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Sammanfattning

Forslaget innebér att direktiv 1999/32/EG revideras vad giller reglerna om
svavelhalten i marina brinslen. Syftet dr att minska utsldppen av svaveloxi-
der och partiklar fran fartyg. I huvudsak innebar forslaget att regler i Marpol-
konventionen' som redan triitt i kraft fors in i EU-lagstiftningen.

Regeringen accepterar i stort kommissionens forslag men anser att samma
brénslekrav ska gilla i hela EU fran samma tidpunkt. Det betyder att svavel-
halten i marina brénslen inom EU ska vara 0,10 viktprocent fran 2015. En
prioriterad frdga dr att reglerna for att godkdnna reningsutrustning som kan
anvindas som ett alternativ till 1dgsvavliga brinslen far en smidig utform-
ning.

! International Convention for the Prevention of Pollution from Ships.



1 Forslaget

1.1 Arendets bakgrund

Rédets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavelhalten
i vissa flytande brénslen innehdller bl.a. bestimmelser som syftar till att
minska utslédppen av svaveloxider frdn fartyg inom EU. Direktivet dndrades
genom Europaparlamentets och radets direktiv 2005/33/EG av den 6 juli
2005. Syftet var att inforliva internationella regler om minskning av utslédp-
pen av svaveloxider frin fartyg som antagits av FN:s sjofartsorgan, IMO
(International Maritime Organization). I direktivet ingick ett uppdrag till
kommissionen att se dver bestimmelserna om svavelhalten i bréanslen efter-
som man forutsdg behovet av ytterligare minskningar av utsldppen fran
sjofarten.

De internationella reglerna om minskning av utslédppen av svaveloxider fran
fartyg finns i Marpolkonventionens bilaga VI som tridde i kraft den 19 maj
2005. Sverige ér part till denna bilaga. I oktober 2008 antog IMO &ndringar
av bilagan. Dessa dndringar trddde i kraft den 1 juli 2010.

Det aktuella dndringsforslaget bygger pa och inforlivar dndringarna i Mar-
polkonventionens bilaga VI. Andringsforslaget har foregitts av ett offentligt
samrad som var oppet for alla berérda parter (t.ex. organisationer, medlems-
stater, icke-statliga organisationer och allménheten) under perioden 29 okto-
ber 2010-5 januari 2011.

Det aktuella forslaget dverensstimmer dven med Europa 2020-strategin® som
har som centralt mal att frimja en resurseffektivare, gronare och konkur-
renskraftigare ekonomi.

1.2 Forslagets innehall

I huvudsak innebér forslaget att relevanta regler fran Marpolkonventionens
bilaga VI, som redan har trétt i kraft, fors in i EU-lagstiftningen. Kommissio-
nen ser ett véirde i att skapa samstimmighet mellan IMO:s och EU:s regel-
verk. En sammanfattning av huvudpunkterna i forslaget foljer nedan.

Generellt tak for svavelhalten i marina brdnslen

Kommissionen foreslar att det infors ett tak om 3,5 viktprocent svavel for det
marina brinsle som séljs inom EU-ldndernas territorium. Detta krav mot-
svarar regel 14 i Marpolkonventionens bilaga VI som trddde i kraft 1 juli
2010 och ska tillimpas globalt frén 1 januari 2012. Fr.o.m. den 1 januari
2020 ska gransvirdet sdnkas till 0,50 viktprocent. Denna sdnkning ska fore-
gés av en utvérdering av tillgdngen pé ldgsvavligt bransle. Kommissionen
foreslas ges befogenhet att anta delegerade akter genom vilka datumet for nér

2 Strategin aterfinns i kommissionens meddelande Europa 2020 — En strategi for smart
och hallbar tillvixt for alla, KOM(2010) 2020 slutlig
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gransvirdet 0,50 viktprocent svavel ska tillimpas kan skjutas fram till den 1
januari 2025 om utvirderingen visar pa en brist i tillgdngen. Denna procedur
overensstimmer med reglerna i Marpolkonventionen.

Tak fér svavelhalten i marina bréinslen fér passagerarfartyg i
reguljér trafik inom EU

Enligt forslaget ska grinsvirdet for svavelhalten i marina brianslen som an-
vinds av passagerarfartyg i reguljér trafik till eller fran en hamn som ligger i
en EU-medlemsstat sdnkas fran nuvarande 1,5 viktprocent till 0,10 viktpro-
cent svavel fr.o.m. den 1 januari 2020. Denna bestdmmelse finns inte med i
MARPOL och innebér dérfor en skérpning relativt konventionen.

