% Regeringskansliet

Miljo- och energidepartementet 2017-12-13

Miljosanktionsavgift for dvertradelser
av vissa forbud om marint bransle |
svavelférordningen






Innehall

31
3.2

4.1
4.2

4.3

4.4

Arendet .......cooeeeieeieeie e s 5
Forfattningstext......cocvriiiiiici i, 7
Forslag till férordning om dndring i férordningen

(2012:259) om miljosanktionsavgifter....cocovnnrririrerirererenennne 7
Forslag till férordning om dndring i svavelférordningen
(2014:509) wrveeeseeeeeeessseeeesessssseeeessessssseeesesssssseeessesssseeseesee 9
Regleringen inom svavelomradet..........ccocveuevieeniriennnnns 11
Internationell reglering av sjéfartens luftféroreningar......... 11
Nationell reglering av svavel ......c.cccccoevevevnnnnnnnnnnrrenene 12
Tillsyn av svavelregleringen .........c.ccoveirirccirinnacinninnnes 15
Transportstyrelsens tillsyn .....coceoeveevenennnnnnnnnrrrree, 15
Kontroll av branslekvalitet ........cccoeeevevenevennennnnnnrrricieenee 15
4.2.1  Bunkringskedjan ..o 16
4.2.2  Hantering av brinsle ombord p3 fartyget.............. 17
4.2.3  Provtagning och analys av olja....cccccceeueeeieinnnes 18
4.2.4  Kustbevakningens tillsyn .....ccccceeeeiiiccncncncncnencnes 19
Internationell tillsynssamverkan.......ccoeevevevennnnnnnnerennnne 20
4.3.1  Hamnstatskontroll......cccccocernnccnnnncncccnnene. 20
4.3.2  Datasystemet Thetis..ocovrrreeererereeeeeccccceenes 20
4.3.3  Regional samverkan......ccocovvvvvnceeeicccces 21
Framtida metoder f6r kontroll av luftemissioner................. 21
4.4.1  Temperaturmitning av bransle .......cccccoeeerererencncncnes 21
442 Flygovervakning ...ccoceceveveeveeeeeeuerererereecccececnes 22



5.1
5.2
53

6.1
6.2

6.3

6.4

6.5

4.43  Landbaserad matning.....cococeevererererenererereeeeienenenenenes
4.4.4  Optisk mitning med satellit....cococevrrrrrerririennnee
4.4.5 Andra mAtmetoder....coeveerieenieerieereeee e
SanKtioner ......ooveeiiie
Straffrittsliga sanktioner.....c.oovvevennnnrinrneeeeeeeeenes
Administrativa sanktioner......coeveveirieieeererierereeresieseessssesenns
Forindringar av nuvarande sanktionssystem..........coceueueneee.
Miljosanktionsavgift for évertradelser av vissa forbud i

svavelforordningen .........cccceeeiieiinenireinnrs e
Straffbestimmelsen miljofarlig kemikaliehantering.............

Férbuden som rér anvindning av marint svavelhaltigt

DIANSIE coovviieeciccccc e
Miljésanktionsavgift 1 stillet f6r straff......coveeeeevviiicnenee
6.3.1  Overviganden vid sanktionsvixling...........ccec.ene...
6.3.2  Miljosanktionsavgift ir en limplig sanktion .........
6.3.3  Miljosanktionsavgifternas storlek........coovveueunnnee.
6.3.4  Bestimmelsernas geografiska
tillimpningsomrade......coeueeeeeircinenineneerenene
6.3.5  Transportstyrelsen beslutar om
miljosanktionsavgift.....oeeeeeeecrererererernrerrereenes
6.3.6  Overklagande .......coocuvrvererenriernrennieresiseisesieeieeees

Atalsprévningsregeln i 29 kap. miljsbalken och
dubbelprovningsforbudet .....o.vvvevcceceeieininccceccne,

Atgirder for att sikra betalning av en avgift bér inte

R0 Lo ) = RPN
Ikrafttradande och 6vergangsbestimmelser ..................
KONSEKVENSEY ...ccuieviiniieiiiin s r s e e



1 Arendet

Reglerna om hogsta tillitna svavelhalt 1 marina brinslen inom
svavelkontrollomridena Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen
skdrptes 1998 genom ridets direktiv 1999/32/EG av den 26 april
1998 om att minska svavelhalten i vissa flytande brinslen och om
indring av direktiv 93/12/EEG. Dessa bestimmelser har efter vissa
indringar sedermera forts in 1 ett nytt direktiv, nimligen Europa-
parlamentets och rddets direktiv (EU) 2016/802 av den 11 maj
2016 om att minska svavelhalten 1 vissa flytande brinslen (svavel-
direktivet).

Svavelkontrollomridena utpekas i den s.k. MARPOL-konven-
tionen, dvs. 1973 &rs internationella konvention till férhindrande av
férorening frin fartyg (International Convention for the Preven-
tion of Pollution from Ships). Utéver de omrdden som anges ovan
ir iven Nordamerikas kustomrdden ett svavelkontrollomride.

