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Forord

Energimyndigheten har ett regeringsuppdrag att samordna omstéllningen till fossil-
fri transportsektor, med stdd av Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys,
Naturvardsverket och Boverket. Inom det uppdraget har en myndighetsgemensam
strategisk plan for omstillningen tagits fram.'

En viktig utgangspunkt dr det betdnkande om en klimat- och luftvérdsstrategi for
Sverige som Miljéomalsberedningen presenterade sommaren 2016.” Dir foreslogs
ett Gvergripande mal att Sverige inte ska ha ndgra nettoutslépp av vixthusgaser till
atmosféren senast ar 2045, for att sedan uppna negativa utslépp.

Vad giller sjofarten gjordes bedomningen att savél inrikes som utrikes sjofart ska
bira kostnaderna for sina utslapp och klimatpaverkan. For inrikes transporter,
daribland sjofart, foreslogs ett sektorsmal dér vixthusgasutslédppen ska minska
med minst 70 procent mellan 2010 och 2030. Dessa malséttningar ingar dven 1
regeringens proposition om ett klimatpolitiskt ramverk, som lades fram under
varen 2017.°

Luftfart och utrikes sjofart ingdr inte i det foreslagna sektorsmalet, men for att béttre
beskriva komplexiteten i transportsystemet har man i arbetet med den strategiska
planen valt att beskriva forutsittningar och foresld styrmedel for hela transportsek-
torn. I den har underlagsrapporten som ror sjofarten ingar darfor bade utrikes och
inrikes transporter.

Denna rapport dr framtagen av Energimyndigheten, Transportstyrelsen, Natur-
vardsverket, Trafikverket och Trafikanalys. Den beskriver vilka mdjligheter och
utmaningar som finns idag for en omstéllning till fossilfrihet, hur statens radighet
ser ut och vilka styrmedel som finns att tillgd. Det dr en Oversiktlig kartldggning och
ytterligare arbete kommer att behdvas for att utreda och prioritera bland de olika
styrmedelsforslagen. Forslagen behdver 1 flera fall utformas i detalj och utredas
utifran deras samhillsekonomiska kostnadseffektivitet for att nd de klimatpolitiska
malen 1 hela transportsektorn. Det innebér att utredningarna dven bor belysa om for-
slagen forvéntas leda till en 6verflyttning fran vagtransporter till sjotransporter eller
om de motverkar en dverflyttning, samt eventuella konsekvenser av detta.

Fragor som giller 6verflyttning av transporter till sjofart beskrivs i underlags-
rapporten Redovisning av effektkedjor (ER2017:13) som ocksa tagits fram inom
regeringsuppdraget’.

' Energimyndigheten et al. (2017a).
2 S0OU 2016:47.

* Prop. 2016/17:146.

* Energimyndigheten (2017b).



Rapporten baseras pd litteraturstudier och dialog med sjofartsbranschen. Ett centralt
underlag har varit den konsultrapport om sjofartens energianvindning samt hinder
och mojligheter att stélla om till fossilfrihet, som bestélldes inom ramen for reger-
ingsuppdraget.’ En workshop om sjofartens omstéllning till fossilfrihet holls den
22 februari, med representanter fran svensk handelssjofart och skargardstrafik, den
offentligt finansierade sjofartsforskningen, producenter av drivmedel samt berdrda
nationella myndigheter.

Energimyndigheten har fattat det formella beslutet om denna rapport, men under-
laget har tagits fram gemensamt och de deltagande myndigheterna star bakom
rapporten.

Eskilstuna 1 juni 2017

N f;\

Erik Brandsma
Generaldirektor

> Koucky & Partners AB (2016).
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Sammanfattning

Sjotransporter dr ofta energieffektiva jaimfort med andra trafikslag, pa grund av
den ldga drivmedelsforbrukningen per vikt och stricka av transporterat gods. Till
foljd av den stora méngden sjotransporter och de langa strickorna star sjofarten
globalt sett dnda for drygt 2 procent av de totala vixthusgasutsldppen som gene-
reras av ménniskor.® For att nd mélet i Paris-avtalet om att halla den globala tem-
peraturdkningen langt under 2 grader behover dven sjofarten minska utslappen av
vaxthusgaser till nédra noll.

For att sjofarten ska kunna bli fossilfri behdver samhallet bli mer transporteffektivt,
fartygen bli mer energieffektiva och fornybara drivmedel behdver anvidndas pa
bred front. Det kommer att krdvas savél strukturella, operationella och tekniska
atgédrder 1 kombination med att fornybara drivmedel utvecklas och anpassas for
olika segment och marknader inom sjofarten.

Eftersom sjofarten dr internationell till sin karaktér, och statens radighet dirmed
begrinsad, kommer det dven att krdvas internationella 6verenskommelser for att
minska sjofartens klimatpaverkan.

Transporteffektivt samhélle

Med ett transporteffektivt samhille menar myndigheterna i samordningsuppdraget
ett samhaélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil
och flyg minskar. Detta kan ske bade genom &verflyttning till mer energieffektiva
fardmedel och trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts
helt. Effektivisering av transporter kan ske genom exempelvis 6kad fyllnads- eller
belidggningsgrad i gods- och personfordon och driftatgérder som resulterar i effekti-
vare energiforbrukning. Den hér rapporten behandlar inte hur en 6kad 6verflyttning
kan ga till men daremot hur driften av sjofartstransporter kan effektiviseras pa far-
tygs- och systemniva.

Ett sitt att 6ka energieffektiviteten i sjofart dr att optimera driften av fartyget ur
energiforbrukningsperspektiv.

Idag finns internationella regler for att rederier med fartyg i internationell trafik ska
ha en energieffektiviseringsplan, energiledningssystem och obligatorisk uppfoljning
av energiforbrukning och operationell prestanda for att 6ka energieffektiviteten. Det
ar onskvirt att se Over eventuellt behov och mojligheter, att infora likande regler for
fartyg i nationell trafik, bland annat med hinsyn sett till EU-kompetens pa omréadet.

Energieffektiva fartyg

Energieffektiviserande atgérder r viktiga att tillimpa for att minska den totala
anvindningen av sjofartsbransle och for att underlétta Overgangen till fossilfria

¢ International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).



alternativ. Vissa tekniska atgérder kan enbart implementeras vid fartygs design
och produktion, medan andra kan tillimpas dven nér fartyget ar i drift. Utdver
detta finns en rad operationella atgérder som kan tillimpas nér fartyget ar i
drift. Sammantaget finns det stor potential &ven med befintlig teknik att minska
energianviandningen.

Vissa av de tekniska l6sningarna innebér en betydande investeringskostnad och ar

1 manga fall darfor begransade till nya fartyg. For att Overbrygga hinder med brist
pa investeringskapital och stimulera att energieffektiviserande atgirder vidtas bor
olika former av investeringsstod till sjofartsniaringen utredas. Det bor utredas hur
mojligheterna ser ut att inrétta ett investeringsstod i form av en statlig riskavtack-
ningsfond, som kan anvdndas som garanti for rederier och hamnar vid investeringar
som syftar till att minska klimatpaverkan fran fartyg. Det bor dven utredas mojlig-
heter att skapa en koldioxidfond, som helt eller delvis finansieras av niringen sjélv,
for att stddja investeringar 1 teknik for att minska klimatpaverkan fran sjofarten.

En sddan fond bor vara mojlig for savél svenska som utlindska rederier att delta 1.

Vidare bor det dven utredas huruvida staten, med bibehallande av hamnarnas
sjdlvbestimmande, kan paverka utformningen av hamnavgifterna pé ett sadant
sdtt att avgifterna styr mot minskad klimatpaverkan hos de fartyg som trafikerar
hamnen.

Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att gora en miljokonsekvensanalys
av Sjofartsverkets foreslagna dndringar 1 den nya modellen for farledsavgifter.
Trafikanalys ska komma med forslag pa justeringar for att na béttre milj6- och
klimatnytta samt underlitta malet att flytta langvéga lastbilstransporter till sjo-
fart. Trafikanalys ska redovisa uppdraget till regeringen senast den 1 juli 2017.
Resultatet av Trafikanalys uppdrag bor f6ljas inom samordningsuppdraget.

Fornybara drivmedel

Fornybara drivmedel &r, forutom energieffektiviserande dtgérder, en del i 16sningen
for sjofarten att stdlla om till fossilfrihet. Framforallt for inrikes sjofart, det vill
sdga sjofart som gar mellan svenska hamnar, finns potential att 6ka tillgangen pa
fornybara drivmedel for att ersétta den fossila drivmedelsanvandningen.

For att ta till vara den utveckling som sker inom fornybara drivmedel {or sjofart
ar det viktigt att regelverk och standarder anpassas. Det krévs ett langsiktigt inter-
nationellt arbete ddr samarbete mellan myndigheter, drivmedelsproducenter och
motortillverkare dr en fOrutsittning.

Idag har en del av fartygsflottan en nedsittning av energiskatten pa landstrom.
Denna nedséttning bor forléngas for att dven gilla efter ar 2020. Det bor ocksé
utredas om skattenedséttningen for landstrom kan utokas sé att den 4ven omfattar
mindre fartyg och vid laddning och direktdverforing (linfarja med kabel).



Om regeringens foreslagna reduktionsplikt’ infors kommer den dven att omfatta
drivmedelsforsiljningen till fritidsbatar, vilket pé sé sétt bidrar till att 6ka anvénd-
ningen av fornybara drivmedel i fritidsbatar.

Vidare bor det goras en djupare behovsanalys av ytterligare styrmedel och atgéarder
som kan frdmja sjofartens anvdndning av fornybara drivmedel, inklusive fragan
om tillgidnglighet till infrastruktur for fornybara drivmedel.

Overgripande styrmedel pé& internationell niva

Sverige bor fortsétta att vara padrivande inom IMO och EU i fragor som ror
energieffektivisering och fornybara drivmedel, samt aktivt verka for att en interna-
tionell mélséttning om att minska sjofartens klimatpdverkan och ytterligare inter-
nationella klimatatgarder och styrmedel skyndsamt kommer pé plats. Sverige bor
dven verka for att klimatatgérder och styrmedel utformas s att malkonflikter med
andra miljomal undviks och synergieffekter med andra miljomal framjas.

Overgripande styrmedel pa nationell niva

Forskning och utveckling dr en forutsittning for att sjofarten ska kunna mota
framtida miljokrav, bade vad géller vixthusgasutslépp, luftféroreningar och
avfallshantering. Det bor goras en dversyn av de statliga forskningsmedlen till sj6-
farten och behovet av ett sirskilt forsknings- och innovationsprogram for energi-
effektiv och fossilfri sjofart. Oversynen bér dven ta stillning till om medlen till
forskning for fossilfri sjofart bor oka.

Det finns i dagsliget en rad initiativ som syftar till att skapa motesplatser och dis-
kussionsforum mellan niringslivet, myndigheter och akademin. Fortsatt finansie-
ring av befintliga och potentiella samarbetsplattformar ar viktigt for att bibehalla
de nitverk som har skapats och for att stirka samarbetet mellan och inom sjofarts-
néringen, offentliga aktdrer och akademi.

De offentliga aktorer som handlar upp sjofart eller har egen drift av sjofart bor
stdlla klimatkrav 1 sina upphandlingar som driver pd for 6kad energieffektivitet
och 6kad anvédndning av fornybara drivmedel i sjotrafiken. Det bor dven tas fram
en vigledning for hur offentliga aktorer pa savél nationell som regional och lokal
niva kan styra sin upphandling av sjofart pé ett sdtt som ger mest klimatnytta for
pengarna. Detta bor goras 1 samarbete med framtagande av upphandlingskrav och
vigledning av dessa for andra trafikslag.

Staten kan frimja effektiv framdrift av motordrivna béatar genom att informera fri-
tidsbatagare om hur val av drivmedel och motor och korsitt paverkar miljo och hélsa.

7 Regeringen (2017).






1 Inledning

1.1 Omstallning till fossilfrihet

Sjotransporter &r ofta energieffektiva jamfort med transporter pa vig, pa grund

av den laga drivmedelsforbrukningen per vikt och stricka av transporterat gods.
Till £6]jd av den stora méngden sjétransporter och de langa strickorna star den
internationella sjofarten globalt sett for drygt 2 procent av de totala vixthusgas-
utsldppen som genereras av ménniskor.® For att nd mélet i Paris-avtalet om att
hélla den globala temperaturdkningen langt under 2 grader behdver dven sjofarten
minska utsldppen av véixthusgaser till néra noll.

For att lyckas med en omstdllning av transportsektorn till fossilfrihet har de myn-
digheter som varit involverade 1 arbetet enats om att omstédllningen behdver std pa
tre ben;

» Ett transporteffektivt samhélle
* Energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster

* Hogre andel fornybara drivmedel

Med ett transporteffektivt samhélle menar myndigheterna i samordnings-
uppdraget ett samhaélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som per-
sonbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bade genom Overflyttning till mer
energieffektiva trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts
helt. Effektivisering av transporter kan ske genom t.ex. 6kad fyllnads- och belidgg-
ningsgrad i gods- och persontransporter och driftatgarder som resulterar i effektivare
energiforbrukning. I en studie som FN:s sjofartsorgan International Maritime
Organization (IMO) utférde 2009 bedomde man att det finns stor potential for den
internationella handelssjofarten att minska sin forbrukning av drivmedel med redan
kinda och tillgingliga atgirder, men osikerheterna ér stora.” Forutsittningarna ser
dven olika ut inom olika sj6fartssegment, och dérfor behover 16sningarna anpassas.

En viktig forutsittning for att kunna minska sjofartens fossilberoende ér energi-
effektiva fartyg. Den tekniska prestandan vad géller motorer, system for fram-
drift, design av skrov med mera avgor hur energieffektiva fartygen ér och
utvecklingen behover gd mot effektivare fartyg for att na fossilfrihet. Rent prak-
tiskt dr det alltid enklast att skapa en energieffektiv utformning av fartyg vid
nybyggnation. Att bygga om och renovera befintliga fartyg sa att de blir energi-
effektivare dr ocksd mojligt, men dr oftast svarare rent praktiskt och ekonomiskt.

¥ International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).
° International Maritime Organization; Buhaug, . et al. (2009).



For att na fossilfrihet inom sjofarten dr det ocksa nodvéndigt att sékerstélla att for-
nybara drivmedel anvinds i sa stor utstrickning som mojligt. Sjofarten drivs
idag 1 princip bara med fossila drivmedel, men framforallt inhemsk sjofart kan i
det korta perspektivet stélla om till fornybar drift. Det kan ske bade genom lag-
och hoginblandning av biodrivmedel i fartygens drivmedelsanvidndning och i vissa
sjofartssegment dven med Okad eldrift.

Den politiska styrningen for att stdlla om sjofarten mot fossilfrihet bor inriktas
pa att atgirder vidtas inom samtliga tre ben. Utover styrmedel som inriktas pa att
atgirder vidtas inom respektive ben kommer det férmodligen ocksé att krdvas
overgripande styrmedel i form av t.ex. prissittning av utslapp och stod till forsk-
ning och utveckling, upphandlingskrav och informativa styrmedel som driver pa
utvecklingen inom samtliga tre ben.

1.2 Malbilder for sjofarten

1.2.1 Transportpolitiska mal

De transportpolitiska mélen och malstrukturen uttrycker den politiska inriktningen
och prioriteringarna for att na ett fungerande samhélle i1 allménhet och transport-
system 1 synnerhet. Malen beslutades av riksdagen 2009 i och med behandlingen
av regeringens proposition Mal for framtidens resor och transporter (2008/09:93).

Det 6vergripande maélet &r att sidkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringsliv i hela
landet. Detta ska uppnds genom ett funktionsmal och ett hdnsynsmal. I funktions-
madlet fastslas att transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska
medverka till att ge alla en grundléggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstéllt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns tran-
sportbehov. I hinsynsmalet fastslds att transportsystemets utformning, funktion
och anvédndning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra
till att det 6vergripande generationsmélet for miljo och miljokvalitetsméalen nds
samt bidra till 6kad hélsa.

1.2.2 Klimatmal for sjofarten

Regeringen har antagit malet att Sverige ska vara ett av varldens forsta fossilfria
valfardslander, och lagt fram en proposition om ett klimatpolitiskt ramverk i linje
med det betinkande som Miljomaélsberedningen presenterade 2016." I forslaget
ingér ett sektorsmal om minst 70 procents minskning av viaxthusgasutslappen fran
inrikes transporter mellan 2010 och 2030, samt mélet om klimatneutralitet inom
svenskt territorium senast 2045. Utrikes sjofart, det vill sdga sjotransporter mellan
en svensk hamn och en utldndsk hamn, ingar inte 1 det foreslagna sektorsmalet men
paverkar mojligheterna att na klimatneutralitet inom svenskt territorium till 2045.

