarbetet med
sjofart ligger i princip still medan transportarbetet pa jarnvag beraknas sjunka med 0,08
procent samtidigt som transportabetet pa vag beraknas 6ka med 0,26 procent. Resultaten
presenteras i Tabell 6-4.

Tabell 6-4 Berdknat transportarbete inrikes (pa svenskt vatten for sjéfart) i prognosscenario respektive
utredningsscenario; miljarder tonkilometer.

Resultat Vag Jarnvag Sjo
Prognosscenario 79,8 33,5 75,6
Scenario - katalysator 80,0 334 75,6
Differens 0,2 -0,1 0

Kalla: Samgods, version 1.1

Sammanfattande kommentarer

Modellberakningarna visar att effekterna av NECA-regleringen bor bli sma. | relation till andra
kostnadspaverkande faktorer far regleringen séagas ha férsumbar inverkan pa konkurrensen
mellan trafikslagen.

49



50



/  Diskussion och
sammanfattande bedomning

Vi har i denna delrapport gjort en férsta dvergripande orientering av effekter for framst
sjofarten av inforande av ett kvavekontrollomrade, NECA, i Ostersjon och Nordsjén. Vi har
sammanstallt vad relevanta studier har kommit fram till avseende miljé och héalsoeffekter. Vi
har ocksa tagit del av tidigare konsekvensanalyser samt, kompletterat med uppdaterade
uppgifter fran redare, bedomt merkostnader for sjéfarten till foljd av inférande av ett NECA i
omradet. Vi har vidare analyserat effekter pa transportfléden med hjalp av prognosmodellen
Samgods. Infor slutredovisningen avser vi att ga vidare och férdjupa utredningen.

7.1 Positiva effekter pa miljé och halsa

Milj6- och hélsovinster beddms vara markbara till féljd av inforandet av ett NECA. En rad
studier som har beréknat miljo- och halsoeffekter av en skarpt kvaveoxidreglering i Ostersjén
och i Nordsjon visar pa positiva effekter &ven om skarpningen inférs endast i ett av dessa
omraden. Den samlade effekten skulle dock bli jamférelsevis stérre om ett NECA inférs i bada
omradena och samtidigt.

Vilken teknik som bér anvandas for att Astadkomma utslappsreduktioner avgors av den
samlande kravbilden avseende utslapp. Var genomgang av idag tillgangliga I6sningar visar till
exempel att den idag mest narliggande I6sningen for att n& sdval SECA som NECA, inte ger
nagra effekter pa partikelutslapp och att koldioxidutslappen rentav dkar. Det &r emellertid inte
uteslutet att teknik som battre tar omhand &ven dessa utslapp kommer att utvecklas i
framtiden.

7.2 Sjofartsnaringen investerar i
helhetslosningar eller avvaktar

Av de intervjuer vi genomfort med nagra rederier samt med branschorganisationen Svensk
sjofart framgar att n&gra storre rederier driver pilotprojekt i syfte att prova ut basta teknik for att
mota framtida skarpta utslappskrav, bl.a. vad géller kvaveoxider. Vissa rederier kan redan ha
behovt anpassa nya fartyg for trafik i nordamerikanska NECA, vilken galler for fartyg
kolstrackta efter 2016. Nagra rederier satsar p& att anpassa fartyg for drift med LNG. S&dana
investeringar sker med hjalp av subventioner och forefaller foretradesvis ske i den typ av
fartyg som &r relativt enkla att konvertera. Det géller till exempel mindre kusttanker.

Krav att uppna den kommande NECA-nivan avseende kvaveoxider inkluderar endast fartyg
som ar kolstrackta efter 2021. For trafikering i det nordamerikanska kvavekontrollomradet
galler de skarpta kraven endast for fartyg kolstrackta efter 2016. Av vara intervjuer framgér
emellertid ocksa att branschen under senare ar har lagt relativt manga nybestallningar av
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fartyg (fér byggnation l&ngt senare). (Manga har gjorts redan under 2015, sannolikt infor ett
forvantat ikrafttradande av NECA 2016.) Manga fartygskolar ar darmed nyligen strackta, eller
kommer att strackas fore 2021, vilket innebéar att det kommer att drdja innan hela den
fartygsflotta som kommer att trafikera Ostersjon och Nordsjon traffas av NECA-regleringen
(som inte galler retroaktivt).