Direktiv 1999/32/EG indrades genom Europaparlamentets och
radets direktiv 2012/33/EU av den 21 november 2012 om dndring av
ridets direktiv 1999/32/EG vad giller svavelhalten 1 marina brinslen.
Andringarna tridde i kraft den 1 januari 2015. Med anledning av det
gav regeringen i juni 2013 Transportstyrelsen i uppdrag att beskriva
hur en effektiv tillsyn av sjéfarten bor utformas. I uppdraget ingick
ocksd att beskriva behoven av 6versyn av det befintliga sanktions-
systemet samt att analysera férutsittningar och dtgirder kopplade
till regelverk som ir nédvindiga for att sjéfarten pd ett sd kostnads-
effektivt och konkurrensneutralt sitt som méojligt ska kunna félja
reglerna.

Transportstyrelsen anforde 1 rapporten Tillsyn och efterlevnad
av de skirpta reglerna for svavelhalt i marint brinsle (Dnr TSS
2013-2085, juni 2014) sammanfattningsvis f6ljande. Det finns starka
ekonomiska incitament for att bryta mot svavelreglerna eftersom
lagsvavligt brinsle kostar betydligt mer dn brinsle med en hog sva-



velhalt. Vidare dr det ytterst viktigt att det finns dels en verknings-
full och effektiv tillsyn, dels ett fungerande sanktionssystem for att
sikerstilla att bestimmelserna f6ljs. Detta sikerstiller dven kon-
kurrensneutraliteten inom svavelkontrollomridena.

Det finns stora problem med det nuvarande straffrittsliga sank-
tionssystemet avseende brott som innebir att marint brinsle med
en for hog svavelhalt anvinds. Overtridelser leder sillan till tal
och fillande domar, sirskilt nir utlindska fartyg ir inblandade.
Utan effektiva sanktioner blir effektivisering och férbittring av
rutiner och metoder p3 tillsynssidan tandlésa tgirder.

Transportstyrelsen foreslog efter en granskning av det befintliga
systemet for tillsyn och sanktioner att en administrativ sanktion
bér inféras. Flera stater har redan system med administrativa sank-
tioner och de som inte har infért sidana utreder mojligheterna till
detta.

Transportstyrelsens delrapport har remitterats till 43 remissin-
stanser och mer dn hilften av instanserna har svarat (N2013/05990).
En klar majoritet av remissinstanserna stddjer Transportstyrelsens
forslag att en administrativ sanktionsavgift borde inféras och att
nya effektiva metoder f6r kontroll borde bestimmas.

Under behandlingen av regeringens lagférslag om marin utrust-
ning (prop. 2015/16:158, Genomfdrande av det nya direktivet om
marin utrustning) tillkinnagav riksdagen fér regeringen att utform-
ningen av sanktionssystemet for efterlevnad av svaveldirektivet
borde ses 6ver f6r att frimja en sund konkurrens och understrok
att ett effektivt sanktionssystem miste inféras skyndsamt (bet.
2015/16:TU17 5. 17 £.).



2 Forfattningstext

2.1 Forslag till forordning om andring i férordningen
(2012:259) om miljosanktionsavgifter

Hirigenom féreskrivs 1 friga om forordningen (2012:259) om
miljésanktionsavgifter att det ska inféras en ny paragraf, 7 kap.
17 §, och nirmast fore 7 kap. 17 § en ny rubrik av foljande lydelse.

7 kap.
Svavelforordningen
17§

For en overtridelse av 20, 21
eller 23§  svavelférordningen
(2014:509) genom att i den motor
eller de motorer som anvinds for
ett fartygs framdrivning anvinda
ett marint brinsle med

1. en svavelbalt som dr higre
dn 0,10 wviktprocent men higst
0,50 wiktprocent ska en miljo-
sanktionsavgift betalas

a) med 5 000 kronor, om mot-
orns eller motorernas sammanlag-
da effekt dr hogst 10 000 kilowatt,

b) med 10000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hégre dn 10 000
kilowatt men higst 25 000 kilo-
watt, och



c) med 15000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogre dn 25 000
kilowatt,

2. en svavelhalt som dr hégre
dn 0,50 wviktprocent men hiogst
1,00 viktprocent ska en miljo-
sanktionsavgift betalas

a) med 20000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogst 10 000
kilowatt,

b) med 30000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogre dn 10 000
kilowatt men hogst 25 000 kilo-
watt, och

c) med 40000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogre in 25 000
kilowatt, eller

3. en svavelbalt som dr hogre
dn 1,00 viktprocent ska en miljo-
sanktionsavgift betalas

a) med 50000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogst 10 000
kilowatt,

b) med 100000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogre din 10 000
kilowatt men higst 25 000 kilo-
watt, och

¢) med 200000 kronor, om
motorns eller motorernas samm-
anlagda effekt dr hogre dn 25 000
kilowatt.