12°SOU 2016:47.
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Det finns i Sverige en politisk vilja att fora 6ver gods- och persontransporter fran
trafikslag med lag energieffektivitet till bland annat sjofart, som ett sétt att minska
transportsektorns totala klimatpaverkan. Mer utforlig beskrivning finns i den nulé-
gesrapport som tagits fram inom samordningsuppdraget'".

En minskning av sjofartens fossilberoende kan forutom att bidra till att nd klimat-
mal dven bidra till att uppna andra milj6- och samhéallsmal. Ménga av de atgirder
som &r aktuella for att minska utsldppen av viaxthusgaser fran fartyg ger synergi-
effekter 1 form av exempelvis minskade utslapp av luftfororeningar, vilket bade
gynnar luftkvalitet och minskar 6vergodning och forsurning av mark och vatten.

1.3 Sjofartens klimatpaverkan
1.3.1 Sjofartens klimatpaverkan pa global niva

Aven om sjdfarten ofta har 1aga utslipp av vixthusgaser i forhallande till vikt och
stracka av transporterat gods jamfort med transporter pd vig, bidrar utslédppen till
den globala uppvarmningen pa grund av den stora méngden transporter. IMO har 1
sin tredje rapport om véaxthusgasutsldpp fran sjofart berdknat att den internationella
sjofarten 2012 svarade for drygt 2 procent av de globala utslédppen av viaxthusgaser
motsvarande drygt 800 miljoner ton koldioxidekvivalenter. '

Samma rapport konstaterar att beroende pa den framtida utveckling av energimark-
naden, virldsekonomin och pa vilka atgarder som vidtas, kommer koldioxidutsléapp
fran sjofarten 6ka med 50-250 procent under perioden 2012-2050. En annan studie
visar att sjofarten 2050 forvintas sta for 7,7 % av de totala globala utslédppen av
koldioxid under samma forutsittningar."

1.3.2 Klimatpaverkan fran inrikes och utrikes sjéfart som
bunkrar i Sverige

Den sjofart som bunkrar i Sverige stod for utslipp motsvarande 6,5 miljoner ton
koldioxidekvivalenter &r 2015."* Statistiken baseras pé den totala forséiljningen

av marint drivmedel 1 Sverige och omfattar savél inrikes som utrikes transporter.
Utslédpp fran utrikes sjofart, det vill sdga fran fartyg som bunkrat i Sverige for
resor till hamnar utomlands, stod for hela 94 procent av dessa utslépp. Utslépp
fran utrikes sjofart har okat kraftigt sedan 1990-talet, medan de har minskat under
samma period for inrikes sjofart, se Figur 1.

Ar 2015 stod inrikes sjofart for utsldpp pa 368 tusen ton koldioxidekvivalenter.

Som jimforelse var de totala utslippen fran samtliga sjétransporter i Ostersjon
samma &r 15,9 miljoner ton koldioxid."

'I' Energimyndigheten (2016).

"2 International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).
" Smith, T, et al. (2016).

4 Naturvardsverket (2017).

s HELCOM (2016).
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Figur 1. Utslapp av vaxthusgaser fran sjofart som bunkrat i Sverige 1990-2015, tusen
ton koldioxidekvivalenter. Kalla: Naturvardsverkets officiella klimatrapportering.

Utslédppen frén inrikes sjofart star for ca 2 procent av Sveriges totala utslépp frén
inrikes transporter, se figur 2 nedan. '
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Figur 2. Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter i Sverige 1990-2015, tusen ton
koldioxidekvivalenter. Kalla: Naturvardsverkets officiella klimatrapportering.

Utsldppen fran utrikes sjofart &r som framgar ovan betydligt storre dn utsldppen
fran inrikes sjofart. Utsldppen fran utrikes sjofart dr ungefar tre ganger storre &n
utslippen frén utrikes flyg, se figur 3 nedan."”

Négot som ar viktigt att ha i atanke ndr man tar del av utslidppsstatistiken for sjo-
fart dr att fartyg i internationell trafik som kor till och fran svenska hamnar kan
vélja att bunkra bade i svenska och utlaindska hamnar, vilket bland annat avgors
av hur priserna pa drivmedel ser ut i olika delar av Europa och virlden. Vissa ar
bunkrar fartygen mer i Sverige 4n utomlands och andra ér kan det vara tvartom.
Att statistiken Over utrikes sjofartens utslédpp baseras pé sélt drivmedel i Sverige,
kan dérfor variera en del ar fran ar, trots att trafiken dr ungefar lika stor.

'® Naturvérdsverket (2017).
"7 Naturvérdsverket (2017).
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Figur 3. Utslapp av vaxthusgaser fran utrikes sjéfart och flyg 1990-2015, tusen ton koldi-
oxidekvivalenter. Kalla: Naturvardsverkets officiella klimatrapportering.

Trafikverkets basprognos dver hur godstransportarbetet via sjofart kan komma
att utvecklas till 2040 pekar pé en fordubbling, frdn 40 miljarder tonkilometer ar
2012 till 76 miljarder ar 2040. Prognosen omfattar bade inrikes och utrikes sjo-
fart."® Trots att prognosen ir forknippad med tdmligen stora osidkerheter indikerar
det 6kade transportarbetet att utsldppen av vixthusgaser skulle 6ka i ungefar
samma storleksordning som transportarbetet till 2040 givet ett scenario dér inga
ytterligare atgdrder for att minska sjofartens klimatpaverkan skulle vidtas.

Trafikverket gor d&ven prognoser for persontransportarbete, men den omfattar inte
sjofart (endast féarjetrafiken till och fran Gotland)."”

1.4 En internationell sektor
1.4.1 Mal och styrmedel pa internationell niva dr avgoérande

Sjofarten har en stark internationell prégel. De viktigaste regelverken &r interna-
tionella och redarna kan fritt vdlja var de registrerar sina fartyg och var de bunkrar.
Detta innebar att sjofartens klimatpaverkan inte kan 16sas enbart genom nationella
initiativ.

I dagslédget saknas en global mélséttning om att minska klimatpdverkan fran sjo-
farten, eftersom den internationella sjofarten inte ingéar i de avtal som har slutits
under klimatkonventionen.” I samband med framtagandet av Kyotoprotokollet
tillskrevs IMO, uppgiften att minska vixthusgasutslépp fran internationell sjo-
fart. Dessa forhandlingar pagar fortfarande, och har hittills bland annat resulterat
1 bindande styrmedel i form av energieffektivitetskrav for nya fartyg och krav pé
atgardsplan for energieffektiv drift for befintliga fartyg.

'® Trafikverket (2016).
! Trafikverket (2016).
2 FN:s klimatkonvention, UNFCCC.
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De senaste arens framgéngar i klimatforhandlingarna i andra FN-organ sétter press
pa IMO och sjofartsbranschen att vidta atgérder for att minska véxthusgasutslapp
fran internationell sjofart. Dessa fragor star nu hogt pa agendan, men berednings-
tiden dr lang. En gemensam malsittning for den internationella sjofarten, med till-
horande globala styrmedel, dr avgdrande for att driva utvecklingen framét. Det
internationella arbetet som pdgar beskrivs mer utforligt i kapitel 6.

1.5 Svenska forutsattningar
1.5.1 Sjotransporter forsorjer Sverige

Sverige, med sitt geografiskt avskilda ldge, dr beroende av sjotransporter. Ungefar
90 procent av Sveriges import och export av gods gér via sjofart.?’ Ar 2015 hante-
rades totalt 170 miljoner ton gods 6ver kaj i de svenska hamnarna, och 26 miljoner
passagerare reste med férjor som gick i utrikestrafik.” Omsittningen av svenska sjo-
transporter berdknas 2014 ha uppgatt till omkring 40 miljarder kronor.”

1.5.2 Svensk sjofart har hog miljoprofil

I ett internationellt perspektiv ligger svenska rederier langt fram vad géller drift
med alternativa brinslen, reningsteknik och energieffektiv drift.** Mycket gors pa
frivillig basis, fran 16pande arbete med underhall och tekniker for sparsam kor-
ning, till stora investeringar 1 alternativ framdrift. Vérldens forsta fartyg som kon-
verterats till metanoldrift dr svenskt och nu pagér dven konvertering av tva farjor
till eldrift, som dérmed blir nagra av vérldens renaste fartyg.

Flera hamnar tar ocksa initiativ for att minska sjofartens miljo- och klimat-
paverkan, genom att erbjuda elanslutning vid kaj och rabatter till fartyg med hogre
miljoprestanda genom s.k. miljodifferentierade hamnavgifter.

I ménga fall finns ett direkt samband mellan milj6- och kostnadsbesparingar vid
energieffektivisering, och det kan finnas vinster i att miljoprofilera sin verksamhet,
men att gé ldngre &n kraven i regelverken kan dven innebéra ekonomiska och
tekniska risker.

1.5.3 Forskning och samverkan ar viktiga faktorer

Tillgang till ny teknik, forskningsmedel och néra samarbete med akademin &r
viktiga faktorer for att svensk sjofart ska fortsitta ligga i framkant. Hér kan exem-
pelvis ndmnas samverkansplattformarna Zero Vision Tool och Sweship Energy
och det maritima kunskapscentret Lighthouse, som syftar till att frimja samarbete
mellan offentliga och privata aktorer och akademin. Forskning och samverkan
beskrivs utforligare i kapitel 7.

2! Foreningen Svensk sjofart (u.3.).
2 Trafikanalys (2016a).

3 Statistiska centralbyrén (2017).
# Havsmiljdinstitutet (2017).
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1.5.4 Statens radighet dr begransad

Det finns flera faktorer som paverkar statens mojlighet att styra sjofartssektorn
mot fossilfrihet. Eftersom sektorn och regelverken 1 hog grad ar internationella,
ar det svért att fran svenskt hall inféra styrmedel som inte leder till snedvriden
konkurrens. Detta beskrivs utforligare 1 kapitel 2. P4 EU-niva finns dven regler
for hur medlemsstater far ge stod till olika verksamheter, som syftar till att kon-
kurrensen pd EU:s inre marknad inte ska snedvridas. Dessa statsstodsregler kan
begrinsa mojligheterna att premiera vissa tekniker och fossilfria drivmedel.

Vidare finns det omraden dér det dr branschen och marknaden som har mgjlighet
att paverka. Det kan gilla utformning av kontrakt mellan lastdgare och fartygs-
dgare, och avgiftssystem som beslutas av hamnar.

Den begransade radigheten hos offentliga aktorer gor det @n viktigare att bibehalla
och utveckla samverkan mellan privata och offentliga aktérer och akademin.
Genom att soka incitamentsstrukturer nir det 4r mgjligt, som komplement till reg-
lering, kan svensk sjofart utvecklas hand 1 hand med milj6forbattrande dtgérder.

1.6 Skillnader mellan olika sjofartssegment

Sjofartssektorn kan delas in 1 marknader beroende pa vad som transporteras, eller
1 vilket syfte fartygen anvénds, till exempel om fartyget transporterar passage-
rare eller gods. Under ar 2016 anlopte i totalt 76 593 fartyg till svenska hamnar
varav 74 procent var passagerarfartyg och fiarjor. > Av de totala anlépen utgjordes
ca 90 procent av fartyg i utrikes fart och 10 procent av fartyg i inrikes fart.* Flertalet
fartyg som anloper svenska hamnar dr utlandsflaggade fartyg, d.v.s. registrerade i
andra linder.

Trots den stora andelen anlop av passagerarfartyg och farjor star handelsfartygen
for storsta delen av koldioxidutslippen. De totala utslippen i Ostersjon uppgick
ar 2015 till 15,9 miljoner ton koldioxid, varav ropax*’ stod for 26,3 procent, ren-
odlade passagerarfartyg 3,3 procent och ovriga fartyg, i huvudsak handelsfartyg,
70,4 procent.”®

1.6.1 Godstrafik

Olika sjofartssegment har olika forutsittningar att implementera energieffektivi-
serande dtgirder. Detta har belysts i en rapport om sjofartens energianvindning
och forutsittningar for omstéllning till fossilfrihet.*’

» Trafikanalys (2016a).
* Trafikanalys (2017b).

7 Ropax dr passagerafartyg som ér konstruerade for att fartygets last litt ska kunna kéras ombord
och i land.

% HELCOM (2016).
¥ Koucky & Partners AB (2016).
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Inom godssegmentet finns i huvudsak finns tre sj6fartssegment pé den svenska
sjofartsmarknaden; linje-, tramp- och industrisjofart. Linjetrafiken bestar framst
av roro- och ropax-fartyg®, firjor och containerfartyg, som gar pa bestimda rutter
enligt fast tidtabell och vanligen med samlastningsfunktion.’' Fartyg inom tramp-
sjofart har ddremot inga fasta rutter och opereras efter kontrakt for enskilda resor.
Dessa fartyg kan dven bindas upp pé lingre kontrakt men gar generellt utan tid-
tabell och kan anldpa olika hamnar. I det sista av sjofartssegmenten finns industri-
sjofarten ddr lastégaren eller transportoren kontrollerar fartygen. Majoriteten av
fartygsanlopen i svenska hamnar 2015 var linjesjofart, det vill séga fartygen gar
pa fast tidtabell mellan forutbestéimda hamnar.*

Kontinuitet underlattar energibesparingar

Linjesjofart &r manga ganger ett resultat av langtgaende samarbete mellan hamn
och rederi, dir fartygen har fasta kajplatser. Ofta har dven godségare och storre
transportdrer varit involverade i planeringen, och det finns en langsiktighet och
kontinuitet. Det innebér att det kan vara léttare att verbygga vissa hinder, dock
inte alla. Till exempel ar det lattare att infora landel och erbjuda alternativa driv-
medel till fartyg som ofta anloper samma hamn, for att I6sningarna idag inte ar
standardiserade och att kontinuiteten ger en garanterad efterfragan i hdgre grad.

Aven ménga av de strukturella hindren kan vara littare att hantera, frimst kopplat
till informationsdverforing, samarbete och férdelning av kostnader och vinster
mellan olika aktdrer vid inforandet av en atgérd. I linjetrafik har redaren ofta fullt
ansvar for fartygen och transporterna och de star for brinslekostnaderna. Darmed
har redaren ekonomiska incitament att jobba for brénslereducerande 16sningar

och logistikupplidgg, jamfort med viss trampsjofart, dar uppdragsgivaren betalar
for brianslet. Dock ér linjesjofart inom Europa manga ganger anpassad efter vrigt
transportsystem eller industrins 6nskemal, med tydliga kundkrav pa frekvens och
transporttider.®® Detta gor att det kan vara komplext att tillimpa en del operationella
atgirder som reducerad fart och ruttplanering.

1.6.2 Passagerartrafik till Sverige

Trots lastfartygens stora bidrag till utslappen och betydelse for industrin och
landets forsorjning dr dven passagerarfartygen en viktig malgrupp for energi-
effektiviserande atgérder. I kategorin passagerarfartyg dterfinns allt fran mindre
batar 1 kollektivtrafik till ropax-fartyg och stora kryssningsfartyg da alla fartyg,
aven fritidsbatar, som for fler &n tolv passagerare enligt lagens definition dr
passagerarfartyg.

3 Roro-fartyg (roro = roll on, roll off) ir fartyg som dr konstruerade for att fartygets last litt ska
kunna koéras ombord och i land.

*! Christiansen et al. (2004).
32 Styhre, L. och Winnes, H. (2016).
¥ Styhre, L. (2010).
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De passagerarfartyg som gar i linjesjofart ar framst ropax-fartyg vilka har beskrivits
ovan. Kryssningsfartyg &r rena passagerarfartyg och de fartyg som gér pé Sverige
ar oftast sdllankommande varfor det kan vara svart att paverka deras beteende
utom via internationella regelverk.

De batar och fartyg som gar i kollektivtrafik eller som upphandlas dr mojliga
att paverka genom upphandling och avtal men det krédvs ofta god kunskap hos
den som upphandlar trafiken for att driva fram 16sningar som leder till minskad
klimatpaverkan.

Fritidsbatar

I Sverige finns ca 756 000 sjodugliga fritidsbétar, varav de allra flesta &r mindre
batar utan dvernattningsmojligheter. Det dr vanligt med jollar, ekor, rodd- och
segelbatar utan motor, men utdver dessa finns idag ca 464 000 fritidsbatar som &r
forsedda med motor.** Av dessa ir nistan hilften fyrtaktsmotorer eller nyare tvé-
taktsmotor med direktinsprutning och 16 procent &r tvataktutombordsmotorer av
traditionell typ. Fritidsbatar med motor drivs idag frimst med bensin och diesel,
samt till viss man alkylatbensin. Pa senare tid har dven utvecklingen av batterier
gétt framét. Dock kriavs utdkade mojligheter att ladda batterierna dir batarna fram-
fors, till exempel i skérgarden, for att eldrift ska bli ett attraktivt alternativ.