Svavelhalt i marina branslen i s.k. ECAs

Regler om skirpta krav vad giller svavelhalten i marina brinslen som an-
viands inom s.k. utsldppskontrollomraden (Emission Control Area, ECA)
infors 1 EU-lagstiftningen. Reglerna motsvarar regel 14 i Marpolkonventio-
nen bilaga VI som trddde i kraft 1 juli 2010. Inom EU finns tvd utsldppskon-
trollomrdden for svavel: Nordsjoomradet med Engelska kanalen respektive
Ostersjoomradet. Reglerna innebir att marint brinsle som anvinds inom
dessa omraden inte far innehdlla en svavelhalt som odverstiger 1,0 viktprocent
och fr.o.m. 1 januari 2015 0,10 viktprocent.

Regler om alternativa metoder att minska utslappen

Som alternativ till anvéindning av lagsvavligt marint brénsle kan fartygs-
agarna anvinda alternativa metoder att minska utsldppen som uppnér samma
effekt. Den alternativa metod som troligen &r mest aktuell enligt kommissio-
nens konsekvensanalys &r installation av s.k. scrubbers for efterrening av
rokgaserna. Aven byte till flytande naturgas, LNG, kan vara intressant inom
négra 4r.

Forslaget innehaller regler om forfarandet for att fa ett godkdnnande inom
EU for system for minskning av utsldppen. Detta ska som huvudregel ske
inom ramen for det s.k. marine equipment-direktivet (direktiv 96/98/EG).
Om en produkt inte omfattas av marine equipment-direktivet foreslas pro-
dukten utvérderas och godkédnnas av den kommitté for sjosdkerhet och for-
hindrande av fororening till sjoss (COSS) som inréttats genom forordning
(EG) nr 2099/2002.

Utéver regler for att godkédnna alternativa metoder att minska utsldppen
innehaller forslaget regler for anvindande av alternativa metoder att minska
utsldppen i medlemsstaternas hamnar, inom dess territorialvatten, exklusiva
ekonomiska zoner och i svavelkontrollomraden inom medlemsstaternas kon-
troll. Forslaget innebér att kommissionen ska ges befogenhet att anta dele-
gerade akter vad géller anviandning av alternativa metoder att minska utslép-
pen.

Forslaget innehéller ocksa regler om hur nya metoder att minska utslédppen
ska testas.
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Medlemsstaternas kontroll av marint bransle

Den europeiska sjosdkerhetsbyran, EMSA, har sammanstéllt resultatet av
kontroller av fartygsbrinslens kvalitet. Sammanstillningen visade att nagra
procent av fartygen i samband med provtagningen anvinde brinsle med
hogre svavelhalt &n tillatet. Kommissionen anser dérfor att kontrollerna
behover skirpas. Forslaget innehéller darfor regler om hur medlemsstaterna
ska kontrollera att det brénsle som anvinds av fartyg dverensstimmer med
grinsvirdena som foreskrivs i direktivet. Det innebér att kontrollen ska ut-
okas och intensifieras i forhdllande till vad som giller i dag, bl.a. anges att
medlemstaterna maste kontrollera sévél det brénsle som levereras som det
som anvinds samt bunkerkvitton medan detta enligt géllande regler &r alter-
nativa kontrollmetoder.

Kommissionen foreslds ocksé ges befogenhet att anta delegerade akter angd-
ende provningsfrekvens, provtagningsmetoder och andra detaljer om
kontrollen.

Utévande av delegering

Kommissionen foreslds f4 befogenhet att anta delegerade akter om ett antal
fragor som omfattas av direktivet. De viktigaste eller mest ingaende ar:

- datum for tillimpning av sdnkt generellt griansvirde till 0,5 viktpro-
cent. Ska det gélla fran ar 2020 eller éndras till ar 2025?

- reglerna for anvindning av alternativa metoder att sénka utsldppen,

- detaljerade krav pad medlemsstaternas kontroll av att direktivets reg-
ler efterlevs,

- detaljerade krav pa medlemsstaternas rapportering till kommissio-
nen av utford tillsyn och

- anpassning av vissa definitioner och tekniska specifikationer till
den vetenskapliga och tekniska utvecklingen.