Denna férordning trider i kraft den dd mm 34.



2.2 Forslag till forordning om andring i
svavelforordningen (2014:509)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om svavelférordningen (2014:509)
dels att 47 § ska upphoéra att gilla (XX)
dels att rubriken nirmast 47 § ska upphora att gilla.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
Straff och forverkande
47 § 129 kap. miljobalken finns

bestimmelser —om  straff och
forverkande.

Denna férordning trider 1 kraft xx






3 Regleringen inom svavelomradet

3.1 Internationell reglering av sjofartens
luftféroreningar

MARPOL-konventionen

Utslipp av luftféroreningar frin sjoéfarten regleras i férsta hand av
den internationella sjfartsorganisationen (International Maritime
Organization, IMO), men dven av Europeiska unionen. I Annex VI

1 1973 &rs internationella konvention om férhindrande av havs-

féroreningar frin fartyg, den sd kallade MARPOL-konventionen,

regleras skyddet mot luftféroreningar frin fartyg. IMO beslutade
hésten 2008 om en indring av Annex VI som skirpte kraven pd
svavelhalt 1 marina brinslen. Skirpningen gillde bide den globala
standarden och kraven 1 de si kallade svavelkontrollomridena, dvs.

Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen samt Nordamerikas

kustomriden. Andringen tridde i kraft den 1 juli 2010 och innebir

bland annat féljande:

1 Den 1 juli 2010 skirptes kravet i1 svavelkontrollomridena.
Hogsta tillitna svavelhalt sinktes frin 1,50 viktprocent till 1,00
viktprocent.

2 Den 1 januari 2012 skirptes det globala kravet. Hogsta tilldtna
svavelhalt sinktes frén 4,50 till 3,50 viktprocent.

3 Den 1 januari 2015 sinktes den hogsta tillitna halten 1 svavel-
kontrollomridena till 0,10 viktprocent.

4  Den 1 januari 2020 skirps det globala kravet. Hogsta tilldtna
svavelhalt blir d& 0,50 viktprocent. Om det visar sig att det
rider brist pd si kallade destillatbrinslen (en analys kommer att
goras innan 2018) kan denna tidsgrins skjutas fram till senast &r
2025.

Europeiska unionen genomfér MARPOL-konventionens svavel-

regler med svaveldirektivet. En visentlig skillnad mellan regleringen 1
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MARPOL-konventionen och svaveldirektivet ir att direktivet saknar
mojligheten att skjuta upp kravskirpningen frdn ar 2020 till 2025.
Svaveldirektivet innehdller dessutom ett begrinsningsvirde om
hogst 0,10 viktprocent svavel i hamn.

Direktiv 2005/35/EG om utslipp till vatten av fororeningar frin
fartyg

I detta ssmmanhang finns det anledning att uppmirksamma Europa-
parlamentets och rddets direktiv 2005/35/EG av den 7 september
2005 om fororeningar fororsakade av fartyg och om inférande av
sanktioner, inbegripet straffrittsliga sanktioner, f6r férorenings-
brott. Direktivet reglerar utslipp till vatten av olja och andra skad-
liga flytande dmnen och kriver att sanktionsbestimmelserna triffar
sivil fysiska som juridiska personer. Overtridelser som innebir att
utslipp sker i exempelvis inre vatten, territorialhav, ekonomiska
zoner eller det fria havet ska betraktas som brott (artikel 5 a). En
juridisk persons ansvar ska inte utesluta lagféring av fysiska perso-
ner som har medverkat som girningsmin, anstiftare eller medhyjil-

pare (artikel 8 b 3).

3.2 Nationell reglering av svavel

Transportstyrelsen redovisade 1 november 2013 (rapporten Tillsyn
och efterlevnad av de skirpta reglerna f6r svavelhalt i marint brins-
le, TSS 2013-2062) ett regeringsuppdrag (M2013/1674/Kl) som
gillde forfattningsindringar som ir nodvindiga 1 svensk lagstift-
ning och i Transportstyrelsens egna foreskrifter. Uppdraget omfat-
tade ocksd eventuella 6vriga &tgirder for Sveriges genomforande av
de dndringar 1 svaveldirektivet som beslutades av Europeiska unio-
nen &r 2012. Regeringen beslutade om férordningsindringar f6r att
genomfora svaveldirektivet den 5 juni 2014. Andringarna tridde i
kraft den 1 juli 2014.
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Svavelférordningen och miljobalken

Svaveldirektivet genomfors i svensk lagstiftning med férordningen
(1998:946) om svavelhaltigt brinsle. Forordningen beslutades ur-
sprungligen med stéd av lagen (1976:1054) om svavelhaltigt brins-
le. Den lagen upphivdes 1999 1 och med att miljébalken tridde 1
kraft. Nu giller 1 stillet svavelférordningen (2014:509), som ir en
férordning under balken.