De vanligaste anvindningsomradena for fritidsbatarna ar dagsturer och fisketurer.
Enligt batlivsundersokningen 2015 anvinde runt 10 procent baten for transporter,
till exempel till sommarstugan, och for veckohelger med dvernattning. Bland de
batdgare som kunde uppge korstriacka ar spridningen stor och mycket beroende
pé battyp. De flesta mindre batar firdades under 25 sjomil* per ar, medan framfor
allt ruffade segelbatar kordes langre striackor.

1.6.3 Fiskefartyg

Fiskefartyg ar fartyg som anvinds for fangande av fisk eller andra levande resurser
i havet, vilket kan ske genom olika typer av fiske, allt fran lokalt insjofiske till
industriellt fiske till havs. Dessa fartyg dr undantagna i flera internationella kon-
ventioner som t.ex. SOLAS.

* Transportstyrelsen (2016).
¥ 25 sjomil motsvarar ca 46 km.
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2 Lagstiftning inom sjofartsomradet

Det hér kapitlet redogor forutsattningarna for regelutveckling pa sjofartsomradet,
savil internationellt som nationellt, och fokuserar pa Sveriges rddighet och mgj-
lighet att paverka.

2.1 Regelutveckling internationelit och i EU
2.1.1 Det internationella klimatarbetet

Sjofarten som sektor har en stark internationell pragel vilket gor att dess utslapp
inte kan 10sas enbart genom nationella initiativ. Den internationella sjofarten ingar
inte 1 de avtal som har ingétts under klimatkonventionen (UNFCCC). I samband
med framtagandet av Kyotoprotokollet tillskrevs IMO, FN:s sjofartsorganisation,
uppgiften att minska vaxthusgasutsldapp fran internationell sjofart. Sverige deltar 1
de diskussioner som fors och som har pagatt sedan 1990-talet.

Sjofartens utslépp till luft regleras i bilaga VI i den internationella konventionen
som ror férhindrande av férorening frén fartyg, MARPOL.* En rad nya regler och
regeldndringar har inforts pa klimatomradet som ror alternativa drivmedel, energi-
effektiv design, konstruktion och drift samt rapportering av drivmedelsférbrukning
vilket beskrivs i kommande kapitel.

Beslut 1 IMO bygger pa att majoriteten kan acceptera de forslag som fors fram.
Varje land som dr part till en konvention har en rést, &ven om fragor séllan beslutas
genom regelritt omrdstning. Aven storleken pa ett lands flotta paverkar forhand-
lingsutrymmet. Sverige, som dr en liten flaggstat om cirka 0,3 procent av varldston-
naget’’, har ett begriinsat utrymme att driva svenska intressen. Ytterligare en faktor
som begransar mojligheterna &r att EU har kompetens 1 klimatfragan, d.v.s. makt
och befogenhet att styra inom detta omréde. For Sverige och de andra medlemssta-
ternas del innebar det att man maste anpassa sig efter den EU-gemensamma stand-
punkten i forhandlingarna.

Miljomélsberedningen beddmde 1 klimat- och luftvardsstrategin att utslapp fran
internationell sjofart skyndsamt boér omfattas av internationella 6verenskommel-
ser och att Sverige ska vara padrivande inom IMO och EU for internationella
16sningar.*® Transportstyrelsen driver arbetet och for Sveriges talan i IMO pa
uppdrag av regeringen. Sveriges position i olika fragor regleras genom att en
instruktion tas fram infor varje mote och bereds av regeringskansliet.

* International Maritime Organization MARPOL 73/78 International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships.
37 Trafikanalys (2016b).

¥ S0U 2016:47.

19



2.1.2 Klimatarbetet inom EU

EU ér drivande 1 klimat- och miljoarbetet 1 stort inom sjofarten och har valt att
gd fore den globala processen 1 vissa frdgor. En anledning &r att man vill driva pa
arbetet 1 IMO. Ett exempel ddr EU har gatt fore internationella beslut dr den for-
ordning som antogs 2015 om ett system for 6vervakning, rapportering och veri-
fiering (MRV) av koldioxidutsldpp, transportarbete, tillryggalagd stracka och
forbrukning av drivmedel fran fartyg. Forordningen trider i kraft 1 januari 2018.%
MRV-forordningen har de facto haft en padrivande effekt 1 de internationella for-
handlingarna, déar beslut om ett liknande globalt system fattades hosten 2016.
Dock innebir det att sjotrafiken inom, till och fran Europa kommer att behova
forhalla sig till tva parallella regelverk och system, tills dess att dessa eventuellt
harmoniseras.

Miljomalsberedningen beddmde i sitt betdnkande att EU bor kunna vidta fler
atgdrder for att minska utsldppen frén sjofarten.*” Som exempel pé styrmedel och
atgdrder nimndes bland annat en kombination av ekonomiska styrmedel och stod
till forskning och utveckling.

Det har d@ven pa europeisk niva forekommit diskussioner om att inkludera sjofarten
1 EU:s handelssystem for utsldppsritter, EU ETS. Eftersom det saknas konkreta
forslag att ta stdllning till ar det svart att bedoma vilka konsekvenser detta skulle
fa for miljon och branschen. Sj6farten dr pd manga sétt internationell. Olika regler
1 olika delar av vérlden riskerar att snedvrida konkurrensen globalt och dérfor ar
globala 6verenskommelser generellt att foredra framfor 6verenskommelser mellan
ett antal lander eller inom EU.

2.2 Sveriges radighet att reglera sjofarten nationellt

Utrymmet for Sverige att besluta om regler for sjofarten som gér utover de inter-
nationella dr begrénsat. Sverige har generellt sett varit restriktiva med att inféra
sdrkrav eftersom det 1 manga fall ar ineffektivt och snedvrider konkurrensen.

2.2.1 Svenska fartyg och vatten

Sverige har radighet att reglera de fartyg som gér under svensk flagg, men om
styrmedel infors som missgynnar svenska fartyg pa marknaden r risken stor att
de flaggar ut. Det kan i férlingningen dven innebéra att hela rederier flyttar utom-
lands. Forutom att det inte medfor 6nskad miljonytta inverkar en sddan utveckling
dven negativt pa Sveriges forhandlingsmgjligheter i IMO.

% Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 om dvervakning, rapportering och
verifiering av koldioxidutslipp frén sjétransporter och om andring av direktiv 2009/16/EG.

“°SOU 2016:47.
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Regler som rdr internationellt vatten hanteras i IMO, men enligt FN:s havsritts-
konvention kan en stat anta regler som giller fartyg pa oskadlig resa’' genom
inre vatten samt inom statens territorialhav, d.v.s. tolv nautiska mil (ca 22 km) ut
fran land. Denna rétt géller inte regler om utldndska fartygs design, konstruktion,
bemanning eller utrustning vid villkor som inte &dr krav i IMO:s regelverk. I prak-
tiken begransar detta kraftigt utsikterna att skapa effektiva sdrregler och att utova
tillsyn. Aterigen riskerar man utflaggning, eller att utlindska fartyg undviker att
passera svenskt vatten.

2.2.2 Villkor for att anlopa hamn

Ytterligare ett omrdde dir Sverige har mojlighet att anta regler giller hamnanlop.
En kuststat har relativt langtgdende mojligheter att reglera eftersom hamnomraden
faller under en stats fulla jurisdiktion.

Teoretiskt skulle Sverige exempelvis kunna stilla villkor pa utrustning eller fram-
drift, som inte dr krav i IMO:s regelverk, for att anlépa svenska hamnar. Detta
skulle dock kunna fa negativa konsekvenser sdisom snedvriden konkurrens,
paverka priserna for svensk import och export och i lingden minska intresset for
sjofartstransporter.

Internationellt skulle det vara mycket kontroversiellt att infora villkor for hamn-
anlop, eftersom det da i praktiken skulle innebéra att Sverige uppfattas som en stat
som inte foljer eller respekterar den internationella forhandlingsordning som har
inrdttas inom ramen for IMO och under havsréttskonventionen. I forlingningen
skulle det kunna inverka negativt pa Sveriges fortroende och férhandlingsmojlig-
het 1 IMO generellt. Darutover finns ocksa risk att sadana forbud skulle komma att
strida mot EU:s fria rorlighet och utgora handelshinder, detta har dock inte utretts.

1 Oskadlig resa definieras av havsrittskonventionen som att den inte dventyrar kuststatens fred,
ordning och sikerhet.
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3 Transporteffektivt samhalle

Detta kapitel handlar om hinder och méjligheter for energieffektiv sjéfart, som
inte géller konstruktion av fartyg. Fragor som géller 6verflyttning av transporter
mellan olika trafikslag beskrivs i underlagsrapporten Redovisning av effektkedjor **,
som ocksa tagits fram inom regeringsuppdraget.

3.1 Hinder och mdjliga atgarder

Utdver energieffektiva fartyg och 6kad andel fornybara brénslen finns det en
rad operationella dtgérder som kan tillimpas nér fartyget ar i drift och som kan
minska fartygens energiforbrukning och klimatpéverkan.

Hur stor potential energieffektiviserande atgérder kan ha rader det osdkerhet
kring. IMO berdknade ar 2009 att stora handelsfartyg i internationell trafik kan
minska sin energiférbrukning med 25—75 procent med befintliga tekniska, ope-
rationella och strukturella atgirder. Den hogre siffran forutsatte en kraftigt sdnkt
fart.** Sedan dess har sjofarten vidtagit tgirder, sdsom att minska hastigheten,
samt andra designatgirder, vilket troligtvis minskat potentialen.*

3.1.1 Okat kapacitetsutnyttjande

Sjofarten kan oka sin effektivitet genom att 6ka kapacitetsutnyttjandet ombord.
Det ar svért for sjofarten att nd ett hogt kapacitetsutnyttjande pa grund av sdsongs-
variationer 1 efterfragan, obalanser i export- och importvolymer och sjofartens
stora kénslighet for konjunkturfluktuationer och kundkrav pd hog avgéngsfrekvens.
Det finns ocksa en tendens att rederierna opererar fartyg som med storre kapacitet
i forhallande till tillgingligt gods.*

Négra exempel pa tillvigagangssétt for att 6ka kapacitetsutnyttjandet i nirsjo-
farten ar stand-by gods, dverbokning, prisdifferentiering, justering av tidtabell,
utveckling av en passande fartygsdesign for godset, forbattrad lastningsplan och
strategiska allianser med andra rederier.** Inom detta omréde har staten begrinsad
radighet att paverka.

2 Energimyndigheten (2017b).

International Maritime Organization; Buhaug, @. et al. (2009).

* International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).
# Styhre, L. och Lumsden, K. (2007).

% Styhre, L. (2010).
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3.1.2 Optimal driftinstéllning och underhall

For att fa fartyget att forbruka minsta mdjliga energi krévs att alla system ar 1 gott
skick, och att det finns kunskap ombord hur dessa system ska stillas in.*” Optimal
driftsinstéllning &r inte bara specifikt for varje fartyg utan varierar dven for varje
resa. Nagra exempel pd instillningar som kan ha en péverkan pa energifor-
brukningen ar ballastoptimering och instillningar av roder, hjalpmaskiner och
stodsystem. En stor del av virldsflottan tillimpar redan detta, varfor forbéttrings-
potentialen bedoms som 1ag.*

Aven underhall av skrov och propellrar har stor betydelse. Forskning har visat att
regelbunden rengoring av skrov och bittre bottenbeldggning kan minska energi-
behovet med upp till 5 procent, och rengéring av propeller kan spara upp till

3 procent.”

3.1.3 Sankt fart

Sankt fart nimns ofta som en av de mest effektiva operationella atgérderna for att
spara drivmedel, eftersom en sédnkning av hastigheten kan ge en betydande minsk-
ning av energianviandningen.” Detta forutsitter dock att man héller sig inom de
hastigheter som fartyget ir optimerat for. Annu ligre fart kan resultera i dkad
bransleforbrukning och stabilitetsproblem.

Séankt fart ar en vilkédnd atgird for att spara energi och kostnader. Detta syntes i
samband med den finansiella krisen hosten 2008, da ett minskat transportbehov
ledde till att manga rederier sénkte hastigheten.’’ Som exempel kan ndmnas att
vérldens oljetankers, container- och bulkfartyg genomsnitt minskade sin dagliga
brinsleforbrukning med 27 % under perioden 2007-2014. ** P4 kort sikt kan sénkt
fart som atgard vara svar att genomfora for fartyg som gér pa tidtabell.

3.1.4 Ruttplanering och effektivt korsatt

Ett sitt att spara energi &r att planera rutter med hénsyn till vattendjup, vind-, vig-
och stromforhillanden. Potentialen &r storst for stora fartyg pa transoceana rutter,
dér fartyget ar ute under lédngre tid och dér det finns alternativa rutter. Den mins-
kade drivmedelsforbrukningen under optimala férhallanden uppskattas till 5 pro-
cent. >* Besparingspotentialen med ruttplanering for néirsjofarten och fartyg som
gar enligt tidtabell torde vara légre.

”Performance monitoring” innebér att datasystem installeras ombord for kontinu-
erlig mitning av driftdata, som kan bidra till att driften av fartyget optimeras pa

47 Koucky & Partners AB (2016).

*# Koucky & Partners AB (2016).

# International Maritime Organization; Buhaug, @. et al. (2009); Henningsen, 2000.
>0 Koucky & Partners AB (2016).

°! Boersma et al (2015), CE Delft, The ICCT & Mikis Tsimplis (2012).

>2 International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).

® SMHI (2012).
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ett sitt som gor att energiforbrukning och miljépaverkan minskar.>* Detta kan f&
betydelse for savil transoceana rutter som for nérsjofarten. Enligt Styrsobolaget,
som bedriver passagerartrafik i skidrgdrden, har inférande av analysverktyg for
uppfoljning av bransleforbrukningen i realtid minskat energiforbrukningen med
20 procent, genom att befdlhavaren far stod att kunna kora pé ett effektivare sétt™.

Vad giller kustnira trafik dr det annars framforallt betydelsefullt att se till att far-
tygen kan kora pa djupt vatten, for att undvika den s.k. squat-effekten som leder
till att friktionen Okar till f6ljd av att fartygs djupgiende okas, och att undvika
variationer i hastigheten.*

3.1.5 Forbattrade kontrakt mellan fartygsagare och lastagare

For att reglera forhallandet mellan fartygsidgare och befraktare anvénds sérskilda
kontrakt som bland annat anger villkoren for fartygets prestanda, fart, bunker-
forbrukning och reglering nér en resa tar mer eller mindre tid 4n berdknat.”’
Dessa kontrakt kan ha stor betydelse for energieffektiviteten, beroende pa om de
ger incitament till minskning av drivmedelsférbrukningen eller inte. Inom detta
omrade har staten lag radighet att paverka.

Det har inom industrin gjorts ansatser till avtal om energieffektivisering, i form
av BIMCOs ’slow steaming”-klausuler och genom International Association of
Independent Tanker Owners (INTERTANKO) och Oil Companies International
Marine Forum (OCIMF) >Virtual Arrival”-process’®, som innebir att gare och
befraktare kommer Gverens om att reducera farten pa en resa for att anlopa
hamnen vid en reviderad ankomsttid om det blir kiint att det ér forseningar.”
Avsikten med klausulerna &r att sdnka farten och diarigenom spara brénsle.

3.2 Befintliga och planerade styrmedel
3.2.1 Internationella krav pa energieffektivitet i fartygs drift

I juli 2011 antog IMO obligatoriska regler om ett index for energieffektiv design
(EEDI) for nya fartyg (se 4.2.1) och krav pa att fartyg ska ha en energieffektiv-
iseringsplan (SEEMP) ombord. Dessa regler tradde i kraft den 1 januari 2013 och
tillimpas pé fartyg med en bruttodréiktighet Gver 400 och som gar i internationell
trafik.

SEEMP syftar till att forbattra fartygs effektivitet under drift, samt ge rederier ett
verktyg att forbéttra effektiviteten i flottan over tid. I anslutning till SEEMP finns
det frivilliga verktyget EEOI, en indikator som kan anvindas for att f6lja upp ope-
rationell energieffektivitet.

> Koucky & Partners AB (2016).
> Styrsobolaget (u.8).

> Sjofartsverket (2017).

°7 Styhre, et al. (2014).

¥ Koucky & Partners AB (2016).
* Intertanko och OCIMF (2011).
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Det skulle formodligen vara mycket svart att motivera och fi gehor i IMO for att
kréva att mindre fartyg ska ha en SEEMP, dé& 400 dr den gréns for bruttodréktighet
som anvénds i hela bilaga VI till MARPOL (se 2.1.1).