De delegerade akterna trdder inte i kraft om Europaparlamentet eller radet
invdnder mot ikrafttridande inom en period om tva manader (som kan for-
langas med ytterligare tvd manader) fran delgivningsdagen.

Inforlivande

Det nya direktivet foreslas vara genomfort i nationell lagstiftning senast 12
manader efter det att det trétt i kraft.

1.3 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Svavelhalten 1 marina brénslen regleras i forordningen (1998:946) om sva-
velhaltigt brédnsle. EU:s direktiv 1999/32/EG, #4ndrat genom direktiv
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2005/33/EG, om svavelhalten i vissa flytande brénslen, &r inford i svensk rétt
genom forordningen.

For att genomfora direktivet i svensk lagstiftning maste forordningen dndras
inom f6ljande omrdden:

- Andrade bestimmelser om brinslekrav, bade krav inom och utanfor
svavelkontrollomraden samt for passagerarfartyg i reguljér trafik.

- Andrade bestimmelser om alternativa metoder att minska utslip-
pen.

- Andrat system for dvervakning och verkstillighet.

Det dr mojligt att vissa detaljbestimmelser ldmpar sig att genomforas i
myndighets foreskrifter efter delegation.

1.4  Budgetira konsekvenser / Konsekvensanalys

De skérpta gransvirdena for svavelhalten i marina bréanslen forvintas sinka
utsldppen av svaveloxider frén sjofartssektorn betydligt (6ver 90 procent
reduktion i Ostersjén och Nordsjén). Det kommer ocksi att fi viktiga posi-
tiva sidoeffekter i form av kraftigt minskade utslapp av partiklar och en viss
minskning av utsldppen av kviveoxider (som é&r viktiga prekursorer till
marknéra ozon). Forandringarna kommer enligt EU-kommissionen att leda
till stora positiva samhéllsekonomiska vinster i form av béttre hdlsa och
minskad miljopaverkan EU.

Fordndringarna innebdr dock att kostnaderna kommer att 6ka for sjofarten
och for den svenska exportindustrin. Hur stora kostnadsékningarna bedéms
bli beror pé att modellerna och berdkningsforutsittningarna skiljer mellan de
olika konsekvensanalyserna. Aven uppskattningarna av de samhillsekono-
miska kostnaderna for miljo- och hélsoeffekterna skiljer sig at, bl.a. beroende
pa att de som utfort berdkningarna har anvint olika virderingar av kostna-
derna for utslédppen. Det leder till att bedomningen av kostnaden i forhal-
lande till nyttan skiljer markant mellan exempelvis kommissionens och
Sjofartsverkets konsekvensanalyser.

Effekten av de dkade transportkostnaderna for sjofarten bedoms bli att fler
transporter kommer att ske pa land. Hur stor denna effekt kommer att bli ar
dock omdiskuterad, men enligt uppgifter i kommissionens konsekvensanalys
samt Sjofartsverkets konsekvensanalys visar pa en nedgang for sjofarten med
mellan 1 till 10 procent beroende pd marknadssegment. Denna bedémning
baseras pa att sjofarten anvinder sig av det dyra lagsvavliga brinslet. Om
andra billigare alternativ anvinds kommer effekterna att bli mindre.

1.4.1 Kommissionens konsekvensanalys

Kommissionen har genomfort en konsekvensanalys av foOrslaget, se
SEC(2011) 918. Kommissionen har konstaterat att de nya internationella
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gransvirdena for svavelhalten i marina brinslen forvéntas sdnka utsldppen av
svaveloxider frén sjofartssektorn betydligt (6ver 90 procent reduktion i
Ostersjon och Nordsjon). Detta kommer att bidra starkt till att uppfylla bade
de allménna miljomélen i 2005 ars tematiska strategi for luftférorening och
de mer specifika mélen i direktivet. Det kommer ocksa att fa viktiga positiva
sidoeffekter i form av kraftigt minskade utsldpp av partiklar och en viss
minskning av utsldppen av kviveoxider (som é&r viktiga prekursorer till
marknéra ozon).