Av lagen (1998:811) om inférande av miljobalken framgir att
foreskrifter som gillde vid miljébalkens ikrafttridande ska anses
meddelade med st6d av motsvarande bestimmelser 1 miljobalken. I
detta fall dterfinns bemyndigandet i 14 kap. 8 § 8 miljobalken. Dir
sigs att regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela foreskrifter om inforsel, 6verlitelse och forbrinning av
brinsle, handel med brinsle samt brinsles egenskaper och kvalitet
som behovs for att motverka utslipp i luften av dmnen som kan
medfora oligenhet f6r minniskors hilsa eller miljon. P4 s3 sitt har
bestimmelserna om svavelhalt 1 marina brinslen, tillsammans med
icke-marina brinslen, hamnat under miljébalkens paraply.

Lagen om dtgirder mot fororening frin fartyg

Miljoregleringen for sjofarten finns huvudsakligen 1 lagen
(1980:424) om 4tgirder mot foérorening frin fartyg (i det féljande
anvinds férkortningen LAFF) och i férordningar och foreskrifter.
Bestimmelserna om férbud mot att férorena frin fartyg giller
enligt 2 kap. 1 § LAFF sidana utslipp av skadliga dmnen fran fartyg
som kommer frin eller 1 6vrigt stdr 1 samband med fartygens drift.
Utslipp definieras 1 lagen som varje utslipp 1 havet, 1 andra vatten-
omriden eller i luften, sdsom utstrémning, kvittblivning, spill, lick-
age, utpumpning, utspridning eller uttémning. Skadliga dmnen ir
olja och andra imnen som, om de kommer ut i havet, 1 nigot annat
vattenomride eller 1 luften, kan innebira risker f6r minniskors
hilsa eller vara skadliga fo6r den marina faunan eller floran. Utslipp
av svavel i luften omfattas s3ledes av LAFF.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
enligt 2 kap. 3 § LAFF meddela féreskrifter om férbud mot utslipp
frdn fartyg av andra skadliga dmnen in olja. Regeringen har med
stdd av bemyndigandet meddelat foreskrifter om férbud mot ut-
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slipp av bland annat skadliga flytande dmnen i bulk samt gett
Transportstyrelsen ett bemyndigande att meddela foreskrifter med
férbud mot utslipp av andra dmnen. I Transportstyrelsens fore-
skrifter om &tgirder mot fororening frin fartyg (TSES 2010:96)
finns bestimmelser om férbud mot utslipp av bland annat ozon-
nedbrytande dmnen och kviveoxider. Den som med uppsit eller av
oaktsamhet slipper ut féroreningar i strid mot dessa foreskrifter
kan enligt 10 kap. 1 § LAFF démas till boter eller fingelse i hogst
tvd 4r. I 11 kap. LAFF finns bestimmelser om férundersékning
som bland annat anger vilken befogenhet Kustbevakningen har nir
det giller forhér innan férundersékningen, beslut om férundersok-
ning, gripande, husrannsakan med mera.

Bdde miljobalken och lagen om dtgirder mot fororening fran fartyg
kan tillimpas pa fororeningar fran fartyg

Verksamhet som kan orsaka skada eller oligenhet f6r minniskors
hilsa, miljén eller andra intressen regleras 1 miljobalken, men dven i
annan lag. Att balken kan tillimpas parallellt med annan lagstift-
ning foéljer av 1 kap. 3 § forsta stycket miljobalken. Det innebir
exempelvis att miljobalken giller parallellt med lagen om &tgirder
mot férorening frin fartyg, och att bida lagarna kan vara tillimp-
liga pa utslipp av svavel.

Infér miljobalkens tillkomst gjordes en genomging av di gil-
lande lagar med miljdanknytning. LAFF ir ett exempel pa miljélag-
stiftning som inte bedémdes vara limplig att arbetas in 1 balken.
Lagen ansdgs vara specifikt utformad fér att tillimpas pd sjoritts-
liga forhillanden, och dess regelverk ansigs skilja sig i visentliga
avseenden frn lagstiftning om férebyggande, begrinsning och
kontroll av miljdstorningar frin landbaserade anliggningar. Det
konstaterades vidare att merparten av miljobalkens bestimmelser
limpade sig mindre vil f6r att tillimpas pa sjorittsliga forhllanden.