3.2.2 Hastighetsbegransning i farleder

Det finns flera studier som visar att drivmedelsforbrukningen kan minska patagligt
ndr fartyg sidnker hastigheten (se 3.1.3). I Sverige har ldnsstyrelserna rétt att med-
dela foreskrifter om fartbegransning pé svenskt territorialhav, 1 samrad med
Transportstyrelsen och Sjdfartsverket.”” Den ritten har dock endast anvints

inom skirgardsomraden och insjdar. Aven Transportstyrelsen och Sjdfartsverket
kan utfarda regler om hastighetsbegransningar, men endast om de behovs av
sjosdkerhetsskdl. Huruvida miljoskél kan anvandas har inte provats, och det

gar inte att utesluta att det skulle strida mot rdtten om oskadlig resa enligt
havsrittskonventionen.

Det dr oklart hur stor minskning av viaxthusgasutsldpp som kan uppnas genom
reglerad sinkt hastighet da det varierar beroende pé fartygstyp, transportuppligg
och vilken hastighet som fartyget idag gar med i férhallande till de hastigheter
som fartyget dr optimerat for.

Fartyg som ankommer en svensk hamn fran internationellt vatten héller redan idag
lagre hastighet ndra kusten, och da kan minskningen till f61jd av en reglering antas
vara begrinsad. For inrikes resor som ror sig pé inre vattenvagar och inom svenskt
territorialvatten skulle minskningen kunna ha storre betydelse. Genom att trans-
porterna tar langre tid skulle en sddan reglering kunna paverka sjofartens konkur-
renssituation negativt jamte andra trafikslag, vilket skulle motverka malséttningen
att flytta Over transporter och resor fran andra trafikslag till sjofart. Det kan heller
inte uteslutas att vissa fartyg skulle vélja att rora sig ut pa internationellt vatten,
vilket kan leda till langre transporter och darigenom storre utslapp av koldioxid.

I detta sammanhang bor man dven beakta det ingrepp som sankt fart innebar for
sjofart som gar pa schema under hard tidspress.

Ett annat sdtt att minska drivmedelsforbrukningen inomskérs och i inlandsvatten
ar att se till att fartygen kan kora pa djupt vatten, for att undvika den s.k. squat-
effekten som leder till att fartygs djupgdende 0kas, och att undvika variationer i
hastigheten.®' Denna effekt okar dven med fartygets hastighet. Det ér darfor viktigt
att sjomaéta havsbotten inomskars och i inlandsvatten med moderna metoder for att
kunna optimera fartygsrutterna.

Innan man gér vidare med ett forslag om att reglera hastigheter pa svenskt vatten
behover det undersdkas mer grundligt hur stor potentialen &r, vilka konsekvenser
en sidan reglering skulle medfora och om det &r mdjligt ur ett réttsligt perspektiv.

%°1986:300. 2 § 2 kap.
o Sjofartsverket (2017).
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3.3 Utveckling av styrmedel

Fartyg som enbart gar mellan svenska hamnar omfattas inte av SEEMP (energi-
effektiviseringsplan) (se 3.2.1). Detta beror pa att kravet pA SEEMP i MARPOL-
konventionen endast omfattar fartyg i internationell trafik. Det vore dérfor intressant
att undersoka om det finns behov av och om det dr mojligt, bland annat med hinsyn
till EU-kompetens pd omradet, att infora nationella regler om energieffektivi-
seringsplan motsvarande SEEMP, energiledningssystem eller obligatorisk upp-
foljning av energiforbrukning och operationell prestanda (se dven 5.2.2 om IMO:s
datainsamlingssystem) for att 0ka energieffektiviteten 1 inrikes sjofart.

I ett forsta steg behovs en kartlaggning av befintliga regelverk och vilka krav pa
energikartlaggning och effektivisering som redan stills pé sjofarten, till exempel
EU:s energieffektiviseringsdirektiv, EED. Enligt direktivet har stora foretag
skyldighet att gora kvalitetssdkrade energikartliggningar minst vart fjarde ar.
En annan aspekt som bor undersdkas dr om det dr mer effektivt att stdlla krav pa
energieffektivitet i samband med offentlig upphandling av fartyg och sjotrafik.

3.4 Forslag

De tekniska styrmedel for eftektiv framdrift av fartyg som har tagits fram inom
IMO (SEEMP) omfattar inte inrikes sjofart. Det vore dérfor intressant att under-
s0ka om det finns behov av och om det dr mdojligt, bland annat med hiansyn

till EU-kompetens pd omradet, att infora nationella regler om energieftektivi-
seringsplan, energiledningssystem eller obligatorisk uppfdljning av energiforbruk-
ning och operationell prestanda for att 6ka energieffektiviteten 1 inrikes sjofart.

6 Lagen om energikartliggning i stora foretag (2014:66) ir en del i att uppfylla de krav som EU:s
energieffektiviseringsdirektiv, EED (Direktiv 2012/27/EU) stiller pa medlemsstaterna. Lagen
syftar till att frimja forbattrad energieffektivitet i stora foretag. Energimyndigheten ansvarar for
foreskrifter och tillsyn av lagen.
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4 Energieffektiva fartyg

Det hér kapitlet handlar om hinder och mgjliga atgirder for att 6ka fartygs effek-
tivitet, vad géller dess konstruktion och tekniska prestanda i form av motorer,
system for framdrift, design av skrov med mera. Kapitlet innehéller ocksa en
beskrivning av befintliga styrmedel och forslag pa hur dessa samt ytterligare
styrmedel kan utvecklas.

4.1 Hinder och mdjliga atgarder

Energieffektiviserande atgirder ar viktiga att tillimpa for att minska den totala
anvindningen av sjofartsbrinsle och for att underlitta 6vergangen till fossilfria
alternativ. Det finns olika tekniska 16sningarna vars lamplighet eller mojlighet

att tillimpa 1 hog grad beror pa fartygs élder. Vissa kan enbart implementeras vid
design och produktion, medan andra kan tillimpas genom ombyggnation eller
ndr fartyget dr i1 drift. Vissa av dessa tekniska l16sningar har en betydande investe-
ringskostnad eller dr praktiskt svara att genomfora pé ett befintligt fartyg och ar i
manga fall dirfor begrinsade till nya fartyg.®

4.1.1 Energieffektivisering vid nybyggnation

Vid den detaljerade designen och optimeringen av fartygets delkomponenter kan
skrov- och propellergeometri, skrovkonstruktion, framdrivningsmaskineri samt
hjalpmaskiner, virmeatervinning och lasthanteringens utformning paverka energi-
effektiviteten.” Det &r dven i detta skede man faststéller vilket drivmedel fartyget
ska vara byggt for.

Det finns idag stor kunskap kring framdrivningsmaskineriet hos framfoérallt motor-
tillverkare och en forbéttringsprocess pagar stindigt for att minska emissionerna
och oka verkningsgraden. Det finns ocksa stor potential i att nyttja spillvirme frdn
huvudmaskinen for virmebehoven ombord. Behovet av uppvarmning varierar
mellan operationsomréde, och typ av fartyg och last.

Effektiva fritidsbatar

Fritidsbatar omfattas inte av kraven pé energieffektiv design i EU:s ekodesign-
direktiv. De griansvirden betrdffande avgasutsldapp som finns 1 direktivet for fri-
tidsbatar och vattenskotrar (inforlivade genom TSFS 2016:5) omfattar partiklar,
kolviten, kvaveoxider och kolmonoxid, men inte koldioxid.

® Eide et al. (2011).
 Styhre et al. (2014).
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4.1.2 Energieffektivisering av befintliga fartyg

En del tekniska atgérder dr mojliga att genomfora pa befintliga fartyg genom
ombyggnation.®” Exempel dr ombyggnation av motorer for annat drivmedel, dver-
byggnader, forlingning av fartyg samt utrustning for landel. En del av dessa atgér-
der ar relativt kostsamma och dr darfor séllan Il6nsamma for dldre fartyg som har
fa ar kvar pa marknaden.

Landel ersitter elproduktionen fran hjdlpmotorerna ombord med el 6ver kaj och
befintliga fartyg kan ifall de forbereds for elanslutning minska sin energianvéind-
ning nagot ifall de ansluter till el nir de ligger vid kaj. Det kan ge en pataglig for-
battring vad giller luftkvalitet och buller lokalt, men &ven minska klimatpaverkan
négot.

4.1.3 Hinder for att vidta energieffektiviserande atgarder

Det forekommer 1 dagsldget en del hinder for att genomfora energieffektivi-
serande atgirder. Det handlar bland annat om avsaknad av information om kost-
nader och potentiella besparingar for olika atgiarder och bristande tillgang till
investeringskapital %

En av anledningarna till avsaknaden pd information &r att det saknas transparenta
data om drivmedelskonsumtion och prestanda och gemensamma standarder for
att méta och analysera energiprestanda. Det gor det svart att méta och framforallt
jamfora vilken effekt olika energieffektiviserande atgarder kan ge. Att fartyg
varierar stort med avseende pa design, lastkapacitet, motorer med mera gor inte
saken littare.”” Nagot som bidra till att dverbrygga detta hinder r den rapportering
av koldioxidutslépp frén fartyg som infors inom EU fran och med 2018, och 2019
infors IMO:s liknande rapporteringssystem vad géller bransleforbrukning pa
global niva (se 6.1.2).

Att investera 1 fartyg ar ofta en relativt kostsam affér, sirskilt nér det kommer

till nya fartyg. Det behovs dérfor ofta god tillgdng pé kapital for att gora investe-
ringar. Rederier har dock ofta svart att f4 banklan for investeringar 1 atgiarder som
ger mindre miljopaverkan, sarskilt nér investeringen gér utover regelverkens krav.
Det forekommer till exempel att redare nekas banklan for en viss investering for
att bankerna vill att den extra kostnaden ocksa ska motsvaras av en extra avkast-
ning pa investeringen.®®

Att gora storre investeringar i ny teknik &r ofta forknippat med béde stora risker
och stora kostnader. Risker som baseras pé att tekniken kanske inte kommer att
hélla den prestanda som leverantoren lovat, att tekniken inte fungerar som det
ar tankt eller att andrahandsvérdet blir 14gt.”” Det innebér att aktorer som ligger i

% Koucky & Partners AB (2016).
% Koucky & Partners AB (2016).
7 Koucky & Partners AB (2016).
8 Zero Vision Tool (2016).

% Koucky & Partners AB (2016).
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framkant for att minska miljopaverkan utdver regelverken genom att investera i
ny teknik har ett behov av att minska dessa risker. Ett sdtt att minska dessa risker
ar att med offentliga medel stodja pilotprojekt for att testa nya tekniker. For att 3
till en implementering av ny teknik pa bredare front, utover enstaka pilotprojekt,
behovs ofta mer ldngsiktiga stodfunktioner som dven stodjer de investeringar som
behover goras av de aktorer som inte dr s.k. “early movers”.

4.2 Befintliga och planerade styrmedel
4.2.1 Internationella krav pa energieffektivitet i fartygs design

I juli 2011 antog IMO obligatoriska regler om ett index for energieffektiv design
(EEDI) for nya fartyg. Dessa regler tridde 1 kraft den 1 januari 2013 och tillampas
pa fartyg med en bruttodriktighet 6ver 400 och som gér i internationell trafik.

Den parameter som EEDI indexerar 4r médngden koldioxid som ett fartyg slédpper
ut 1 forhallande till transporterad last. En referenslinje har berdknats for varje far-
tygstyp som omfattas av regelverket, och genom att successivt sdnka indexet ar
tanken att IMO Over tid ska driva pa teknikutvecklingen mot mer energieffektiva
16sningar.

EEDI omfattar inte alla fartyg

De flesta lastfartyg, ropax och kryssningsfartyg omfattas av EEDI, men vissa
andra kategorier av fartyg dr undantagna. Det géller fartyg som inte drivs meka-
niskt, fartyg (andra @n kryssningsfartyg) med icke-konventionell framdrivning till
exempel diesel-elektrisk, turbin eller hybrid, isbrytande lastfartyg, fiskefartyg och
fritidsfartyg. En anledning till att dessa kategorier av fartyg dr undantagna ar att
man inte kunnat ta fram en referenslinje, som passar alla fartyg inom respektive
kategori. De flesta fiske- och fritidsfartyg understiger 4ven gransen for bruttodrék-
tighet. Aven inrikes transporter ir undantagna.

Det skulle formodligen vara mycket svért att motivera och fa gehdr i IMO for

att inkludera mindre fartyg i EEDI, da 400 &r den gréns for bruttodriaktighet som
anvénds i hela bilaga VI till MARPOL. Det finns i1 dagsldget ingen vilja i forhand-
lingarna att bredda EEDI till att omfatta dldre fartyg, eftersom det skulle krdva
omfattande ombyggnation av det dldre tonnaget.

4.3 Utveckling av befintliga och nya styrmedel

4.3.1 Krav pa energieffektivitet for fartyg i inrikes trafik

Fartyg som enbart gar mellan svenska hamnar omfattas inte av EEDI (index for
energieffektiv design) (se 4.2.1). Det finns flera svarigheter att reglera design och
konstruktion av fartyg, motsvarande EEDI, nationellt. Rent praktiskt har det visat
sig svart att hitta lampliga referenslinjer for vissa fartygskategorier, vilket sanno-
likt dven giller flera av de kategorier som gar 1 inrikes trafik. Det gér heller inte
att utesluta att sddana sérkrav far oonskade effekter pa sjofartens konkurrenskraft,
samt att det finns hinder 1 internationella 6verenskommelser och EU-lagstiftning.
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Ett nationellt index for energieffektiv design har formodligen liten potential att
forbattra energieffektiviteten i ndgon storre grad och bor dérfor inte vara en priori-
terad atgérd.

4.3.2 Riskavtackningsfond for investeringar i
utslappsminskande lésningar

For att klimatpaverkan fran sjofarten ska minska kravs investeringar i teknik som
minskar fartygens utsldpp av vdxthusgaser. Men som ndmnts ovan (se 4.1.3) finns
det vissa hinder for att dessa investeringar ska komma till stand. Ett sétt att dver-
brygga dessa hinder skulle kunna vara att inrdtta nagon form av statlig riskavtéck-
ning som kan nyttjas av rederier som ldnegaranti vid investeringar i atgérder

som minskar klimat- och miljopéverkan fran fartyg.” Hur en sddan fond kan
finansieras och utformas bor darfor utredas.

4.3.3 Investeringsstod enligt norsk modell

I Norge infordes 2007 en kvédveoxidskatt som ett styrmedel for att uppfylla
forpliktelserna gentemot Goteborgsprotokollet om utslédppsreduceringar av
kvéaveoxider (NO,). For att forma ndringslivet och industrin att satsa pa, ofta
kostsamma, miljoforbattrande atgirder instiftades en NO,-fond.

Fonden fungerar sa att industriaktorer, inklusive rederier, kan vilja att betala en
avgift till fonden och de blir di befriade fran kviveoxidskatt. Ar 2013 betalade
anslutna foretag 4 NOK per kilo utslédpp av NOx, férutom gas- och oljeindustrin
som betalade 11 NOK. De verksamheter som stér utanfor fonden betalade istal-
let en ren skatt pa 16,43 NOK per kilo. Medlen som betalas in till fonden anvands
som bidrag till investeringar for att minska utsldppen av kvéveoxider. Da det
ofta ar kostnadseffektivt att genomfora investeringarna ombord pa fartyg jam-
fort med pé landbaserade industrier har manga av rederibranschens projekt bevil-
jats stod. Fonden har varit ett effektivt sétt att reducera utslédppen av kvdveoxider
och gynnat investeringar i de branscher dér det 4r mest kostnadseffektivt att gora
investeringar.

Det vore intressant att utreda ifall en liknande fond skulle kunna inforas for att
stodja svenska sjofartsaktorers investeringar i atgérder som minskar fartygs
utslépp av foretradelsevis vaxthusgaser, men dven luftféroreningar och 6vrig
miljopaverkan.

4.3.4 Miljodifferentiering av farledsavgifter

Sjofartsverket tar ut en farledsavgift som dr tvddelad dér den ena delen tas ut pa
fartygets bruttodraktighet och den andra pé lastat och lossat gods. For inrikes
trafik tas den godsbaserade avgiften ut endast for lastat gods. I dagsléget &r far-
ledsavgiften miljodifferentierad pa sa sétt att fartyg som har installerat utrustning
for reduktion av utsldppen av kviveoxid fér rabatt pd den del av avgiften som

70 Zero Vision Tool (2016).
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baseras pa fartygets bruttodréktighet. Miljodifferentieringen av farledsavgiften ar
ett sétt att ge incitament till rederier att anvinda fartyg med 14g miljopaverkan.”