Kommissionens slutsats dr att det dr kostnadseffektivt att helt anpassa direk-
tivet till IMO:s strangare brinslekrav och till bestimmelserna om alternativa
metoder att minska utsldppen. Det framgér att dndringarna fran 2008 i
Marpolkonventionen bilaga VI skulle leda till positiva effekter i form av
béttre hilsa och minskad dédlighet i EU motsvarande 15-34 miljarder Euro.
Till detta ska ldggas besparingar i form av ldgre kostnader for miljovéard och
minskade kostnader for korrosionsskador samt skador pa grodor och skog
vars viarde inte rdknats in.

Kostnaderna for att genomfora dndringen uppskattas till 2,6—11 miljarder
Euro. For de omrdden inom EU dir kravet pd den maximala svavelhalten
kommer att vara 0,5 viktprocent bedoms brénslekostnadsokningen att vara
mellan 30-40 procent. For det lagsvavliga brinslet med en svavelhalt pé 0,1
procent som ska anvédndas inom svavelkontrollomradden bedoms brinslekost-
nads6kningen vara 67-79 procent. Kommissionen menar dock att kostnaden
for efterlevnad blir 50 till 88 procent ldgre om reningsutrustning installeras
jamfort med en Gvergang till 1dgsvavlig olja. Kommissionen beddmer dérfor
att flertalet fartyg kommer att anvénda sig av denna teknologi och att studier
som utgar frén att efterlevnad av de nya kraven kommer att ske genom en
overgang till lagsvavlig olja dramatiskt 6verdriver efterlevnadskostnaderna.
Kommissionen pekar dock pa att det fortfarande finns en hel del problem
med scrubbertekniken.

Sammantaget anser kommissionen att dndringen innebédr fordelar som &r
mellan tre och tretton ginger stérre dn kostnaderna. For Ostersjon och Nord-
sjon beréknas fordelarna vara fem till tjugofem ganger storre dn kostnaderna.

Kommissionen pekar ut massa- samt jairn- och malmindustrin i de nordliga
medlemsldanderna som branscher som fér de storsta problemen.

Kommissionen menar att inférandet av scrubberteknik for att mdta de nya
svavelkraven kan underléttas av befintliga EU-program (TEN-T, Marco Polo
II, Strategic Transport Technology Plan) och genom mgjligheten for med-
lemsstater att ge statsstod for eftermontering av scrubbrar, ny motorteknik
eller uppbyggnad av nddvindig infrastruktur pd land (sdsom mottagningsan-
ordningar for lakvitskor). Ett sadant statsstod far antas ske inom ramen for
géllande riktlinjer. Enligt miljostodsriktlinjerna anges att stdd i princip inte
kan ldamnas som ersdttning for merkostnader som uppkommer genom inf6-
randet och nya miljéregler och direktiv, ddremot for fortida genomforande av
sadana.
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Forutom en anpassning av direktivet till IMO:s bestimmelser rekommen-
deras i konsekvensanalysen att man skdrper brénslekraven for passagerar-
fartyg i reguljér trafik utanfor svavelkontrollomréddena. Inforandet av nya
krav for passagerarfartyg (anpassade till de krav som giller inom utslépps-
kontrollomraden for svavel) skulle dock skjutas upp med fem &r sa att man
undviker problem med bristande brinsletillgdng. Nytto-/kostnadskvoten for
denna atgédrd skulle ligga pd mellan 1,5 och 6 om kravet inférs 2020.

I konsekvensanalysen tar man ocksé upp de fragor som identifierats under
oversynen av direktivet. Det framkom t.ex. att direktivets genomforandebe-
stimmelser innehéller vissa svaga punkter, sdrskilt i friga om provtagning
och rapportering. I konsekvensanalysen foreslds att man forst tar fram rikt-
linjer for 6vervakning och genomforande av direktivet och att man, om detta
inte faller vil ut, bor 6verviga att infora bindande bestimmelser.

I konsekvensanalysen rekommenderas slutligen att Europeiska kommis-
sionen och medlemsstaterna anvinder och, dér sa 4r mojligt och nddvandigt,
anpassar befintliga instrument for att hjdlpa industrin med anpassningen till
standarder for bésta tillgdngliga teknik, t.ex. sddana som Overenskommits
inom IMO eller andra berdrda organisationer (bl.a. for kvdveoxider, partiklar
och vixthusgaser).