Svavelférordningen hinvisar till miljobalken avseende tillsyn,
avgifter for tillsyn, 6verklagande och straff. Samtidigt omfattas
utslipp av svavel definitionsmissigt dven av LAFF, s3 det kan fin-
nas utrymme att tillimpa dven dessa bestimmelser vid exempelvis
svaveltillsyn. Miljébalken och LAFF skiljer sig &t i friga om vilka
verktyg for tillsyn och vilka sanktioner som ir tillgingliga.
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4 Tillsyn av svavelregleringen

4.1 Transportstyrelsens tillsyn

Sverige har drygt 100 handels- och industrihamnar. Ar 2013 gjordes
cirka 78 500 fartygsanloép till dessa hamnar. Av dessa anlép var
cirka 56 800 (cirka 70 procent) ro-ro-fartyg inklusive passagerar-
fartyg och firjor. Transportstyrelsen utfér hamnstatskontroller
(Port State Controls) av utlindska fartyg. Under vissa forutsitt-
ningar genomf{dér myndigheten dven kontroll av svenskflaggade far-
tyg. Oannonserade inspektioner ir birande i svaveltillsynen och
sddan tillsyn sker vanligtvis i samband med en hamnstatskontroll.
Aven virdstatskontroll, som utfors tillsammans med motsvarande
myndigheter 1 grannlinderna, kan komma att anvindas i tillsynen.

Transportstyrelsens verksamheter, som inkluderar fartygsin-
spektioner, finansieras delvis genom avgifter. Hamnstatskontroll ir
dock inte avgiftsfinansierat utan bygger pi skatteanslag. Totalt
genomfors drligen cirka 4 000 besiktningar, inspektioner och kont-
roller. Tillsynsobjekten ir fartyg, redare, utrustning, erkinda orga-
nisationer, hamnar, hamnanliggningar, sikerhetsanordningar fér
sjéfart och containrar. Transportstyrelsens tillsyn av fartyg regleras
1 huvudsak av fem lagar, nimligen arbetsmiljolagen (1977:1160),
lagen (1980:424) om &tgirder mot férorening frin fartyg, fartygs-
sikerhetslagen (2003:364), lagen (2004:487) om sjofartsskydd, och
lagen (2006:1209) om hamnskydd.

4.2 Kontroll av branslekvalitet

Brinslehantering ombord pa fartyg ir ett komplext system som har
betydelse vid tillsyn och mojligheten att samla in bevisning om vil-
ken olja ett fartyg anvinder f6r framdrift. Normalt finns bunker-
olja med olika svavelhalt ombord f6r anvindning f6r olika indamal
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och vid olika tillfillen. Det finns méjlighet att blanda olika brinsle-
typer och dirfér risk for ofrivillig kontaminering. Att byta frdn ett
brinsle till ett annat tar tid, omkoppling ska ske mellan olika bun-
kertankar och olja med ritt kvalitet ska pumpas fram. Det kan dir-
for vara svirt att avgora brinslets svavelhalt vid en viss tidpunkt.
Aven vid bunkring av brinsle finns ocksi mojliga felkillor. Komp-
lexiteten, kontamineringsrisken och risken fér felaktig leverans vid
bunkring bidrar till att det med dagens sanktionssystem ir nist
intill oméjligt att limna Svertridelser till &tal som leder till fillande
dom. Arenden som ir inlimnade for 4tal avskrivs med motiver-
ingen att det inte gr att bevisa uppsat eller att styrka brott.

4.2.1 Bunkringskedjan

Kép av bunkerolja bérjar med en forfrigan frén kund (fartyg eller
rederi). Vid bestillningen specificeras kvantitet och kvalitet av bun-
kerolja enligt ISO 8217. Bunkerleverantérer skickar en bekriftelse
och en instruktion till det mottagande fartyget samt leveransin-
struktioner till bunkerbiten. Mottagande fartyg ankrar eller ligger
vid kaj nir bunkerbten angor. Innan start av bunkring signeras en
checklista av representanter frin bdde det mottagande fartyget och
bunkerbiten. Ett sikerhetsdatablad ska éverlimnas i samband med
bunkring till det mottagande fartyget.

Tv4 prover tas i samband med bunkringen ombord p& det mot-
tagande fartyget. Ett tas av leverantdren och ett av mottagaren.
Efter avslutad bunkring férdelas respektive prov i tre provtlaskor,
vilka férses med etikett och sigill. Ett av proven brukar benimnas
MARPOL-prov, vilket sparas ombord pd fartyget i tolv ménader.
Det andra provet ir ett s kallat kvalitetsprov och sparas hos bun-
kerleverantoren under lika ldng tid. Det tredje provet skickar an-
svariga for fartyget for analys. Sigillnummer f6rs in pd ett bunker-
kvitto (bunker delivery note eller BDN). Bunkerkvittot limnas
efter avslutad bunkring till det mottagande fartyget foér paskrift.
Direfter dr bunkringsprocessen avslutad och bunkerbiten avgir
frin platsen.

Om en redare analyserar bunkerolja som levererats till fartyget
och det visar sig att svavelhalten inte dverensstimmer med vad som
ir angivet pd bunkerkvittot ska fartyget underritta sin flaggstat om
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detta genom en protest. Protesten limnas av den ansvarige ombord
i form av en notification of protest tillsammans med en kopia av
bunkerkvittot och analysrapporten. Svenskflaggade fartyg ska i
sddana fall vinda sig till Transportstyrelsen.