Detta, tillsammans med det faktum att NECA-regleringen erbjuder ett visst spelrum fér nér
fartygen faller under regleringen,*® innebar att manga redare for narvarande inte vidtar nagra
atgarder alls. | de intervjuer vi genomfort uppger flera representanter for transportnaringen att
det inte ar Ionsamt att investera i ny teknik i fartyg med liten kvarvarande levnadslangd.“®
Flera uppger att de avvaktar med investeringar for att se vilken teknik som visar sig vara den
basta med hansyn tagen till sdval framtida teknikutveckling som utvecklingen av bransle och
brénslepriser.

7.3 Utveckling pagar mot nya branslen?

Allt fler fartyg drivs idag med mer raffinerat bransle (gasolja). Fér narvarande lagre
branslepriser pa varldsmarknaden har lett till mindre prisskillnader mellan tjockolja och mer
utvecklade produkter vilket gor att framdrift med exempelvis MGO har blivit ett ekonomiskt
attraktivt alternativ for att uppfylla miljoutslappskrav.

Utveckling pagar mot nya branslen men det saknas underlag for att i féreliggande rapport
bedoma hur langt utvecklingen har kommit och i vilken man nya branslen anvands.5°

Det finns exempel pa raffinaderier som gor satsningar pa nya branslen i samverkan med
tankrederier. Denna utveckling tycks dock narmast bero pa allmén skarpning av miljokrav fran
hamnar och myndigheter.

7.4 VissatransportkOpare ar villiga till
omforhandling

Var undersokning hittills visar att sannolikt endast ett fatal redare har vidtagit sarskilda
atgarder infor inforandet av ett NECA. Det gor att det ocks& blir svart att forutspd framtida
reaktioner och handlingsmonster fran transportképarna med anledning av de skarpta
kvaveoxidreglerna. Vi kan heller inte bedéma i vilken man eventuella 6kade kostnader till foljd
av skarpningen kan komma att flyttas éver till transportkdparna i form av hogre fraktpriser. Det
forefaller dock osannolikt att sjofarten skulle bara de 6kade kostnaderna utan att, &tminstone
pa langre sikt, begara kompensation for dessa.

Intervjuer med transportkdparna aterstar fortfarande att géra och kommer att redovisas i
slutrapporten. Nagra redare vittnar emellertid om att, i den man det varit aktuellt,

48 Nagon specificerad lagreglerad definition for nar ett fartyg anses vara kolstrackt saknas. | praktiken anses
kolstrackningen ha skett da 20 procent av stalet for fartygsbygget finns pa varvet, vilket innebér att tidpunkten
for kolstrackningen ar latt att manipulera. Det finns dessutom en marknad for kdp och sélj av redan kélstrackta
och registrerade fartyg. For dessa fartyg galler saledes regler som galler vid tidpunkten for kélstrackning.

4 En samlad bild 6ver aldern pa den svenskkontrollerade flottan &r svar att fa fram. Fartygen i den
svenskregistrerade delen av flottan &r dock férhallandevis gamla, varav merparten &r 15 ar eller aldre.

%0 "The data available on what fuels are used in the Baltic Sea area is not sufficient for a deeper analysis of the
total picture of emissions.” Fuels in the Baltic Sea after SECA, Trafikanalys PM 2016:12
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transportkdpare har accepterat omférhandlingar och till viss del hégre fraktpriser.
Prisforandringarna kan dock inte sarskilt harledas till 6kade kostnader fér NECA utan &r
sannolikt en foljd av mer generella teknikforbattringar och miljoanpassningar.