Konsekvenser for nationella myndigheter bedoms framst utgéras av okade
insatser for tillsyn och kontroll av att bestimmelserna i forslaget foljs.

1.4.2 Sjofartsverkets konsekvensanalys

Den svenska redarndringen och vissa industribranscher har protesterat mot
den skdrpning av kraven péd svavelhalten i marina brinslen inom utslapps-
kontrollomraden som ska tillimpas fran och med den 1 januari 2015.
Néringslivsforetrddarna anforde att reglerna innebdr att sjotransporterna
inom utslédppskontrollomradena, i synnerhet i Ostersjoomradet, kraftigt for-
dyras. De menar att detta innebér att man i forldngningen tvingas att byta till
mindre miljévénliga transportslag samt att reglerna utgdér en konkurrens-
nackdel for aktorerna i omradet. Ar 2009 tog Sjofartsverket dirfor pa rege-
ringens uppdrag fram en konsekvensanalys efter det att reglerna var antagna.
Verkets berdkningar forutsatte att de skirpta kraven mdts genom brinslebyte,
inte med rokgasrening. Sammantaget bedomdes att brinslekostnaderna
skulle 6ka ca 50-55 procent for sjofartsniringen. For fartyg som endast
anvinds inom svavelkontrollomrddena berdknades brénslekostnaderna oka
70 procent. For sjofartens totala transportkostnader berdknas 6kningen bli 20
— 28 procent. Per ton sett berdknas 6kningen till mellan 20 och 100 kronor
beroende pa transportuppldgg, fartygsstorlek och fyllnadsgrad och om det
finns returlaster. Vidare visade rapporten att det finns risk for en viss over-
flyttning av godstransporter fran sjofart till vdg och jarnvég.

Enligt rapporten Overstiger transportkostnaden med marginal samhallets
nytta med minskade svaveloxidutslépp.
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Verkets slutsats var att de nya reglerna drabbar svensk basindustri sérskilt
tungt. Detsamma giller denna typ av industri i de Ostersjdlinder som har
lang vig ut ur Ostersjon, t.ex. Finland. Sjéfartsverket har baserat sin konse-
kvensanalys pa att den huvudsakliga strategin for efterlevnad av direktivets
krav blir byte av brinslekvalitet och inte installation av scrubbers som kom-
missionen bedomer &r det kostnadseffektiva alternativet (se ovan).

Sjofartsverkets rapport remitterades. Remissinstanserna hade kraftigt diver-
gerande asikter. Medan en del, framforallt néringslivets representanter,
bedémde att merkostnaderna var underskattade bedomde savél flera statliga
myndigheter som miljéorganisationerna att kostnaderna var verskattade och
nyttan underskattad. Néringslivets organisationer forordade att IMO:s regler
inte genomfors i Sverige eftersom de riskerar att fa langsiktigt negativa
effekter pa Ionsamhet, nyinvesteringar och sysselséttning.

1.4.3 EMSAs studie

Utover Kommissionens konsekvensanalys har konsekvenserna av de skérpta
kraven enligt Marpol bilaga VI studerats av ett antal olika aktorer. Studierna
baserades pa olika antaganden vilket givit olika resultat rorande de forvén-
tade kostnaderna av de nya reglerna. Sammanfattningsvis visar de att de nya
reglerna om svavelhalter i marint brinsle dr kostnadsdrivande for redar-
na/transportkparna. Berdkningarna om framtida brénslepriser dr samtidigt
mycket osédkra varfor det &r omojligt att i dagsldget forutspa exakt hur stora
kostnadsokningar reglerna forvéntas leda till. Det finns en viss risk att over-
flyttning av transporter kan komma att ske.

Den Europeiska sjosékerhetsbyran (EMSA) har bedomt sju av de tillgdngliga
studierna om effekterna av de nya svavelreglerna och bl.a. dragit foljande
slutsatser:

Oavsett om en redare véljer att uppfylla de nya strédngare kraven genom att
overga till 1dgsvavligt brénsle eller om de viljer alternativa metoder (som
naturgas och rokgastvittar) kommer dgaren att fi 6kade kostnader. Kostna-
derna uppstar antingen i form av 0kade driftskostnader pd grund av hogre
bréanslekostnader eller investeringskostnader i ny teknik.