P& uppdrag av regeringen har Sjofartsverket nyligen utarbetat en modell f6r finan-
sieringen av dess verksamhet i syfte att uppné en balanserad ekonomi. I samband
med detta foreslog Sjofartsverkets en revidering av avgifter for farleder och lots-
ning, som ska tridda 1 kraft 1 januari 2018. De nya farledsavgifterna kommer, till
skillnad fran tidigare avgiftssystem, ta hinsyn till fartygens totala miljopaverkan
1 storre utstrackning. Detta genom att avgiften differentieras baserat pa poéngen i
Clean shipping index (CSI), ett index utvecklat av branschen for att berdkna och
stélla krav pa sjotransporternas miljopaverkan. Enligt forslaget kommer fartygen
att delas in 1 fyra klasser dir den mest miljovénliga klassen (klass 1) betalar

10 procent av anlopsavgiften, som blir en del av farledsavgiften, klass 2 betalar
30 procent, klass 3 betalar 90 procent medan klass 4 med samst miljéprestanda
betalar full avgift. Detta innebar att vissa fartyg kommer att fa avsevért hogre
avgifter jamfort med dagens avgiftssystem, men samtidigt att fler fartyg far eko-
nomiska incitament att vidta fler och i vissa fall mindre kostsamma milj6forbatt-
rande &tgirder.”

Sjofartsverket har i sin konsekvensanalys av forslaget till skdrpt miljodifferentiering
av farledsavgifterna inte berdknat vilken effekt det skulle fa pa utslédppen av vixt-
husgaser och luftféroreningar, men sammantaget bedomer Sjofartsverket att sjo-
fartens miljopaverkan kommer att minska. Sjofartsverket framforde att med det
reviderade avgiftssystemet kommer vissa fartyg att fa avsevért hogre avgifter jam-
fort med dagens nivaer, men samtidigt att fler fartyg far ekonomiska incitament att
vidta fler och i vissa fall mindre kostsamma miljéforbittrande dtgirder.

Den nya avgiftsmodellen har av den svenska sjofartsniringen kritiserats for att
inte ge de miljostyrande effekter som Sjofartsverket uttryckt som en ambition med
det nya systemet.”

Den 13 april 2017 fick Trafikanalys i uppdrag av regeringen att gora en miljokon-
sekvensanalys av Sjofartsverkets foreslagna édndringar i den nya modellen for far-
ledsavgifter. Inom uppdraget ingér dven att inom ramen for systemets nuvarande
sjdlvfinansieringsprincip, komma med forslag pé justeringar for att nd béttre miljo-
och klimatnytta samt underlitta malet att flytta 14ngviaga lastbilstransporter till sjo-
fart. Trafikanalys ska redovisa uppdraget till regeringen senast den 1 juli 2017.

4.3.5 Miljodifferentiering av hamnavgifter

Det finns ett flertal hamnar som i dagsliaget ger rabatt till fartyg som har lagre
utsldpp av till exempel kvidveoxider. Ett sddant styrmedel kan vara ett sétt att
stimulera fartyg med mindre klimat- och miljopaverkan. Hamnarna &r sjilva

! Sjofartsverket (2015).
™ Sjdfartsverket (2015).
7 Sjofartsverket (2015).
™ Foreningen Svensk sjofart (2016).
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ansvariga for att utforma sina avgifter och de allmédnna hamnarna 4r i huvudsak
kommunaldgda’”, s prissittningen kan dérfor paverkas av kommunens intressen.
Det kan dock finnas mojligheter for staten att i viss man indirekt padverka hamn-
avgifternas utformning, exempelvis genom frivilliga dverenskommelser, att stilla
villkor vid investeringsstdd liknande stadsmiljoavtal, eller i en tillstindsprocess.

4.4 Forslag

Energieffektiviserande dtgéirder ar viktiga att tillimpa for att minska den totala
anvindningen av sjofartsbransle och for att underlétta overgangen till fossilfria
alternativ.

For att overbrygga hindret med brist pa investeringskapital och stimulera att
energieffektiviserande atgiarder vidtas bor olika former av investeringsstod till
sjofartsniringen utredas. Det bor utredas hur mojligheterna ser ut att inrétta ett
investeringsstod i form av en statlig riskavtickningsfond, som kan anvéndas som
garanti for rederier och hamnar vid investeringar som syftar till att minska klimat-
paverkan fran fartyg. Det bor dven utredas mojligheter att skapa en koldioxidfond,
som helt eller delvis finansieras av niringen sjilv, for att stodja investeringar i
teknik for att minska klimatpaverkan fran sjofarten.

Trafikanalys ser under varen 2017 6ver hur farledsavgifterna eventuellt kan justeras
for att bidra till storre klimat och miljonytta. Slutsatserna fran det uppdraget bor
invéntas innan nigra andra forslag till eventuella forandringar av farledsavgifternas
utformning laggs fram.

Det bor utredas huruvida staten, med bibehallande av hamnarnas sjdlvbestimmande,
kan pdverka utformningen av hamnavgifterna pa ett sddant sitt att avgifterna

styr mot minskad klimatpdverkan hos de fartyg som trafikerar hamnen. En sédan
utredning bor ocksé innefatta hur hamnavgifternas utformning kan gynna dver-
flyttning av gods fran vig till sjofart.

™ Sjofartsverket (2016).
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5 Fornybara drivmedel

Det hér kapitlet handlar om hinder och mgjliga atgirder och styrmedel for att 6ka
anvindningen av fornybara drivmedel i sjofartssektorn.

5.1 Hinder och mdjliga atgarder
5.1.1 Priset pa fossila drivmedel har stor paverkan

Konjunkturldget och priset pa olja ir, tillsammans med tillgang och tillgédnglighet
till férnybar energi, avgdrande for implementeringen av energieffektiviserande
atgirder och en 6kad anviandning av fornybar energi. Det 14ga oljepriset gor att
energieffektiviseringsatgirder blir mindre kostnadseftektiva, och dirmed kan inci-
tamenten till sddana investeringar forsvagas.’”® Drivmedel for marint bruk ir dven
undantagna fran beskattning.

Forutom eldrift anvénds 1 dagsldget inga fornybara drivmedel i sj6farten. Den LNG
och metanol som anvinds i sjofarten &r hittills av fossilt ursprung. Véar beddmning
ar att fornybara drivmedel for sjofart kommer att vara dyrare 4dn de fossila alter-
nativen, vilket gor att det krdvs incitament for att 6ka anvdndningen av fornybart.
Prisutvecklingen pa oljeprodukter paverkar vilka incitament som krévs, och hér
finns osékerheter. Eldrift med gron el ingar 1 fornybara drivmedel, men anvénd-
ningen av el dr begrinsad till vissa anvandningsomraden.

Den finns en méngd olika drivmedel for marint bruk, och de som i huvudsak éter-
finns pa den svenska marknaden &r tyngre eldningsolja (dven kallad tjockolja,
HFO), léttare eldningsolja (gasolja, MGO) samt lagsvavliga varianter (ECA-olja/
ULFSO m.fl.).”” Huvuddelen av bunkringen anvinds for internationella resor.

Under hosten 2016 beslutade man pa IMO att sdnka taket for tillaten svavel-

halt i marint drivmedel globalt frén 3,5 procent till 0,5 procent med inledning ér
2020. Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen ingar redan i ett svavelkontroll-
omrade (SECA), dir den tillitna svavelhalten i marint drivmedel 4r 0,1 procent.”
Reglerna kan dven uppfyllas genom att anvinda drivmedel med hogre svavelhalt i
kombination med sérskild reningsutrustning, sa kallad skrubber.

Inférandet av SECA tycks ha fatt betydelse for utbudet pa den svenska driv-
medelsmarknaden, bland annat genom att flera leverantorer nu erbjuder nya
varianter som klarar svavelkravet.” De nya globala svavelreglerna kommer att
paverka val av drivmedel och teknik ombord, vilket 4ven kan fa konsekvenser for
priset pa marina drivmedel.

6 Koucky & Partners AB (2016).
7 Koucky & Partners AB (2016).
8 Transportstyrelsen (u.d).

™ Koucky & Partners AB (2016).
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Inom IMO &r man dven pa vég att anta bindande regler for att minska kvive-
utsldpp 1 samma geografiska omrdde som SECA. Reglerna kommer dock endast
att gilla fartyg byggda efter 1 januari 2021.

Forséljningen av marint drivmedel 1 Sverige fordelar sig enligt tabell 1.
Tabell 1 De vanligaste kategorierna av drivmedel for sjofarten och deras ungefar-

liga andel av den totala forsiljningsvolymen, enligt uppgifter fran leverantérerna
for rikenskapsaret 2015/2016.%°

Drivmedelskategori Andel av marknaden Volym (1000 m®)
Tyngre eldningsolja 20 % 300
Lattare eldningsolja 50 % 750
Lagsvavliga varianter 30 % 450

5.1.2 Tillgang och efterfragan pa fornybara drivmedel

I dagslédget dr anvdandningen av fornybara drivmedel inom sjofarten mycket
begrinsad och tillgdngen pa fornybara drivmedel for internationell sjofart forvén-
tas forbli sa dven inom en overskadlig framtid, om inte kraftfulla &tgédrder vidtas.
Forutom att volymerna saknas kostar ocksd fornybara drivmedel mer &n fossila
vilket gor att efterfragan uteblir. Samtidigt forvintas sjofartens transportarbete
oka, vilket forsvérar en dvergang till fossilfrihet.* Moderna fartygsmotorer ér
branslespecifika. Inblandning av fornybara drivmedel kraver darfor godkédnnande
av motortillverkarna.

I ett nationellt perspektiv finns potential att oka tillgangen pa fornybara drivmedel
for att ersétta den fossila drivmedelsanvindningen inom inrikes sjofart. Dessa
drivmedel kan produceras i tillrickliga volymer nationellt redan pa kort till medel-
lang sikt.

En majoritet av de fornybara drivmedlen inom transportsektorn gar i dag till vag-
trafiken, men givet att det finns goda mgjligheter att elektrifiera en stor del av vég-
transporterna fram till 2030, kommer biodrivmedel och biomassa behova stéllas
om till annan produktion an for végtrafikens behov i Sverige. For att biodrivmed-
len ska kunna styras om for anvdandning inom sjofart krdvs ekonomiska incitament,
da drivmedlen upphandlas pé en internationell och konkurrensutsatt marknad dar
manga aktorer och sektorer konkurrerar. De alternativa drivmedel som éterfinns
pa marknaden idag utgors 1 forsta hand av flytande naturgas (LNG), samt i liten
utstrackning av metanol och elektricitet. Bade LNG och metanol som levereras till
sjofart 1 Sverige framstélls ur naturgas, vilket gor att de i nuldget inte &r fornybara.
Déremot har de en hogre miljoprestanda ur andra aspekter jamfort med traditio-
nella drivmedel, exempelvis ndr det géller utslédpp av svavel och partiklar.

% Koucky & Partners AB (2016).
8! International Maritime Organization; Smith, T. W. P. et al. (2014).
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5.1.3 Biodrivmedel i lag- och hoginblandning samt i ren form

Biodrivmedel ses framforallt kunna anvindas for 1aginblandning i fossila driv-
medel inom sjéfarten. En fordel &r att befintlig infrastruktur och energisystem kan
anvénds for att ersétta fossila drivmedel. Pa kort sikt dr l1dginblandade biodriv-
medel framforallt aktuellt for fritidsbatar, och skulle bli verklighet genom reger-
ingens foreslagna reduktionsplikt (se 5.2.3). Pa langre sikt skulle biodrivmedel
aven kunna anvéndas i ren form eller genom hoginblandning. Syntetiska bio-
drivmedel kan redan idag nyttjas i hoga inbladningsnivder och inom befintlig
drivmedelsinfrastruktur. En forutsittning for att fler fartyg ska borja anvénda bio-
drivmedel &r att det godkdnns av motortillverkarna.

Laginblandade biodrivmedel

Det finns flera varianter av biodrivmedel som passar for ldginblandning i marina
drivmedel. For kommersiell sj6fart handlar det framst om syntetisk diesel och eld-
ningsolja, och for fritidsbatar om syntetisk bensin och diesel producerad av forny-
bar révara.

Vissa biodrivmedel som anvinds for inblandning har man sett problem med. Det
giller framforallt etanol och fettsyrametylestrar (FAME), dven kallat biodiesel.
Vid inblandning av etanol binder sig luftfuktigheten till etanolfasen, vilket med
tiden kan ge en for hog andel vatten i drivmedlet. Aven vid inblandning av FAME
oOkar brinslets forméaga att binda vatten® vilket i sin tur kan leda till tillvixt av
mikroorganismer som kan sitta igen brénslefilter™. Detta kan hanteras genom
extra rengdring pa kemisk eller mekanisk vag.

Rena och héginblandade biodrivmedel

Biodrivmedel kan dven anvindas i ren form eller genom hoginblandning i fossila
drivmedel. Nagra exempel pa sddana drivmedel ar biodiesel (B100), bioetanol
(E100), biometan, vegetabiliska oljor (SVO, straight vegetable oil), dimetyleter
(DME) och pyrolysolja eller annat derivat. Med sma foréndringar av huvudmaskin
kan biodrivmedel anvéndas i dieselmotorer.

Fran ar 2006 testades olika biodrivmedel f6r marin anvdndning. Royal Caribbean
Cruises utforde tester med sitt 293 meter langa fartyg Jewel of the seas dar

de startade med att blanda in 5 procent biodiesel och dér de slutligen 14g pa

100 procent biodiesel med goda resultat. I Kanada gick fraktfartyget med brutto-
draktigheten 17 850 Anna Desgagnes pa en B20-blandning av animaliska fetter och
matlagningsolja. Ar 20102011 testade Maersk Line biodieselblandningar (FAME)
ombord p4 sitt containerfartyg Maersk Kalmar med en bruttodréktighet om 88 669.
Resultaten var inte slutgiltiga d& drivmedlet endast testades i 160 timmar.*

82 Sjoassistans (2011) S& undviker du problem med miljodiesel.

% SPBI (2010) Dieselbrinsle med tillsats av fornybar RME (FAME) — Fakta for dig med
dieselmotor.

¥ Ecofys (2012).
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5.1.4 Flytande naturgas (LNG) och flytande biogas (LBG)

Den svenska marknaden for LNG som sjofartsdrivmedel ar i nuldget mycket
begrinsad. Fram till september 2016 har det endast funnits ett fartyg som bunkrat
LNG. Det dr Viking Lines ”Viking Grace” som gar 1 trafik mellan Stockholm

och Abo, med en férbrukning pa ca 17 000 ton LNG per ar*. Bunkring har skett

i Stockholms hamn med en specialbyggd bunkerbat av mindre modell. Aven
Goteborgs hamn erbjuder bunkring av LNG och Destination gotlands nya firja
kommer att bunkra LNG i Nynidshamn under 2017. Utover dessa ér flera nya
LNG-fartyg bestédllda och kommer troligtvis levereras under 2017, dessa kommer
dven att bunkras 1 Sverige.

Det finns enligt branschen i huvudsak tva orsaker till att det nu sker en utveckling
av LNG som fartygsbrénsle och att LNG spds 0ka vésentligt de kommande aren.
En bidragande orsak till att fler rederier 6verviager LNG é&r dess miljoprestanda.

I samband med att hdrdare regler for utslapp av kvave infors blir LNG &n mer
konkurrenskraftigt jimfort med gasolja®. Det &r dock fortfarande dyrare att bygga
fartyg for LNG-drift, vilket medfor en storre investeringskostnad. De rederier som
nu satsar pa nya LNG-fartyg gér bedomningen att den extra investeringskostnaden
vags upp av det ligre priset pd drivmedel och att det dr I[onsamt sett till fartygets
livslingd. Manga rederier spar att priset pa olja i framtiden kommer att stiga snab-
bare dn priset pa naturgas, vilket gor att det kan bli mer 16nsamt att investera i
LNG-drift.*

Forutom 6kade kostnader for rederierna vid fartygskonstruktion kriavs dven att det
investeras 1 ny infrastruktur f6r lagring och distribution av LNG pa land.

D4 LNG anvinds som drivmedel méste #ven risker for metanlickage beaktas.®
Meiitningar som gjorts ombord ett passagerarfartyg &r 2013 i Ostersjon visar att
metanlidckaget var 23-36 g per kg LNG vid lag motorbelastning. Detta ger en
signifikant miljépaverkan d& metan ér en starkare vixthusgas dn koldioxid.*
Produktion av flytande biogas s.k. LBG (liquid biogas) finns idag men anvénds
enbart inom végtrafiken. Produktionsanldggningen i Goteborg Energis regi fram-
stlls biogas bdde fran rotrester men ocksé via forgasning av skoglig biomassa.
LBG kan hanteras inom samma infrastruktur som LNG.