4.2.2 Hantering av briansle ombord pa fartyget

Ombord pd fartyg hanteras ofta brinsle av olika kvalitet med olika
svavelhalt for att anvindas vid olika tillfillen beroende pa vilka krav
som giller inom de vattenomriden som fartyget befinner sig i.
Svavelhalten 1 brinslet som hanteras ombord kan variera mellan
0,10 viktprocent till 3,50 viktprocent eftersom det ir dessa grins-
virden som ir tillitna innanfor och utanfor svavelkontrollomriden.

Brinslet lagras ombord 1 flera olika tankar, ofta placerade vid
botten eller i dubbelbotten, utmed sidorna av fartyget och 1 hog-
tankar 1 aktern. Antalet tankar ombord, liksom lagringskapacitet,
varierar beroende fartygets typ och storlek. De enskilda tankarnas
lagringskapacitet kan variera stort, men ir vanligen mellan 150-500
kubikmeter. Tankar med en volym om nirmare 3 000 kubikmeter
forekommer pd storre fartyg. Vissa fartyg som har {4 tankar kan ha
begrinsade mojligheter att bunkra tillrickligt med brinsle med
olika svavelhalt.

Det brinsle som ska driva fartygets huvudmaskin pumpas frin
lagringstankarna till en settlingtank och en dagtank som enligt
sikerhetsbestimmelserna ska ha kapacitet f6r minst dtta timmars
drift. I settlingtanken blandas brinslet och pumpas sedan via en
separator till dagtanken. Frin dagtanken pumpas brinslet sedan in i
maskinen. Det finns dven en returledning frin maskinen tillbaka till
dagtanken for 6verskottsbrinsle och for brinsle som férvirmts.

Ett parallellt brinslesystem finns for det brinsle som ir avsett
att driva hjidlpmaskinen, med ytterligare lagrings-, settling- och
dagtankar. Hjilpmaskinen anvinds huvudsakligen fér fartygets
kraftférsérjning nir det ligger 1 hamn. Brinslehanteringssystemen
for hjilpmaskin och huvudmaskin kan kopplas samman.

Kravet att hélla brinsle f6r dtta timmars drift 1 settling- och dag-
tankar gor att det finns en troghet 1 systemet nir skifte av brinsle-
kvalitet ska ske vilket kriver att évergdngen miste planeras lingt i
férvig. Hanteringen av olika brinslekvalitet 1 tankar och lednings-
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system medfor ocksd en risk f6r att brinsle med en 18g svavelhalt
kontamineras om ett brinsle med hog svavelhalt anvints tidigare.
Normalt sker ingen rengoring av tank- och ledningssystem vid
skifte mellan olika brinslekvaliteter.

Mingden och férdelning av brinsle i tankarna pdverkar fartygets
trim, och fyllnadsgraden har ocksd direkt betydelse for fartygets
stabilitet vilket innebir vissa begrinsningar vid hanteringen av
brinslet.

4.2.3  Provtagning och analys av olja

Som nimnts utfér Transportstyrelsen hamnstatskontroller av
utlindska fartyg. Myndigheten bedriver dven tillsyn mot svensk-
flaggade fartyg. Inspektionerna dr oftast oannonserade, vilket ir
avgorande for svaveltillsynen. Aven virdstatskontroll, som utfors
tillsammans med motsvarande myndigheter 1 grannlinderna, kan
komma att anvindas i tillsynen.

Vid oljeprovtagning ir det viktigt att provet tas pd den olja som
fartyget anvinder for sin framdrift. Limpligt provtagningsstille ir
dirfor vid ledningarna precis fore huvudmaskinen. Oljeprov tas
under drift eller nir oljan ir varm och ordentligt omblandad. Pro-
vet forseglas med sigill och skickas for analys till ackrediterat labo-
ratorium for att sikerstilla att prov inte forvixlas eller manipuleras.
Varje oljeprov kontrolleras tre gdnger och sedan riknas ett medel-
virde fram. Det finns alltid en viss spridning mellan de tre mit-
resultaten vilket kan bero pd instrument, prov, temperatur m.m.
Denna mitosikerhet definieras i metoden som repeterbarhet
(spridningen pd samma prov pd samma laboratorium och instru-
ment).

MARPOL-konventionen foreskriver i Appendix V att svavel-
halten 1 oljeprov ska analyseras 1 enlighet med ISO standard 8754.
Denna standard beskriver bland annat hur svavelmitningen ska ut-
foras, kraven pd instrument och pd kalibrering. Syftet med att stan-
dardisera mitmetoder ir att kunna jimfora resultat mellan olika ut-
rustningar och laboratorier. Med anledning av detta ir reproducer-
barheten en viktig faktor, det vill siga betingelser under vilka prov-
ningsresultat erhdllits med samma metod for identiska provnings-
objekt, i olika laboratorier, med olika operatérer och med anvind-
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ning av olika utrustning. Repeterbarhet ir ett mitt pd en metods
mitosikerhet mellan olika laboratorier pd samma prov. Definiti-
onen ir att max ett av tjugo analysresultat fir avvika frin metodens
repeterbarhet. For att {8 en tillforlitlig uppskattning av spridningen
kring medelvirdet gors en berikning av standardavvikelsen.