7.5 Sma andringar i transportfléden

Vi har genom prognosmodellen Samgods gjort en uppskattning om hur 6kade kostnader till
foljd av ett NECA i Ostersjon och Nordsjon, tillsammans med det redan gallande SECA, skulle
kunna komma att paverka flodet av transporter fran, till och i Sverige. Modellberékningarna
visar att effekterna av NECA-regleringen bor bli sma. (Detta trots att vi har raknat hogt och
sannolikt dverskattat den takt med vilken fartygsflottan kommer att anpassas till de skéarpta
utslappsgranserna.)

7.6 Slutsatser

Vi har gjort en bred genomgang av tidigare genomférda studier som beskriver effekter pa miljo
och hélsa och kan konstatera att inférandet av ett NECA i Ostersjon och Nordsjon bedéms ge
entydigt positiva effekter i dessa avseenden. Ett samtida inférande av skarpningen i bagge
omradena ger dessutom storre effekter, atminstone for Sveriges del, &n om den skulle ha
inforts var for sig. | den man vart fortsatta arbete visar pa fler relevanta studier som kan belysa
fragan kommer beskrivningen att uppdateras.

Baserat pa tidigare berakningar och uppdaterat med uppgifter frdn branschen bedémer vi att
kostnaderna for rederiernas anpassning till NECA blir férhallandevis sma. Driftskostnader ar
dock en markbar andel av den totala kostnaden for de l6sningar som star till buds. Detta ger
incitament att stinga av utrustningen utanfor det aktuella omradet, vilket i sin tur gor att redare
inom och utom omradet har olika kostnader. | den man dessa rederier konkurrerar om samma
frakter riskerar det att snedvrida konkurrensen.

Investeringar i utsléappsreducerande teknik &r dock mindre intressanta for redarna om den inte
ger effektiva l6sningar ur ett helhetsperspektiv (och kan ta hand om flera utslappstyper an
kvaveoxider). Investeringar i teknik som (kortsiktigt) I6ser ett miljoutslapp i taget tvingar fram
aterkommande ombyggnader som pa lang sikt bade kan bli kostsamma och sammantaget ge
mindre fartygseffektiva I6sningar. | den m&n NECA-regleringen skulle komma att lagga hinder
i vagen for mer l&ngsiktigt hallbara tekniklésningar, utgor det ett viktigare motargument for
svenska redare &n de sannolikt relativt begransade merkostnader som skarpningen kan
komma att medfora.

Véara modellberékningar med Samgods visar att ett NECA i Nordsjén och Ostersjon skulle ge
sma eller inga effekter pa transportfldden i regionen. Detta indikerar ocksa att férandringarna
for konkurrensen mellan trafikslagen och pa marknaden kommer att bli sma. Det aterstar dock
att stiamma av marknadssituationen med transportkunder med anledning av inférandet av ett
NECA. Ytterligare prognosberékningar av férandringar i transportfléden inom ramen for detta
regeringsuppdrag bedéms inte kunna fortydliga bilden.
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Forkortningar

CO: - koldioxid

CO2e wtw - koldioxid well to wheel
EIAPP-certifikat - Engine International Air Pollution Prevention)
EGR - Exhaust Gas Recirculation

FO - Fuel Qil*!

HELCOM - Helsingforskonventionen

HFO - Heavy Fuel Oil

HWI - Humid Water Injection

IFO — Intermediate Fuel Oil

IMO - International Maritime Organization

LBG - biobaserad LNG

LNG - Liquefied Natural Gas

LSMGO - Low Sulphur Marine Gas Oil

MDO - Marine Diesel Oil

NECA - Nitrogen Oxides Emission Control Area
NOXx - kvaveoxid

PM - Partiklar

SCR - Selective Catalytic Reduction

SECA - Sulphur Emisson Control Area

SOz — svaveldioxid

TEU - Twenty Foot Equivalent Unit

TRL/MRL - Technical and Market Readiness Level
ULSFO — Ultra Low Sulphur Fuel Oil