5.1.5 Metanol och etanol

Metanol (metylalkohol) och etanol (etylalkohol) kan bada potentiellt vara goda
alternativa branslen for den marina sektorn. Brénslet innehaller inte svavel, parti-
kelutslédppen ér laga och kvadvgasutsldappen ar ligre dn konventionell MGO, men

% Koucky & Partners AB (2016).
% Koucky & Partners AB (2016).
¥ Koucky & Partners AB (2016).
% Andersson et al. (2015).
% Andersson et al. (2015).
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beror pa temperatur och hur brinslet forbrinns.” Det finns studier pd motorer i
laboratorier som visar att utslipp av metanol kommer att ligga under NO, Tier I11I-
kraven som IMO stiller i MARPOL bilaga VI.”' Metanol som produceras fossilt
gors oftast genom naturgas.

Fornybar metanol produceras av rester frdn massaindustrin, avfall och fran koldi-
oxid och vitgas fran geotermisk kraftproduktion pa Island. Férnybar etanol pro-
duceras 1 stor utstrackning globalt och framst fran jordbruksgrodor som majs,
sockerror och vete. Viss produktion fran grot och restprodukter fran skogs-
industrin forekommer ockséd inom EU och internationellt.

Béade metanol och etanol har lagre energidensitet 4n andra fossila brinslen, vilket
gor att man behdver dubblera brinsleférvaringsutrymmet ombord.”” Metanol och
etanol &r korrosiva mot tankar, ror och packningar, ndgot som kriver anpassning
av material och tekniker ombord, sdrskilt ndr man konverterar ett fartyg fran kon-
ventionella brénslen till metanol.

Anvindning av metanol som fartygsbrénsle pagar i Sverige pa forsoksniva. Bade
utbud och efterfrdgan dr mycket begrinsad. Stena Lines farja Stena Germanica
konverterades 2015 till s.k. dual fuel-drift, med mgjlighet att vixla mellan metanol-
och gasolja.” Forbrukningen av metanol har hittills uppgétt till 1500 ton per &r,
men forvintas uppga till det tiodubbla, nir metanoldriften nyttjas fullt ut.**

Bunkringen av Stena Germanica sker nér fartyget ligger till kaj i Goteborgs Hamn.
Eftersom inget metanolbunkringsfartyg finns tillgingligt, levereras metanolen med
lastbil fran Malmo av foretaget Methanex, vilket &r en stor internationell producent
av metanol. Ursprunget till metanolen &r i dagsldget naturgas.”

Ytterligare ett metanolprojekt pagar och genomfors fram till 2018, med malet
att konvertera en befintlig lotsbét. Sjofartsverket ar initiativtagare och finansiér,
tillsammans med Trafikverket och den internationella branschorganisationen
Methanol Institute. Projektet dr ett av de forsta i varlden som konverterar ett sa
litet fartyg till metanoldrift.”

5.1.6 Syntetiska biodrivmedel

Separat infrastruktur for distribution av drop-in-drivmedel behdvs inte utan befintlig
infrastruktur for bensin, diesel och eldningsolja kan nyttjas.

% EMSA (2015).

! Brynolfet al. (2014).

2 EMSA (2015).

% Koucky & Partners AB (2016).
% Koucky & Partners AB (2016).
% Koucky & Partners AB (2016).
% Andersson L. (2016).
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Syntetisk diesel

HVO (hydrerad vegetabilisk olja) dr en syntetisk diesel som anvénds som inbland-
ning i MK 1 diesel inom vigtrafiken. HVO produceras framst ifran restprodukter
frén skogsindustrin eller avfall fran slakteri eller vegetabiliska oljor samt palmolja.
Produktionskapaciteten for HVO fréan palmolja och restprodukter fran palmolje-
produktion har 6kat pa senare ar.

HVO ér ett sé kallat drop-in-drivmedel som kan anvindas i befintliga fartyg. Drift
med HVO har bland annat genomforts i Stockholms skargard dar Stockholms
landsting 4mnar dka anvindningen av fornybar energi upp till 90 procent ar 2020”7,

Syntetisk bensin

Syntetisk bensin anvidnds som inblandning 1 bensin 95 inom végtrafiken.
Inblandning av syntetisk bensin sker hittills i mycket liten grad i bensin 95.
Syntetisk bensin, eller biobensin som den ocksa kallas, produceras framst frin
restprodukter fran skogsindustri och samprocessas med fossil olja i raffinaderier.
Produktionskapaciteten vintas oka till 2030. Syntetisk bensin dr ocksé ett sa kallat
drop-in drivmedel och kan anvindas 1 befintlig infrastruktur och befintliga fartyg.

Syntetisk eldningsolja

Syntetisk eldningsolja kan pa samma sitt som syntetisk bensin produceras genom
att raffinera fornybara oljor tillsammans med fossila oljor i ett raffinaderi. Ingen
produktion sker idag av syntetisk eldningsolja.

HVO inblandning sker 1 all MK1 diesel som salufors pé svenska marknaden till-
sammans med en viss mdngd RME.

5.1.7 Eldrift

Batterier kan anvdndas ombord for drift av fartyg pa korta strickor och laddas nir
de ligger till kaj. Det finns flera fordelar med batteridrift. Forutom ldgre emissioner
ar de dven tystgdende. Fordelarna d&r ménga men det finns ocksa utmaningar, till
exempel risk for brand i batterier och framtagning av brandskydd som &r anpas-
sade for detta. Batteridrivna fartyg laddar sina batterier via laddningsstationer i
hamnar, det vill sdga genom landanslutningar.

For att eldrift ska ha god klimatprestanda behdver den el som anvénds produceras
pa ett hillbart sétt. Sverige véntas enligt referensscenariot i Energimyndighetens
langsiktiga scenarier ha dverskott av el fram till 2030%. Det innebér att det ur ett
rent svenskt perspektiv finns goda forutsittningar for 6kad elektrifiering av trans-
portsektorn, &ven om det minskar den méngd el Sverige kan exportera.

Nyligen lanserades pendlingsfarjan BB Green i Stockholm som ett ldgutsldppande
alternativ till de persontransportsfarjor som finns i skdrgarden idag. BB Green

°7 Trafikforvaltningen Stockholms Lins Landsting (2015).
% Energimyndigheten (2017¢).
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anvinder batteri som laddas pa 30 min vid kaj och har en rackvidd vid full hastig-
het p& 14 nautiska mil, lingre vid lidgre hastigheter.” Litiumjonbatterier anvéindes
dven vid Fergusonskeppsvarvet i Glasgow dé ett roro-hybridfartyg lanserades
2013 med bade dieselelektrisk drift och batteridrift.'® P& Norges vistkust kor
sedan 2015 Zerocat 120 frdn Siemens, en litiumbatteridriven bilfdrja med en kapa-
citet av 120 bilar och 360 passagerare som kor 20 minuter och laddar 10 minuter
vid kaj.""" Tva férjor som gar mellan Helsingborg och Helsingor har konverterats
till batteridrift och kommer att drivas med el frdén och med sommaren 2017.

Batteridrift dr dven ett alternativ pa frammarsch for fritidsbatar.

For storre fartyg kan anslutning till landel i hamn ersétta elproduktionen fran far-
tygets hjélpmotorer, som oftast dr dieseldrivna. Om elproduktionen dr baserad pa
fornybara kéllor, kan fartygen vid kaj bli ndrmast fossilfria redan med befintlig
teknik. Att anvinda landel kan dven forbéttra luftkvaliteten och minska buller i
anslutning till hamnen.

5.1.8 Vatgas

Fa studier har gjorts nér det géller vatgasdrift ombord pa fartyg. Vitgas som driv-
medel ombord kréaver stor volym, vilket tar mer utrymme 1 ansprak dn konven-
tionellt drivmedel. Dessutom finns det risk for stabilitetsproblem. Flytande vitgas
tar mindre volym i ansprak, for att det har hogre densitet per volym. Ytterligare
sdkerhetsaspekter och mgjligheter att kombinera med briansleceller behdver utre-
das vidare.'” Det finns idag fa fartyg som gér pa vitgas. Ett exempel ér fartyget
Beffen i Norge som gar mellan varvet i Bergen och Nordnes var tionde minut.'”

5.2 Befintliga och planerade styrmedel

5.2.1 Regelverk som ror anvandning av drivmedel med
lag flampunkt

For att mojliggora introduktion av fornybar energi i sjofartssektorn ar det viktigt
att regelverk och standarder foljer med i utvecklingen. Fartyg dr omslutna av
nationella och internationella brand- och sdkerhetsregler som forbjuder drivme-
del med en flampunkt under 60 grader Celsius. For att kunna kringgé detta har
man inom IMO tagit fram den s.k. IGF-koden, som tillater anvdndning av LNG
ombord pa fartyg. Att addera ytterligare alternativa drivmedel till IGF-koden ar
en lang process som kriver internationella 6verenskommelser. Sverige har tagit
initiativ till att 4ven inkludera metanol i IGF-koden, vilket véntas bli fardigt under
2018-2019.

% Larsen (2016).

1% Gilbert et al. (2014).
1 [RENA (2015).

12 Raucci et al. (2015).
19 Beffen (2016).
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Det ér av stor vikt att olika regelverk hdnger ihop med varandra. Ett exempel ér
att IMO ansvarar for de regelverk for bunkring av LNG som enbart géller ombord
pa fartygen. Arbete pdgar i EMSA, den europeiska sjosdkerhetsmyndigheten, med
att ta fram riktlinjer for hantering av LNG i1 hamnar. Transportstyrelsen har ocksé
planer pa att tillsammans med Sveriges hamnar och gasleverantorer utveckla rikt-
linjer for fartyg som bunkrar LNG eller metanol. Riktlinjerna kommer att vara
rikstdckande och bedoms bli ett bra verktyg for hantering av alternativa branslen

1 Sverige.

5.2.2 EU-direktiv om utbyggnad av infrastruktur foér
alternativa drivmedel

For att frimja hallbara fornybara drivmedel inom sjofarten och andra trafikslag
har EU antagit ett direktiv (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastrukturen for
alternativa drivmedel. Medlemsstaterna ska enligt direktivet sikerstilla att beho-
vet av landstromsforsorjning till fartyg i inlandssjofart och havsgiende fartyg i
havs- och inlandshamnar utvérderas. Installation av standardiserad landstroms-
forsorjning ska enligt direktivet prioriteras i vissa hamnar och ske senast den

31 december 2025, om det inte saknas efterfrdgan och om inte kostnaderna &r
oproportionella i forhéllande till férdelarna.

Enligt direktivet ska varje medlemsstat anta ett nationellt handlingsprogram for
utvecklingen av marknaden for alternativa drivmedel inom transportsektorn och
utbyggnaden av den tillhdrande infrastrukturen. Direktivet inforlivades i svensk
lagstiftning genom lag (2016:915) om krav pa installationer for alternativa
drivmedel.

5.2.3 Reduktionsplikt

Reduktionsplikt som regeringen foreslagit kommer 1 framtiden att 6ka inbland-
ningen av fornybara drivmedel i all bensin och diesel som salufors i Sverige.'*
Eftersom inblandning av etanol och RME bara far ske upp till en viss niva (etanol
10 procent och RME 7 procent) enligt Brinslekvalitetsdirektivet, maste inbland-
ning utdver dessa tillatna halter ske med hjédlp av drop-in drivmedel. Rena och
hoginblandade biodrivmedel (B100, E85, ED95) som kraver sérskild infrastruktur
och eventuellt fordndringar av motorer dr exkluderade fran regleringen och fore-
slés fortsatt att skattebefrias.

Reduktionsplikten foreslas inkludera drivmedel som anvénds av fritidsbatar men
exkluderar drivmedel till kommersiell sjofart, s.k. gronfargad diesel. Utdver
fritidsbatsanvéndare kommer reduktionsplikten inte att omfatta sjofarten. I fram-
tiden bor man dven kunna inkludera inhemsk sjofart 1 reduktionsplikten for att
nationellt kunna sékerstilla en fossilfri transportsektor. Dock méste man beakta
risken for att nationell bunkring sker utomlands.

104 Regeringen (2017).
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5.2.4 Landansluten el

Sverige dr en av de stater som har varit drivande i1 framtagandet av en internationell
teknisk standard for landansluten el, som kan anvédndas av fartyg da de ligger 1
hamn.'” Det finns dock inget krav pé fartyg att anvinda landel. I dagsliget erbju-
der nio av de svenska hamnarna landel.

5.3 Utveckling av befintliga och nya styrmedel
5.3.1 Regelverk for inblandning av fornybara drivmedel

Moderna fartygsmotorer ar branslespecifika. Inblandning av férnybara driv-
medel som inte dr godkénda kan resultera 1 driftstorningar eller minskad effekt.
Marinbrénslestandarden tillater inblandning av dieselkomponenter som framstélls
ut biordvara. Dessa drivmedel dr 1 princip identiska med diesel. Sedan den senaste
revideringen av standarden dr inblandning av FAME med upp till sju volympro-
cent tillatet i vissa drivmedelsklasser.'” Det ir dock fortfarande upp till motor-
tillverkarna att godkdnna inblandning for varje motor.

For att mojliggora inblandning av fornybara drivmedel krévs ett ldngsiktigt inter-
nationellt arbete dir samarbete mellan myndigheter, drivmedelsproducenter och
motortillverkarna dr en forutsittning. Sverige kan frimja denna utveckling genom
att samverka med industrin och soka allianser med andra stater for att gemensamt
paverka internationella regelverk och standarder.

5.3.2 Nedsatt energiskatt pa landstrom

Idag har en del av fartygsflottan en nedséttning av energiskatten pa landstrom.
Energiskatten pad landstrom sitts ner frdn dagens generella niva till 0,5 6re per
kWh. Skattenedsittningen géller endast yrkesmassig sjofart om spanningen pa den
landstrom som 6verfors till skeppet uppgar till minst 380 volt och om skeppet har
en bruttodriiktighet om minst 400.'” Skattenedsittningen regleras i Lag (1994:-
1776) om skatt pa energi och giller till och med juni 2020. Fartyg som ligger

1 hamn anvénder ofta en hjdlpmotor som drivs med olja for sin elférsorjning.
Syftet med skattenedséttningen &r att fartyg i stéllet ska uppmuntras att anvénda
landstrom.

Nedsittningen innebér incitament till lagre utslépp av luftfororeningar och véxt-
husgaser frén fartyg i hamn. Dessutom bedoms det leda till lokala miljoforbatt-
ringar i form av minskat buller och battre lokal luftkvalitet. Dagens nedséttning
som alltsa endast géller for stora fartyg, innebér att mindre fartyg betalar full
energiskatt pa el, men har tillgéng till helt skattebefriad diesel. De olika beskatt-
ningarna av diesel och elektricitet styr dirmed mot en fortsatt anvindning av fos-
sila drivmedel. Det bor dérfor utredas om nedséttningen pé energiskatten kan

15 TEC/ISO/IEEE 80005-1:2012.
1% 1SO 8217:2017.
197 Prop. 2009/10:144.
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utdkas sd att den dven omfattar anvdndning av landstrom for mindre fartyg samt
dven inkludera laddning av batteridrivna fartyg och drift av eldrivna linfarjor.
Skattenedsittningen bor ocksé forldngas s att den géller efter 2020.

5.3.3 Ytterligare styrmedel for att framja férnybara drivmedel

Utdver de mojliga styrmedel som redan har identifierats finns det behov av

en djupare analys av styrmedel och atgirder som kan frdmja sjofartens anvandning
av fornybara drivmedel. En sddan analys bor dven inkludera fragan om tillgénglig-
het till infrastruktur for fornybara drivmedel for sjofarten. Det &r dven viktigt att
skattesystemet for sjofarten kontinuerligt uppdateras for att inte missgynna fossilfria
drivmedel genom hogre beskattning &n fossila drivmedel.

5.4 Forslag

Fornybara drivmedel &r, forutom energieffektiviserande atgérder, en del av 16s-
ningen for sjofarten att stilla om till fossilfrihet. Framfor allt inhemsk sjofart kan 1
ett kortare perspektiv stélla om till fornybar drift.

Fritidsbatars anvdndning av fornybara drivmedel kommer att 6ka automatiskt
genom regeringens foreslagna reduktionsplikt. El som drivmedel kan bade inkor-
poreras for hybriddrift pa befintliga fartyg och som enda drivkéllan pé nya fartyg.

For att ta till vara den utveckling som sker inom férnybara drivmedel for sjofart ér
det viktigt att regelverk och standarder anpassas.

Forlang skattenedséttningen for landansluten el i hamn efter 2020.

Infor skattenedsittning for landansluten el 1 hamn for fartyg med bruttodréktighet
under 400 samt for laddning av batterier for eldrivna fartyg och for direktdverford
el till lindragna elférjor.