De 6kade kostnaderna kommer antingen betalas av fartygsdgarna eller - mer
sannolikt - kanaliseras till transportkdparna. Om &kningen kommer att
belasta transportkdparna sa kommer det framst att paverka godsvolymerna i
nérsjofartssegmentet.

Nar det géller risken for en overflyttning av transporter frdn nérsjofarten till
andra transportslag konstateras att det finns en viss risk, men bara inom vissa
begriansade rutter och under vissa (high-end) brinsleprisscenarier. De rutter
som sannolikt kommer att drabbas hérdast av konkurrens fran lastbils- eller
jarnvégtransporter dr de som har verklig konkurrens fran dessa alternativ
(sérskilt mellan de tre baltiska staterna, Centraleuropa samt i Engelska
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kanalen). Medellanga rutter kommer sannolikt att paverkas mer an korta och
langa stréckor.

Fordelarna med kraven om 0,1 viktprocent svavel i marina brénslen i form
av hilso- och miljovinster genom béttre luftkvalitet, dr betydligt storre &n
kostnaderna for genomf6randet. Framfor allt géller detta de ldnder som &r
beldgna inom svavelkontrollomraden.

Det finns alternativa metoder for att uppfylla de nya bréinslekvalitetskraven.
Fartygségare kan vélja alternativ teknik, som avgasreningssystem (scrubbers)
eller alternativa brénslen som naturgas (LNG). Béda alternativen har visat sig
anvéndbara och tillgingliga. De miljoméssiga fordelarna &r storre vid ett byte
av brénsle till LNG eftersom anvindandet av LNG minskar utsldppen av
bdde koldioxid och kvéveoxider. Skillnaden i kostnad mellan de olika
alternativen beror pd framtida utvecklingen av brénslepriserna, men bada
alternativen har visat sig vara mycket intressanta ur ekonomisk synvinkel.
Den berdknade aterbetalningstiden for investeringskostnaden for bdada
alternativen verkar vara kort. Ytterligare atgérder krdvs dock for att frimja
alternativa metoder. For scrubbers, kan vissa rittsliga normer behdvas pa EU
nivd, medan det for LNG, krévs ytterligare arbete for att utveckla nédvindig
infrastruktur i hamnar, och former for bunkring av fartyg.

2 Standpunkter

2.1  Preliminér svensk standpunkt

Regeringen ser fordelar med att EU:s regler anpassas till internationellt
géllande krav i Marpolkonventionens bilaga VI. Undersokningar visar att
sjofartens utsldpp av bl.a. partiklar och svaveloxider antas orsaka cirka 50
000 fortida dodsfall per &r i Europa och de bidrar till forsurningen av miljon.
Sverige satte svavelfragan pa den internationella kartan under 1970-talet och
har drivit frigan dven i den internationella sjofartsorganisationen IMO. Dér
togs 2008 ett historiskt beslut om att skdrpa kraven pa svavelinnehall i
fartygsbrinslen, vilket kommer att ske stegvis. IMO:s beslut utgor ett mycket
viktigt steg mot att minska sjofartens utslépp och kommer att leda till miljo-
och hilsovinster for Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen som utgér ett
sarskilt svavelkontrollomradde p& grund av regionens extra kénslighet for
svaveloxidutslépp.

Regeringen anser att det finns starka skél for att samma regler i hela EU och
for alla fartyg fran samma ar. Ett skl &r att om det finns olika regler i olika
delar av EU blir konkurrensvillkoren olika. Det skulle dessutom pétagligt
minska utsldppen av luftfororeningar i sédra Europa med stora hidlso- och
miljovinster som f6ljd.

Regeringen verkar for att direktivets regler skrivs sa att de r forenliga med
internationell rétt, i synnerhet Havsréttskonventionen (United Nations Con-
vention on the Law of the Sea, UNCLOS).
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Regeringen verkar for att mdjligheterna att utveckla och anvinda alternativa
metoder att minska utsldppen inte himmas eller begriansas. Darfor dr det
viktigt att tillimpningsforeskrifter som géller godkdnnande av alternativ
reningsutrustning kan antas utan drjsmal eftersom sadan utrustning troligen
dr det mest ekonomiskt effektiva séttet att mota de skdrpta kraven i svavel-
kontrollomridena. I denna del &r foreslaget forfarande med delegerad akt
lampligt liksom nér det géller tillimpningsforeskrifter for overvakning och
kontroll av brénslekvaliteter m.m. Regeringen ser med stor oro pa att det i
dag inte finns tillforlitliga scrubberssystem som har eller kan installeras pa
fartyg. For att sjofartsnéringen ska kunna leva upp till stéllda krav méste de
ges mojlighet till alternativa metoder for att minska dessa utslipp.
Utvecklingen pé detta omrdde maste pdskyndas och stimuleras.