51 Fuel oil, (also known as marine fuel or heavy oil) is a fraction obtained from petroleum distillation, either as a

distillate or a residue. The term fuel oil is also used in a stricter sense to refer only to the heaviest commercial fuel that can
be obtained from crude oil, i.e., heavier than gasoline and naphtha. In the maritime field the following type of classification
is used for fuel oils:

e  MGO (Marine gas oil) - roughly equivalent to No. 2 fuel oil, made from distillate only

e  MDO (Marine diesel oil) - A blend of heavy gasoil that may contain very small amounts of black refinery feed
stocks, but has a low viscosity up to 12 ¢St so it need not be heated for use in internal combustion engines

IFO (Intermediate fuel oil) A blend of gasoil and heavy fuel oil, with less gasoil than marine diesel oil
MFO (Marine fuel oil) - same as HDO (just another "naming")
e  HFO (Heavy fuel oil) - Pure or nearly pure residual oil, roughly equivalent to No. 6 fuel oil
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Bilaga 1. Uppdraget

Uppdrag att utreda konsekvenserna av inférandet av ett kvavekontrollomrade
(NECA) i Ostersjon och Nordsjon

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att i samrdd med Transportstyrelsen
utreda konsekvenserna for svensk industri av ett inférande av ett
kvivekontrollomride (NECA, Nitrogen Oxides Emission Control
Area) i Ostersjon och Nordsjon.

I utredningen ska sirskilt beaktas féretagens konkurrenskraft bade vad
giller foretag verksamma inom sjéfartsniringen och svensk industri i
ovrigr. Konkurrenskraften ska dven beakras for basindustri med
verksamhetsomride lings kusten eller med betydande del av
godstransport via sjéfart. Utredningen ska dven analysera och beskriva
effekterna pd konkurrensneutralitet gentemot andra trafikslag och
eventuella [6rindringar i transportfléden. Utredningen ska gora en
beddmning av om ett NECA i Ostersjon och Nordsjon riskerar att
skapa en inldsningseffekt dir incitamenter att investera i nytt
fartygstonnage minskar.

Analysen ska baseras pd ridande lagstiftning inklusive de regler som
finns for svavelutslipp (SECA, Sulphur Emission Control Area) och ta
hinsyn till den pigdende processen inom FN:s sjofartsorganisation IMO
om att utse Ostersjon och Nordsjon till kvivekontrollomriden.

Hilso-, klimat- och miljoeffekter som tidigare analyser av ett inforande
av ett kviivekontrollomride har presenterat ska sammanfattas.

En skriftlig delredovisning ska limnas till Regeringskanslict
(Niringsdepartementet) senast den 30 september 2016 och en skriftlig
slutredovisning avseende uppdraget ska limnas till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 31 mars 2017,
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Skalen for regeringens beslut

Inom Helsingforskonventionen, HELCOM, som ir en
dverenskommelse mellan Ostersjons kuststater om att virna miljon i
Ostersjon, pigir ete arbete med att framsrilla en ansokan till IMO om
att utse Ostersjon och Nordsjon till si kallade kviivekontrollomriden

(NECA).

Inforandet av ett NECA utgir frin behovet av att minska évergddningen
i Ostersjon och Nordsjon samt att minska miljé- och klimatpéverkan pd
land frin sjofarten. Inforande av ett NECA bidrar till att nd
miljdkvalitetsmalen Hav i balans, Ingen &vergtdning Frisk lutt, och Bara
naturlig forsurning. Naturvirdsverket har tidigare gjort bedomningen atc
ett raske inférande av NECA 1 Ostersjén och Nordsjon ar nodvindigt
fér att Sverige pd sike ska klara miljokvalitersmalen Ingen évergddning,
Bara naturlig férsurning och Frisk luft. Naturvirdsverket anger ocksi att
inférande av ett NECA-omride i Ostersjén och Nordsjén skulle ge en
samhillsnytra till 4r 2030 som ir stérre dn kostnaderna for sjofarten.
Sjofart utgdr samuidigt et energieffekeive sitt ate transportera gods och
personer och regeringen har bl.a.  sin maritima strategi, som
presenterades | augusti 2015 (dnr N2015/06135/MRT) konstaterat att
sjofart utgor, sett till mingden gods som transporteras, ett
energieffektivt site att transportera gods, En éverféring av gods fran
land- till sjotransport bidrar dirfor till ate minska den samlade
miljobelastningen frin transportsektorn, samtidigt som
tringselproblematiken pd land kan minskas.