Det bor dven goras en djupare behovsanalys av ytterligare styrmedel och atgarder
som kan frimja sjofartens anvindning av fornybara drivmedel, inklusive fragan
om tillgdnglighet till infrastruktur f6r fornybara drivmedel.
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6 Overgripande styrmedel pa
internationell niva

Detta kapitel handlar om 6vergripande styrmedel pa internationell niva och dess
roll 1 omstdllningen till fossilfri sjofart.

6.1 Befintliga och planerade styrmedel

6.1.1 Energieffektiviseringskrav pa fartyg och
energiledningssystem

Som namnts i kapitlen ovan har IMO infort krav pa energieffektivitet pa nybyggda
fartyg samt krav pa att alla storre fartyg ska ha implementerat ett energilednings-
system ombord. Se 3.2.1. och 4.2.1.

6.1.2 Ett globalt datainsamlingssystem

IMO:s fortsatta arbete med minskning av véxthusgasutsldpp bestar av tre steg,
varav forsta steget dr insamling av data om forbrukning av drivmedel fran fartyg,
foljt av analys och framtagning av eventuella ytterligare styrmedel.

Under 2016 fattade IMO beslut om att infora ett globalt datainsamlingssystem for
drivmedelsforbrukning for fartyg, inklusive vilken typ av data som ska samlas

in. Fran och med 1 januari 2019 kommer fartygsidgare virlden dver att behova
Overvaka och rapportera forbrukning av drivmedel, tid till havs och tillryggalagd
stracka for varje fartyg med en bruttodréiktighet 6ver 5000. Datainsamlingen géller
endast fartyg i internationell trafik.

For sjofart inom EU kommer ett likartat system for overvakning, rapportering och
verifiering (MRV) av koldioxidutslapp, transportarbete, tillryggalagd stricka och
forbrukning av drivmedel borja gélla fran och med 1 januari 2018. P4 sikt kan det
globala och EU:s system komma att harmoniseras.

Rapportering i sig leder inte till minskade véxthusgasutslédpp, men béttre kunskap
kring forbrukning och kostnad for drivmedel forvintas leda till 6kad effektivitet.
Detta ar en viktig komponent 1 den klimatstrategi som tas fram inom IMO och en
nodvindighet for att utforma styrmedel som baseras pa utsldpp av koldioxid eller
forbrukning av drivmedel.

6.2 Utveckling av styrmedel
6.2.1 Ett globalt marknadsbaserat styrmedel

Det har diskuterats inom IMO hur ett marknadsbaserat styrmedel for reduktion av
vaxthusgaser fran internationell sjofart skulle kunna utformas. Férhandlingar har
varit svara och tidvis lasta. En anledning ar att staterna har gjort olika tolkningar
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av vilka principer som ska vara végledande i arbetet och huruvida de &r kompatibla,
framforallt vad giller IMO:s grundprincip om “ingen mer fordelaktig behandling”
(no more favourable treatment, NMFT) och klimatkonventionens princip om
”gemensamt men differentierat ansvar och respektive kapacitet” (CBDR-RC).

Forhandlingarna har legat 1 trdda under nagra ar men ateraktualiserades under
2015 och har lett fram till ett beslut om att ta fram en 6vergripande IMO-strategi
for reduktion av vixthusgaser. Strategin ar ténkt att knyta ihop befintliga klimat-
styrmedel som IMO har tagit beslut om med kommande styrmedel.

Forhandlingarna om strategin kommer att inledas sommaren 2017 och det finns
darfor inga konkreta forslag om styrmedel att ta stéllning till &nnu. Sveriges
utgangspunkt dr att det &r positivt att IMO sdtter upp mal for att minska koldioxid-
utsldpp och att internationell sjofart skyndsamt bor omfattas av globala verens-
kommelser. Arbetet med strategin omfattar en rad diskussionspunkter, diribland
ambitionsniva och principer for strategin, utsldppsscenarier och prognoser for sjo-
fartens utveckling, hinder och mdjligheter att reducera utslépp, kostnader, hur
stater skulle paverkas av ytterligare styrmedel, kapacitetsutveckling och behov

av forskning. Under 2018 kommer en initial strategi att antas, som kan komma

att innehalla forslag om ytterligare styrmedel. Ett ekonomiskt styrmedel i form

av en internationell avgift eller utslappshandelssystem é&r tdnkbara 16sningar.

Den slutgiltiga strategin ska antas ar 2023, dd man kommer att ha ett tillrackligt
underlag om sjofartens drivmedelsforbrukning genom IMO:s datainsamlings-
system. P4 uppdrag av regeringen representerar Transportstyrelsen Sverige i dessa
forhandlingar.

6.2.2 Harmonisering av underlag for miljédifferentiering

Det finns i dagslédget ett flertal regionala och internationella index och miljomérk-
ningar for fartygs miljopaverkan. Dessa anvinds dels av vissa hamnar som kriterier
for rabatter pa hamnavgifter och dels av lastdgare och transportkopare for att
berdkna och stilla krav pé sjotransporternas miljopaverkan.

Tvé exempel dr Environmental Shipping Index (ESI), som i dagsldget ér det
storsta internationella miljdindexet for hamnar, och det svenska branschinitiativet
Clean Shipping Index (CSI), som frdmst vénder sig till fartygs- och lastigare men
som dven kommer att anvindas for miljodifferentiering av svenska farledsavgifter
frdn 2018. Koldioxid &r ett av fem omrdden som bedoms i CSI'® men styrmedlet
kan 1 dagslédget anses som svagt med avseende pa fossilfrihet. ESI dr en metod for
att inkludera vixthusgaser under framtagande'®” men én sa linge ir incitamentet
mycket svagt med avseende pé fossilfrihet.

For att miljodifferentiering av olika styrmedel ska fa storre betydelse och ge star-
kare incitament for energieffektivisering av fartyg, behover index som dessa till-
lampas 1 storre utstrackning. Det finns ocksé ett behov av att harmonisera de

1% Clean Shipping Index (u.d).
19 World Ports Climate Initiative (u.4).
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kriterier som dessa index och miljomérkningar baseras pa for att med storre tyd-
lighet och 6kad effektivitet styra mot uppsatta klimat- och miljomal. En sédan
harmonisering skulle kunna ske genom att Sverige i internationella sammanhang
initierar en diskussion med andra stater och verkar for en spridning av ett enskilt
harmoniserat miljodifferentieringsindex.

6.3 Forslag

Eftersom sjofarten har en stark internationell karaktir har staten begransade moj-
ligheter att paverka effektiviteten genom nationella styrmedel. Sverige bor fort-
sdtta att vara padrivande inom IMO och EU i fragor som ror energieffektivisering
och fornybara drivmedel, samt aktivt verka for att en internationell malséttning
om att minska sjofartens klimatpaverkan och ytterligare internationella klimat-
atgdrder och styrmedel skyndsamt kommer pa plats. Sverige bor dven verka for att
klimatitgdrder och styrmedel utformas sa att malkonflikter med andra miljomal
undviks och synergieffekter med andra miljomal frédmjas.

Sverige bor 1 internationella sammanhang driva frdgan om samsyn kring index for
fartygs miljé och klimatpaverkan internationellt, i syfte att styrmedel pa nationell
till global nivé kan miljédifferentieras utifran samma kriterier overallt i varlden.
Ett 1ampligt internationellt forum att inleda denna diskussion dr inom det regionala
HELCOM-samarbetet.
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7 Overgripande styrmedel pa
nationell niva

Detta kapitel handlar om 6vergripande styrmedel pa nationell niva for omstéllning
till fossilfri sjofart, och behandlar forskning och utveckling, samverkan, offentlig
upphandling och information.

7.1 Forskningsstrategi for sjofarten

Forskning och utveckling dr en forutséttning for att sjéfarten ska kunna méta
framtida miljokrav, bade vad géller vaxthusgasutslapp, luftféroreningar och
avfallshantering. Den statligt finansierade sjofartsforskningen sker frimst via
Trafikverket regleringsbrev (2017) har ett sérskilt utpekande att minst 55 mil-
joner kronor ska ga till sjofartsforskning arligen. Sjofartsverket samverkar med
Trafikverket och Transportstyrelsen om prioriteringen av forskning och innovation
inom sjofartsomradet avseende de offentliga medlen. Energimyndigheten finan-
sierar en del sjofartsforskning via sina ordinarie utlysningar inom energiomradet,
framforallt energieffektiviseringsprojekt. Aven Vinnova finansierar en del sjo-
fartsforskning och &r ocksa nationell kontaktmyndighet for EU:s ramprogram for
forskning och utveckling.

7.1.1 Samlat forsknings- och innovationsprogram for
fossilfri sjofart

Om sjofarten ska bli fossilfri kravs sannolikt krafttag inom forskning och inno-
vation for energieffektiv och fossilfri sjofart. Ett sitt kan vara att skapa ett sér-
skilt forskningsprogram. Inriktningen for ett saidant program bor utformas efter en
oversyn av hur de statliga forskningsmedlen kan anpassas och inriktas for att tyd-
ligare styra mot fossilfrihet. En sddan 6versyn bor dven ta stdllning till om de stat-
liga forskningsmedlen for energieffektiv och fossilfri sjofart bor oka.

Ett samlat forsknings- och innovationsprogram for energieffektiv och fossilfti sjo-
fart behover vara tillrackligt brett for att mojliggéra samverkan och strategiska
partnerskap mellan akademi, néringsliv och myndigheter.

7.1.2 Utveckla svenskt deltagande i internationell
sjofartsforskning

Sverige deltar 1 ett flertal internationella forskningssamarbeten om sjofart.
Exempelvis deltar Sjofartsverket, Trafikverket och Hav- och Vattenmyndigheten
som representanter for Sverige 1 den europeiska teknikplattformen WATERBORNE.
Det ar viktigt att bibehalla, och utveckla, det svenska deltagandet i internationella
forsknings- och demonstrationssamarbeten, bade inom och utanfor EU.
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7.2 Samverkan och dialog

For att arbeta effektivt mot malet om fossilftri sjofart behovs ett nira samarbete
mellan de manga aktdrer som berdrs. Det finns 1 dagsldget en rad initiativ som
syftar till att skapa mdtesplatser och diskussionsforum mellan néringslivet, myn-
digheter och akademin.

Péa nationell niva finns en samordningsorganisation for omstillningen till fossil-
fri transportsektor som leds av Energimyndigheten pa uppdrag av regeringen. Det
fortsatta arbetet i denna konstellation beskrivs utforligare i den strategiska planen
for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet.'® Hér foreslas dven nya arenor
i form av nitverk for regional samordning och dialog mellan lokal/regional och
nationell niva.

Dialog fyller en viktig funktion i det forberedande arbetet infor forhandlingar i
IMO, EU, HELCOM etc. Transportstyrelsen bjuder in offentliga aktdrer, bransch-
foretraddare och andra berorda till s.k. formoten, dar man diskuterar och stammer
av forslag till svensk instruktion som tas fram inf6r internationella méten.

7.2.1 Samverkansplattformar

Regeringens maritima strategi lyfter sarskilt fram behovet av strategiskt partner-
skap mellan regioner, niringsliv, universitet, forskningsinstitut och aktorer inom
offentlig sektor.

Sjofartsndringen har tagit flera initiativ till samverkansplattformar pa miljo- och
energiomrddet, som riktar sig till ndringsliv, myndigheter och akademi. Tva exem-
pel ér Zero Vision Tool (ZVT) och Sweship Energy, som bada syftar till att framja
samarbete, erfarenhetsbyte och grona innovationer. Bada dessa initiativ har pri-
mart fokus pé stora fartyg och delfinansieras med statliga forskningsmedel.

Inom ZVT har man genom{ort flera stora pilotprojekt, ddribland konvertering

av ett fartyg till metanoldrift. Genom att knyta till sig industri- och universitets-
projekt har man skapat en struktur for att utveckla nya ldsningar, och myndighe-
ters delaktighet gor det enklare att hantera frdgor kring regelverk och finansiering.

Ett annat initiativ till 6kad samverkan &dr Lighthouse, som ér ett nationellt
kompetenscenter med uppdraget att frimja samarbete kring tvirvetenskaplig
forskning, utveckling och innovation for snabbare och effektivare fornyelse av
sjofarten, samt utveckling av nya losningar och produkter. Verksamheten bygger
pa samarbete mellan industri, akademi och offentlig sektor.

Fortsatt finansiering av befintliga och potentiella samarbetsplattformar ar viktigt
for att bibehélla de nitverk som har skapats och for att stirka samarbetet mellan
och inom sjofartsnédringen, offentliga aktorer och akademi.

1 Energimyndigheten et al. (2017a).
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7.3 Offentlig upphandling

7.3.1 Kravstallning i offentlig upphandling

Genom att stilla klimatkrav pa den sjofart som upphandlas eller drivs i offentlig
regi kan den offentliga sektorn driva pa efterfragan pa fartyg och fartygsbrinsle
med ligre miljdpaverkan. Aven driften av fartygen kan genom kravstillning i
upphandling effektiviseras sé att klimat- och miljépaverkan minskar.

Under 2015 och 2016 har forskningsprojekt genomforts for att ta fram mojligheter
och beddma kostnaderna for att fram till 2025 minska utsldppen fran den farjedrift
som Trafikverket bedriver. Ett internt projekt inom Trafikverket genomfors under
2017 med syfte att ta fram ett underlag inklusive klimatkrav samt en handlings-
plan for att nd dessa krav. Klimatkrav kan omfatta krav som leder till effekter
inom samtliga tre ben i omstéllningen till fossilfri transportsektor, d.v.s. transort-
effektivt samhille, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster samt hogre
andel fornybara drivmedel, enskilt eller i kombination.

Trafikverket har redan infort klimatkrav pa byggande och underhéll av viag- och
jarnvégsinfrastruktur med en totalkostnad storre dn 50 miljoner. Kraven pé farje-
driften bor kunna inforas fran 2018. Vilka krav som da stélls och hur snabbt
reduktionerna kan ske ar en avvégning mot nér utbyte av féarjor, motorer med
mera ar planerade att ske.

Sjofartsverket planerar att under 2017 ta fram underlag for att ta stillning till
vilken ambition de ska ha pa kort och lang sikt pé vigen mot klimatneutralitet.
En viésentlig del av det &r att undersoka mojligheterna till energieffektivisering
och anvindning av fornybara drivmedel i isbrytare, arbetsfartyg och lotsbatar.

Krav kan dven stillas av andra offentliga aktorer som upphandlar sjotransporter,
till exempel kollektivtrafik.

7.4 Information och kunskap

7.4.1 Fritidsbatars klimatpaverkan

Information och kommunikation kan skapa delaktighet och fungera som ett verk-
tyg for att skapa acceptans vid inforandet av andra styrmedel. Information och
kommunikation bidrar dven till att planerade eller redan inforda styrmedel som
administrativa och ekonomiska styrmedel fungerar bittre.'"

Fritidsbatsdgare dr en mélgrupp dir informationsinsatser har potential att bidra

till ett fordndrat beteende och dirigenom minskad klimatpaverkan. Det finns ett
behov av att 6ka kunskapen om hur val av drivmedel, motor och korsitt for fri-
tidsbétar paverkar klimat, milj6 och hélsa.

Enligt Batlivsundersokningen 2015 upplever tre av fyra batdgare att batlivet
paverkar deras hélsa ganska eller mycket positivt. Viktigaste dr natur- och fti-
hetsupplevelsen, tystnaden och lugnet samt fint vider. Motivationen for att vilja
bevara den fina miljon dr hog och det dr ndgot man som béatégare prioriterar.

""" Naturvardsverket (2012) Styrmedel for att nd miljokvalitetsmalen.
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Transportstyrelsen har tidigare erfarenhet av informationskampanjer till den hér
malgruppen. Kampanjen ”Tom inte i sjon” drevs i samband med inférandet av
forbudet mot att tomma toalettavfall dverbord. Drygt 80 procent av bdtégarna har
numera en positiv instillning till utsldppsforbudet. Dock &r det oklart om samma
resultat hade uppnatts om kampanjen varit frikopplad frén forbudet.

7.5 Forslag

Det bor goras en dversyn av de statliga forskningsmedlen till sjéfarten och behovet
av ett sirskilt forsknings- och innovationsprogram for energieffektiv och fossilfri
sjofart. Oversynen bor dven ta stillning till om medlen till forskning for fossilfri
sjofart bor oka.

Det finns i dagsldget en rad initiativ som syftar till att skapa motesplatser och dis-
kussionsforum mellan naringslivet, myndigheter och akademin. Fortsatt finansie-
ring av befintliga och potentiella samarbetsplattformar &r viktigt for att bibehalla
de nétverk som har skapats och for att stirka samarbetet mellan och inom sjofarts-
ndringen, offentliga aktorer och akademi.