Regeringen verkar for att hela EU omfattas av samma grénsvérden, d.v.s. att
svavelhalten i marina brénslen ska vara 0,1 viktprocent. Férutom de positiva
miljoeffekterna fraimjar detta jamlika konkurrensvillkor inom sjéfarten och
industrin inom hela unionen. Det géller inte att utse hela EU som ett sadant
omrade eftersom ett beslut om utékning av svavelkontrollomraddena endast
kan tas av IMO utan att skdrpa svavelgrinserna ytterligare. Eftersom
Marpolbestimmelserna dr minimiregler kan en EU-réttsakt som genomfor
konventionstexten besluta om stréingare krav.

Regeringen ser dock problem med forslaget om att kommissionen foreslas fa
ritt att genom ett beslut med delegerad akt senareldgga skdarpningen av det
globala kravet pa svavelhalten i marina bréanslen (fran 3,5 till 0,5 viktprocent)
fran 2020 till 2025. Det kan vara en fraga av stor ekonomisk och miljoméssig
betydelse och bor darfor vara en fraga om medbestimmande. Det &r endast
aktuellt att ge kommissionen ett sdidant mandat under forutsittningen att det
géller inforlivande av ett IMO-beslut.

Regeringen ser dven problem med att lata kommissionen enligt forslaget i
artikel 6 ensidigt besluta om omfattningen av tillsyn av direktivets
bestdmmelser d4 sddana bestimmelser har direkt béring p4 medlemsstaternas
resurser. Samtidigt dr frdgan om tillsyn viktig eftersom Kommissionens
underlag indikerar att dvertrddelserna av den befintliga lagstiftningen inom
omrédet dr frekventa och det finns betydande ekonomiska incitament for att
bryta mot reglerna.

Kommissionen arbetar nu med en “verktygsldada” som ska begrinsa redarnas
merkostnader for atgdrderna. I planerna ingédr att EU lamnar stod till
utveckling av ny teknik, bl.a. pilotprojekt. Regeringen motsitter sig nya stod-
former till branschen men kan acceptera att medel inom nuvarande EU-pro-
gram kan avsittas for i tiden begrénsade pilotprojekt om det sker inom be-
fintlig budgetram. Samtidigt avser regeringen att verka for att de ldnder som
far storst merkostnad pé grund av de skédrpta kraven prioriteras tydligt.
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2.2 Medlemsstaternas stindpunkter

Ovriga medlemsstaters stindpunkter ir i dagsliget nigot osdkra. Det #r san-
nolikt att merparten av medlemsstaterna &r positiva till att EU:s regler anpas-
sas till internationellt géllande krav i Marpolkonventionens bilaga VI. Vad
giller fragan om kraven i svavelkontrollomrdden har manga stater uttalat sig
otydligt och givit motsdgelsefulla besked i olika fora. Ingen medlemsstat har
i dagsldget vidtagit konkreta atgérder for att riva upp den aktuella konven-
tionsbestdimmelsen. Det &r troligt att det finns en mindre grupp medlemssta-
ter, frimst runt om Ostersjén som ir villiga att arbeta for att skjuta pa tid-
punkten da de skérpta grinsviardena inom utslédppskontrollomradena ska
tillimpas Det finns dven klara tecken pa att vissa medlemsstater dr intresse-
rade av att verka for lika konkurrensvillkor inom hela unionen och dérfor
verka for samma grinsvirden inom hela EU. Klara uttalanden i denna rikt-
ning finns i Tyskland och Finland.

Ett par medlemsstater ifragasitter forslaget att passagerarfartyg ska anvianda
marina brinslen med en svavelhalt om hogst 0,1 procent fran 2020 dven
utanfor svavelkontrollomradet.

For att underbygga dndringsforslaget genomforde kommissionen ett of-
fentligt samrad (se ovan) som var Oppet for alla berdrda parter (t.ex. orga-
nisationer, medlemsstater, icke-statliga organisationer och allménheten).