En fortsatt utveckling av sjdtransporter stiller emellertid krav pd
dtgirder foér att minska den negativa miljobelastningen. I enlighet med
vad regeringen angav i den maritima strategin féreligger behov av act
fortsirta arbetet med att minska utslippen till lufe frin sjofartssekeorn.

P4 regeringens vignar

L

Anna Johansson VLCL;LZI fl_\ )

Ida Bjorklund
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Bilaga 2. Samgods modelistruktur

Samgodsmodellen genererar och véljer 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 bygger pa beréakningar som férenklat kan delas in i tre samverkande delar:

Som utgangspunkt for transportflodesberakningarna estimeras matriser med efterfragade
godsvolymer i ton mellan konsumenter och producenter i olika regioner. Denna
efterfrigan maste beraknas eftersom det saknas statistik om varuproduktion,
varukonsumtion och handel pa regional niva i Sverige. Den modell som anvands for detta
genererar transportefterfragematriser for 33 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 kommun medan den i Sveriges
geografiska narhet ar regioner motsvarande 1an och pa langre avstand enskilda lander
eller grupper av lander. Matrisernas floden bryts sedan ned till fléden mellan foretag av tre
olika storleksklasser och enskilda mycket stora floden (singular flows) urskiljs sa att de
kan sarbehandlas i kommande berékningssteg. Centrala indatakallor &r
nationalrédkenskaper, input/output-tabeller, handelsstatistik och Trafikanalys
varuflddesundersokning.

| en s& kallad Logistikmodul berdknas en I6sning pa det transportproblem som
efterfrigematriserna kan sagas presentera. | I6sningen beaktas balansen mellan
foretagens kostnader for lagerhallning®? och kostnader for transporter. Detta innebar att
modellen endogent fangar den effekt transportkostnadsforandringar har pa efterfragade
sandningsstorlekar och darmed ocksa sandningsfrekvenser. Modellsteget soker optimala
transportkedijor for efterfragad &rsvolym genom att minimera det som skulle kunna
bendamnas som systemets logistikkostnader. Berdkningen resulterar i information om val
av basta transportkedja, av lastbarare, omfattningen av samlastning och val av fordonstyp
och storlek pa fordon (under beaktande av skalférdelar). Tomtransporter beraknas
separat baserat pa utfall for lastade fordon. En extra berakningsrutin gor ockséa att
modellen beaktar kapacitetsproblem for delar av jarnvagen.

En tredje central del utgdrs av en berakningsmodul for transportnéatverket. Denna modul
anvands bland annat for att berdkna ruttval och déarmed kdrstrackor for olika fordon.
Natverksmodellen anvands for att generera indata till logistikmodulen i form av avstand,
kortider, natverkskostnader etc. mellan olika punkter i natverket, men ocksa for att
generera en slutlig I6sning for fordonsrorelser.

En modell av denna typ utvecklas och forbattras Idpande. Den modellversion som anvants till
detta projekt slapptes 2016-04-01.

52 Lagerkostnader bestar av tvad komponenter: a) lagerhallningskostnader for godsets kapitalbindning medan det
finns pa lager, som paverkas av gallande rantesatser, och b) (lokal)kostnader for att underhalla lager, som
paverkas av hyresnivan, I6nenivan mm. Skalférdelar inom lagerverksamheten modelleras inte i
Samgodsmodellen. Orderkostnader ar administrativa kostnader som anges per sandning.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
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