Resultatet frin analysen 3terfis inom tjugofyra timmar frin det
att provet kom in till laboratoriet. I Sverige finns laboratoriet i
Géteborg. Laboratoriet dr bemannat vardagar kl. 7.00-17.00. P23
kvillar och helger finns personal i beredskap fér att kunna utféra
bridskande oljeanalyser. Det innebir exempelvis att om provet tas i
Luled och ska skickas till Géteborg for analys s& kommer prov-
svaret efter tvd till tre dagar. Oftast har fartyget vid den tiden redan
hunnit avgd och man kan svirligen gi vidare med straffrittsliga
sanktioner om nista hamn dr utanfér Sverige.

Kostnaden for analys av ett bunkeroljeprov ir cirka 650 kronor.
Till det tillkommer administrativa kostnader, till exempel inspek-
torens tid f6r provtagning, ifyllande av formulir och fraktkostna-
der. En uppskattad totalkostnad ir cirka 2 500 kronor per prov-
tagning.

Det finns numera dven en mojlighet till en snabbare analys-
metod med handmitare f6r kontroll av svavelhalt i oljeprover som
inspektoren kan utféra direkt ombord pd fartyget. Tanken ir att
denna analysmetod ska anvindas som komplement till analyser pd
ett laboratorium.

4.2.4  Kustbevakningens tillsyn

Kustbevakningen férebygger och bekimpar miljobrott tll sjoss
genom miljoovervakning. Overvakningen omfattar bland annat
regler om forbud mot vattenférorening enligt lagen om dtgirder
mot férorening frin fartyg. Med hjilp av framféralle flygplan gors
miljéovervakningen rutinmissigt genom overenskommelser med
andra linder runt Ostersjon for att ticka hela Ostersjdomridet.
Flygplanen (Dash 8-modeller MPRA, Maritime Patrol and Recon-
naissance Aircraft) ir specialutrustade med teknik som identifierar
och registrerar till exempel oljeutslipp samt en taktisk skrivare med
landkarta och sjokort. All insamlad data dokumenteras.
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4.3 Internationell tillsynssamverkan
4.3.1 Hamnstatskontroll

Hamnstatskontroll (Port State Control) dr en inspektion av ut-
lindska fartyg som angér en stats hamn. Syftet med en sddan kont-
roll 4r att kontrollera om fartygen lever upp till internationellt fast-
stillda krav, att besittningen har ritt kompetens och att de inter-
nationella regelverken (Solas, MARPOL och STCW) {éljs. Kont-
rollerna regleras genom Europaparlamentets och ridets direktiv
2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll och Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris-
overenskommelsen). Det senare dr en mellanstatlig 6verenskom-
melse mellan tjugosju stater. Sverige ska enligt direktivet och 6ver-
enskommelsen, genom sj6- och luftfartavdelningen inom Trans-
portstyrelsen, utféra hamnstatskontroller pid 25 procent av det
totala antalet utlindska fartyg som kommer till landet.

Olika riskkriterier styr valet av vilka fartyg som ska inspekteras.
Beroende pd fartygstypen, &lder pd fartyget, flaggstatens presta-
tionsniva, prestationsnivin hos den organisation som utfirdat certi-
fikat for fartyget, foretagets prestationsnivd, historik pd tidigare
brister och nyttjandeférbud klassas fartygen i olika riskgrupper
(hég, normal, 1g). Dessa grupper inspekteras med olika intervaller
(6-36 méinader). En utdkad inspektion ska genomforas i fartyg
med hog riskprofil. For dessa fartyg giller en rapporteringsplikt
om att en sidan inspektion ska utforas.

4.3.2 Datasystemet Thetis

Thetis dr ett inspektionsdatasystem som fungerar bdde for stater
inom EU och 6vriga stater som anslutit sig till Pariséverenskom-
melsen (Kanada, Island, Norge och Ryssland). Thetis anger vilka
fartyg som ska prioriteras fér inspektion. Via Thetis gors dessa rap-
porter tillgingliga for alla hamnmyndigheter, EU och Pariséverens-
kommelsens parter. Thetis kommunicerar dven med andra databaser
som ror sjosikerhet. Detta ger inspektoren en fullstindig bild av
fartygets tillsynshistorik. Efter inspektion rapporteras resultaten in
1 Thetis. Funktionen for Thetis ir att
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—samla information om fartygs riskprofil och vilka fartyg som
ska inspekteras,

— berikna varje medlemsstats inspektionsplikt,

— framstilla den vita, grd och svarta listan 6ver flaggstater,

— ta fram uppgifter om foretagens prestationsnivd, och

— faststilla vilka delar av riskomridena som ska kontrolleras vid
varje inspektion.