Samréadet resulterade i 244 bidrag fran olika intressenter. Alla berérda parter
ansdg att en dndring av bilaga VI till Marpolkonventionen var ett viktigt
bidrag till forbéttrad luftkvalitet i EU. De flesta menade ocksa att EU:s be-
stimmelser om reningsmetoder borde anpassas till den dndrade bilaga VI till
Marpolkonventionen. De ansag att ett stort antal sdidana metoder borde tilla-
tas samtidigt som ldmpliga miljogarantier borde inforas. Deltagarna ansag
ocksa generellt att en forstarkt och harmoniserad dvervakning och tillimp-
ning av bestdmmelserna om svavel dr ett viktigt verktyg for att uppnéd de
efterstrivade miljoforbattringarna. Vissa deltagare uttryckte oro for de kost-
nader som de nya kraven skulle medféra. De menade ocksa att det finns en
risk for trafikomstéllningar frn nérsjofart till lastbil, sérskilt i omrdden med
strangare bestaimmelser for svavel (utsldppskontrollomraden). Andra under-
strok behovet av omedelbara insatser fran EU:s sida for att formé industrin
att vidta 4tgérder och sakerstdlla de miljovinster som uppnétts genom den
andrade bilaga VI till Marpolkonventionen.

2.3 Institutionernas standpunkter

Savil kommissionens ordforande som miljokommissiondren har vid ett antal
tillfallen uttalat att de anser att regelverket i Marpol bilaga VI ska genom-
foras fullt ut i EU-rdtten. Forutom miljomotivet pekar kommissionen bl.a. pa
det faktum att regelverket &r bindande for parterna till IMO (se 1.1 under
svavelhalten i marina brénslen i svavelkontrollomrddena). Kommissionen
motsdtter sig dven att EU inte genomfor internationella konventioner som
medlemsldnderna bitrétt.
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Europaparlamentet har &nnu inte tagit stdllning i fragan.

2.4  Remissinstansernas standpunkter

Remissbehandlingen haller pa att avslutas. Samtliga remissvar har dock inte
inkommit. Kommissionens forslag stods av de statliga aktorerna och organi-
sationer med miljoanknytning. Naringslivets representanter argumenterar
tydligt for att Sverige ska verka for att inforandet av de skérpta kraven i
svavelkontrollomradet senareldggs med upp till fem éar.

3 Forslagets forutsiattningar

3.1  Réittslig grund och beslutsforfarande

Huvudsyftet med direktivet dr att skydda miljon. Forslaget grundas dérfor pa
artikel 192 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt. Dessa regler
beslutas med kvalificerad majoritet och Europaparlamentet 4r medbeslutande
(ordinarie lagstiftningsforfarandet, art. 294).

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Med tanke pa sjofartens globala dimension och det faktum att luftforore-
ningar fran forbrinning av svavelhaltiga brinslen far grénsoverskridande
effekter menar kommissionen att det 4r nddvandigt att anta EU-gemensamma
regler i fragan.

Regeringen delar uppfattningen att sjofartens miljopaverkan bast adresseras
genom internationella regler.

4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet
Europaparlamentets forsta ldsning pagar.

Forslaget behandlas i radets miljéarbetsgrupp under hosten 2011. Troligen
genomfors en orienteringsdebatt under Miljoradets méte i december.

4.2  Fackuttryck/termer
EMSA — Den Europeiska sjosidkerhetsbyran.
IMO - "International Maritime Organization”. FN:s sjofartsorgan.

MARPOL — ”The International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships”.
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UNCLOS - “the United Nations Convention on the Law of the Sea”. Havs-
rittskonventionen.

ECA — “Emission Control Area”. Utsldppskontrollomrdden som utses av
IMO enligt ett forfarande som reglers i MARPOL. Svavelkontrollomrddena
kallas &ven SECA.

Territorialvatten — Vattenomrade som utgor en del av en stats territorium och
omfattar max tolv nautiska mil (eller 22 224 meter) fran kustlinjen eller en
stats faststéllda baslinjer.

Exklusiv ekonomisk zon — ”Exclusive Economic Zone, EEZ”. Vattenomrade
som omfattar max 200 nautiska mil fran kustlinjen eller en stats faststéllda
baslinjer.
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