De offentliga aktorer som handlar upp sjofart eller har egen drift av sjofart bor
stdlla klimatkrav i sina upphandlingar som driver pa for 6kad energieffektivitet
och 6kad anvéndning av fornybara drivmedel i sjotrafiken. Det bor dven tas fram
en vigledning for hur offentliga aktdrer pd savél nationell som regional och lokal
niva kan styra sin upphandling av sjofart pa ett sdtt som ger mest klimatnytta for
pengarna. Detta bor goras i samarbete med framtagande av upphandlingskrav och
vigledning av dessa for andra trafikslag.

Staten kan framja effektiv framdrift av motordrivna bétar genom att informera fritids-
bétdgare om hur val av drivmedel och motor och korsitt paverkar miljo och hélsa.
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Bilaga A: Samlad lista over forslagen

Denna lista innehéller de forslag som har lagts fram i den strategiska planen''?,
och foljer darfor rubriksattningen 1 den rapporten. I den strategiska planen finns

aven overgripande forslag som géller alla trafikslag.

Vad ska goéras?

Ekonomiska styrmedel

Aktor

Utred majligheter att ge investeringsstod i form av en statlig riskav-
téckningsfond, som kan anvandas som garanti for rederier och hamnar
vid investeringar som syftar till att minska klimatpaverkan fran fartyg.

Regeringen ger relevant
myndighet i uppdrag.

Utred majligheter att skapa en CO,-fond, som helt eller delvis finansieras
av naringen sjalv, for att stddja investeringar i teknik for att minska klimat-
péaverkan fran sjofarten.

Regeringen ger relevant
myndighet i uppdrag

Utred vilka styrmedel och atgérder som kan framja sj6fartens anvandning
av fornybara drivmedel, hér ingar &ven tillganglighet till infrastruktur for
férnybara drivmedel for sjofarten.

Regeringen ger relevant
myndighet i uppdrag

Forlang skattenedséattningen fér landansluten el i hamn efter 2020.

Regeringen

Infor skattenedsattning for landansluten el i hamn for fartyg med brutto-
dréktighet under 400 samt for laddning av batterier for eldrivna fartyg och
for direktdverford el till lindragna elfarjor.

Regeringen

Utred hur utformning av hamnavgifter kan styras for att gynna dverflyttning
av gods fran land till sjo samt fartyg med lag klimat och miljdpéverkan

Regeringen tillsatter utredning

Utred hur farledsavgifter kan astadkomma stérre klimat och miljonytta
genom bl.a. en differentiering av avgifterna baserad pa sjofartens klimat
och miliopaverkan

Information och kunskap

Trafikanalys

Klimatkrav infors i upphandling av vagfarjetrafiken.

Trafikverket

Information till fritidsbatagare om hur val av drivmedel och motor och
korsétt paverkar milio och halsa

Forskning och innovation

Transportstyrelsen

Gor en dversyn av de statliga forskningsmedlen till sjofarten och behovet
av ett sarskilt forsknings- och innovationsprogram fér energieffektiv och
fossilfri sjfart. Oversynen bor aven ta stélining till om medlen till forskning
for fossilfri sjdfart bor dka.

Fortsatt finansiellt stod av befintliga och potentiella samarbetsplattformar
behdvs for att forstarka samarbetet mellan sjdfartsnaringen, offentliga
aktdrer och akademi.

Statliga forskningsfinansiarer

Internationellt arbete

Sverige bor aktivt verka for att en internationell malséttning om att minska
sjofartens klimatpéverkan och att ytterligare internationella styrmedel
skyndsamt kommer pé plats.

Regeringen med bistdnd av
Transportstyrelsen

Driva frdgan om samsyn kring index for fartygs miljo- och klimatpéverkan
internationellt, i syfte att styrmedel pé nationell till global niva kan miljo-
differentieras utifran samma kriterier Gverallt i vériden.

Regeringen med bistand av
Transportstyrelsen

"2 Energimyndigheten et al. (2017a)



Foljande forslag har tillkommit i arbetet med den hér underlagsrapporten efter
fardigstillandet av den strategiska planen:

Transporteffektivt samhélle — administrativa styrmedel

Undersdk om det finns behov av och om det ar majligt, bland annat Regeringen ger relevant
med hansyn till EU-kompetens pa omradet, att inféra nationella regler myndighet i uppdrag
om energieffektiviseringsplan, energiledningssystem eller obligatorisk

uppfélining av energiférbrukning och operationell prestanda for att 6ka

energieffektiviteten i inrikes sjofart.

Internationellt arbete

Anpassa regelverk och standarder till den utveckling som sker inom Regeringen och Transport-
férnybara drivmedel for sjofart genom internationellt samarbete mellan styrelsen i samarbetet
myndigheter, drivmedelsproducenter och motortillverkare. med internationella aktorer,

drivmedelsproducenter och
motortillverkare




Bilaga B: Begreppsordlista

Alkylatbensin &r en petroleumbaserad bensin framtagen framst for smamotorer.
Halten bensen, aromater, polyaromater och olefiner &r betydligt ldgre dn i konven-
tionell bensin. Drivmedlet har en standard SS 15 54 61 och en specifikation i driv-
medelslagen. Enligt standard kan inte nadgra oxygenater inblandas vilket innebér
att etanol inte kan blandas in. Begreppet alkylatbensin dr dven ett varumarke.

Alternativa drivmedel dr drivmedel eller kraftkdllor som, atminstone delvis,
fungerar som erséttning for fossila oljekallor for energiforsorjning till transporter
och som kan bidra till utfasning av fossila drivmedel och forbattring av miljo-
prestandan inom transportsektorn.

BIMCO (The Baltic and International Maritime Council) ir en internationell
branschorganisation som representerar redare, operatorer, skeppsmaéklare och
agenter.

Biodrivmedel ir vitskeformiga eller gasformiga branslen som framstélls av bio-
massa och anvinds for transportdndamal.

Bruttodriktighet ir ett enhetslost métt baserat pa fartygets totala inneslutna volym.

Clean Shipping Index (CSI) ir ett globalt miljéindex for sjofart med miljo-
prestanda for NOx, SOx och partiklar, koldioxid, vatten och avfallsutslépp samt
kemikalieanvdandningen ombord. Lastigare anvinder indexet vid transportupp-
handling. Frdn 2018 kommer Sjofartsverket anvinda CSI som miljostyrningsindex
for farledsavgiften.

CBDR-RC (Common But Differentiated Responsibility and Respective
Capabilities) har varit en vigledande princip i klimatkonventionen som erkénner
att lander med olika utvecklingsgrad har olika kapacitet och ansvar i att begrdnsa
klimatfordndringarna. Under klimatmétet i Lima 2014 kompletterades denna prin-
cip till “common but differentiated responsibilities and respective capabilities, in
light of different national circumstances”.

EEDI (Energy Efficiency Design Index) dr ett obligatoriskt energieffektivitets-
index for nya fartyg i internationell fart, med en bruttodréktighet 6ver 400, infort
av IMO.

Environmental Ship Index (ESI) ér ett globalt miljéindex som fokuserar pa
minskning av utslédpp av NOx, SOx och partiklar samt till viss del koldioxid.
Redarnas data rapporteras in via en hemsida och fartygsidgarna eller operatdrerna
fir rabatter pd hamntaxa om de har en hog miljoprestanda. Startades av World
Ports Climate Initiative.

EU-kompetens ér ett begrepp som beskriver vilken makt eller befogenhet EU har
inom ett visst omrade. EU:s kompetens &r definierad i fordraget om Europeiska
unionens funktionssétt. Om EU har makt och befogenhet att styra inom ett visst
omrade brukar man sdga att det rdder EU-kompetens pa omradet.
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FAME (Fatty Acid Methyl Ester) dr en form av biodiesel som framstills fran
vegetabiliska eller animaliska oljor. RME (Rapsmetylester) &r en typ av FAME.

Flaggstat dr den stat vars flagga ett fartyg for och dirmed den stat som fartyget ar
registrerat 1. Flaggstaten ansvarar bl.a. for att omsétta de internationella verens-
kommelser som staten tilltratt samt att se till att statens fartyg uppfyller kraven i
dessa regler.

Fornybara drivmedel Ar drivmedel av icke-fossilt ursprung. Omfattar forutom
biodrivmedel dven drivmedel som framstélls av fornybara energikillor exempel-
vis gron el eller vétgas och elektrobrinslen framstillda av gron el.

Goteborgsprotokollet ér ett protokoll under FN:s luftvardskonvention som regle-
rar landers utslépp av luftfororeningar som bidrar till férsurning, 6vergddning och
bildning av marknéra ozon, déribland kvaveoxider.

Havsrittskonventionen (United Nations Conference on the Law of the Sea,
UNCLOS) frén 1982 ir en internationell konvention innehaller regler om havets
indelning i vattenomraden och staters jurisdiktion dver dessa vattenomraden.
Konventionen syftar till att skapa en balans mellan staters skilda intressen betraf-
fande nyttjandet av haven och dess resurser. Den innehéller dven ett omfattande
regelverk med forpliktande bestammelser till skydd for den marina miljon. Dessa
regler omfattar alla slags fororeningar frén fartyg samt behandlar staters rétt res-
pektive skyldighet att lagstifta pa detta omrade samt nér stater kan ingripa mot
utlindska fartyg som overtrdder bestimmelserna.

HELCOM: Helsingforskommissionen (HELCOM) ar sekretariatet till den regio-
nala miljékonventionen Helsingforskonventionen som omfattar Ostersjdomradet,
inklusive Kattegatt. Parter till konventionen dr Danmark, Estland, Finland,
Lettland, Litauen, Polen, Sverige, Tyskland, Ryssland och EU.

HVO (Hydrerad Vegetabilisk Olja) ar en syntetisk diesel baserad pa vixt- och
djurfetter.

IGF-koden ér den internationella koden om sidkerhet for fartyg som anvénder gas
eller andra brénslen med ldg flampunkt.

International Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO) ér
en branschorganisation for dgare av oberoende tankfartyg.

International Maritime Organization (IMO) dr FN:s sjofartsorgan.

Klimatkonventionen dr FN:s ramkonvention om klimatforédndringar. P4 engel-
ska benamns konventionen UNFCCC (United Nations Framework Convention on
Climate Change).

Klimatkrav kan omfatta krav som leder till effekter inom samtliga tre ben i
omstdllningen till fossilfri transportsektor, d.v.s. transorteffektivt samhaélle, energi-
effektiva och fossilfria fordon och farkoster samt hogre andel fornybara drivmedel,
enskilt eller 1 kombination.
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Kyotoprotokollet ir ett protokoll under klimatkonventionen som dr féregangare
till Paris-avtalet. Kyotoprotokollet undertecknades 1997 och tradde i kraft i febru-
ari 2005. Ett mal i Kyotoprotokollet dr att de arliga globala utsldppen av vixthus-
gaser skulle minska med minst 5,2 procent fran aret 1990 till perioden 2008-2012.

LBG (Liquified Bio Gas) ér flytande biogas.
LNG (Liquified Natural Gas) ar flytande naturgas.

MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships) ér en internationell konvention under IMO som reglerar fororeningar fran
fartyg. Bilaga VI géller luftféroreningar och innefattar dven regler kring fartygs
energieffektivitet.

MRY star for Monitoring, Reporting and Verification, och syftar hér pa det system
for overvakning, rapportering och verifiering (MRV) av sjofartens koldioxid-
utslipp, transportarbete, tillryggalagd stricka och forbrukning av drivmedel som
EU fattat beslut om och som borjar gélla fran och med 1 januari 2018.

Nautiska mil (sjomil) dr en langdenhet som anvénds inom internationell sjofart.
En nautisk mil motsvarar 1 852 meter.

NMFT (No More Favourable Treatment) dr en grundprincip inom IMO som
innebdr att parter till IMO ska tilldmpa IMO:s regler dven for fartyg som tillhor
flaggstater som inte dr parter till IMO. Idén med NMFT dir att fartyg vars flaggstat
inte har ratificerat en IMO konvention (vilken som helst), eller i MARPOLS fall
en viss bilaga, ska inte fa fordel av detta. Dessa fartyg ska uppfylla konventionens
eller bilagornas krav och inspekteras som alla andra nér de kommer in i en hamn 1
den stat som har ratificerat konventionen.

QOil Companies International Marine Forum (OCIMF) dr en intresseférening
for oljeforetag 1 frdgor som ror sjdtransporter av raolja och oljeprodukter.

Oskadlig resa definieras av havsrittskonventionen som att den inte dventyrar
kuststatens fred, ordning och sédkerhet.

Paris-avtalet dr ett avtal under klimatkonventionen som forhandlades fram i Paris
1 december 2015 och som trddde i kraft november 2016. I avtalet har vérldens
lander enats om att den globala temperaturokningen ska hallas 1angt under

2 grader och jobba for att den ska stanna vid 1,5 grader.

Passagerarfartyg ir fartyg som medfor fler &n tolv passagerare.

Performance monitoring ar en typ av datasystem for kontinuerlig métning av
driftdata som fart, effekt och bransleférbrukning, som kan bidra till att driften av
fartyget optimeras pa ett sdtt som gor att energiforbrukning och miljopéverkan
minskar.

Roro-fartyg (roro = roll on, roll off) ir fartyg som ar konstruerade for att
fartygets last létt ska kunna kéras ombord och i land.
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Ropax-fartyg ér passagerafartyg som pa samma vis som roro-fartyg ér konstrue-
rade for att fartygets last 14tt ska kunna kéras ombord och i land

SECA (Sulphur Emission Control Area) ér ett kontrollomrade for utslapp
av svavel.

Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) ir ett krav pa energi-
effektiviseringsplan for alla fartyg i internationell fart med en bruttodréktighet
over 400, infort av IMO.

Slow steaming &r ett begrepp som anvinds nér fartyget drar ner pé farten vilket
leder till lagre bransleforbrukning.

Squat-effekt ér ett hydrodynamiskt fenomen som intréffar nér fartyg framfors
i grundare vatten eller farleder samt kanaler. Det innebdr att fartyget far ett okat
djupgéende. Ju hogre hastighet fartyget har, desto storre blir squat-effekten.

Svensk (inrikes och utrikes) sjofart: Svensk sjofart kan definieras pé flera olika
satt. Inrikes sjofart ar resor mellan svenska hamnar. Utrikes sjofart dr resor mellan
en svensk hamn och hamnar utomlands. Vad géller klimatpdverkan utgar vi, om
inget annat sdgs, frdn den totala forsiljningen av marint drivmedel 1 Sverige, d.v.s.
den sjofart som bunkrar i Sverige oavsett vart fartyget ska, vilken flaggstat det hor
till eller 1 vilket land dgandet finns.

SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea) dr en interna-
tionell konvention for sdkerhet for manniskoliv till sjoss. Konventionen reglerar
manga aspekter av sjofarten, bland annat hur fartyg skall vara konstruerade och
utrustade, 1 synnerhet vad géller livraddning, brandskydd och radioutrustning, hur
last skall hanteras och hur resan skall planeras och ledas.

Transporteffektivt samhiille &r ett samlingsbegrepp for dtgirder som (i) effek-
tiviserar transporterna och dirmed dédmpar trafiktillvixten for personbil, lastbil
och flyg samt (ii) 6kar andelen trafikarbete som utfors med mer utsldppssnéla
transportsitt. De flesta av dessa atgérder finns inom samhéllsplanering och infra-
strukturutveckling, men négra dr dven inriktade mot att ge incitament for att
effektivisera det transportarbete som bedrivs inom respektive trafikslag och dven
framja beteenden som minskar transportbehov.

Virtual Arrival innebér att dgare och befraktare kommer dverens om att reducera
farten pa en resa for att anlopa hamnen vid en reviderad ankomsttid om det blir
kéant att det dr forseningar.
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Ett hallbart energisystem gynnar samhallet

Energimyndigheten har helhetsbilden dver tillférsel och anvandning av
energi i samhallet. Vi arbetar for ett hallbart energisystem som ar tryggt,

konkurrenskraftigt och har Iag negativ paverkan pa halsa, miljé och klimat.

Det innebar att vi:

tar fram och férmedlar kunskap om effektivare energianvandning
till hushall, féretag och myndigheter,

ger utvecklingsstdd till férnybara energikallor, smarta elndt och
framtidens fordon och brénslen,

ger mojligheter till tillvaxt for svenskt ndringsliv genom att stédja
férverkligandet av innovationer och nya affarsidéer,

deltar i internationella samarbeten, bland annat for att n& klimatmalen,

hanterar styrmedel som elcertifikatsystemet och handeln
med utslappsratter,

tar fram nationella analyser och prognoser, samt ansvarar fér Sveriges
officiella statistik pa energiomradet.

@Energimyndighefen

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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