4.3.3 Regional samverkan

Samarbete sker regionalt, bland annat mellan Ostersjélinderna,
inom ramen for Helsingforskommissionen (HELCOM), mellan
Nordsjolinderna inom Bonnavtalet och mellan de nordiska lin-
derna inom Képenhamnsavtalet. Inom Bonnavtalet har regler och
rutiner f6r samordnad flygévervakning och f6r dokumentation och
bevissikring mot fartyg som bryter mot gillande utslippsregler vad
giller oljeutslipp utarbetats.

4.4 Framtida metoder for kontroll av luftemissioner
4.4.1 Temperaturmatning av brinsle

Brinslets insprutningstemperatur vid maskinen ger en indikation
om vilken typ av brinsle som anvinds. Ombord pd ett fartyg mits
kontinuerligt brinsletemperaturen 1 syfte att sikerstilla driften.
Olika brinsletyper kriver olika temperatur vid férbrinnings-
processen. Tjockolja dr trégflytande och kriver dirmed en hog
insprutningstemperatur (omkring 130 ° C). Marin dieselbrinnolja
och marin dieselolja dr littflyktiga och bor dirfér inte dverstiga 40—
50 ° C. Temperaturen siger inget i sig om svavelinnehdllet i brinslet
men ir en tydlig indikation pd vilken brinslekvalitet som anvinds.
Eftersom temperaturmitning redan sker av sikerhets- och funktio-
nalitetsskil ombord pa fartygen skulle det vara mojligt att begira in
dessa data frin fartygen och eventuellt dven kunna koppla den till
AIS36 for mitning inom hela Ostersjon. Detta skulle p3 ett relativt
enkelt sitt kunna leda till en mer riskbaserad tillsyn di de fartyg
som rapporterar in hoga temperaturtal nir de gér in 1 svavelkont-
rollomridet, utan installerade skrubbrar, skulle kunna bli objekt fér
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tillsyn. I ett inledande skede skulle det kunna tinkas att data kring
brinsletemperatur limnas frivilligt i stillet fér att uppgiftslimnan-
det utgér en skyldighet. I sddant fall kan den riskbaserade tillsynen
baseras p& en beddmning av det underlaget.

4.4.2  Flygovervakning

Chalmers tekniska hogskola har utvecklat tvd typer av instrument-
system for mitning av luftféroreningar, snifferteknik och optisk
mitning, IGPS (Identification of Gross Polluting Ships) som kan
anvindas tillsammans med AIS (Automatic Identification system)
som ir ett system som gor det mojligt att folja och identifiera hur
fartyg ror sig. Instrumenten kan anvindas pd flygplan och heli-
koptrar och i framtiden kanske dven pd drénare. Utrustningen ir
littast att installera pd helikoptrar, vilka dr littare att anvinda i
omrdden med tit trafik, s8som hamnar. Anvindningen av instru-
menten 1 flygplan dr diremot mer kostnadseffektiv for regelbunden
overvakning, férutom i hamnar. IGPS-systemet har utvecklats i ett
svenskt nationellt projekt och testkérts av ett Dash-flygplan. Det
skulle eventuellt vara méjligt att kombinera denna typ av ny teknik
med sddan flygovervakning som sker i dag, vilket skulle kunna
medféra ytterligare effektivitetsvinster eftersom tillsynen skulle
kunna bli mer riskbaserad. Sniffertekniken bygger p& standardi-
serad mitutrustning for luftkvaliteten som har modifierats for att
passa vid flygévervakning.

Med hjilp av solljuset kan man dven mita med optiska metoder.
Dessa miter den kemiska sammansittningen 1 fartygets luftemis-
sioner. Tekniken bygger pd spektroskopi av naturligt ljus och sva-
velhalten beriknas med tillricklig noggrannhet for att skilja mellan
1,00 viktprocent och 0,10 viktprocent svavelhalt 1 brinslet. Optisk
mitning har testats pd flera plan, bland annat av Kustbevakningen,
med goda resultat. Denna mitmetod kriver dagsljus och kan inte
mandvreras nattetid.

4.4.3 Landbaserad matning

Fasta installationer av mitningsinstrument har utvecklats och testats
under flera &r med goda resultat. Tester har gjorts i hamnar och
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entréer, pd broar och i fyrar lings farleder och rutter. Denna
utrustning ir mojlig att installera exempelvis pd statliga fartyg som
bedriver andra évervakningsitgirder och som dirigenom ticker ett
storre omride dn stationira stationer. I dagsliget finns en sniffer
som fast installation vid Alvsborgs fistning. Denna metod 4r under
utveckling och bygger pd ett samarbete mellan Transportstyrelsen
och Chalmers tekniska hogskola.

4.4.4 Optisk matning med satellit

Den nuvarande kapaciteten for satellitdvervakning ticker 6ppet
hav. Mitning sker arets alla dagar men upplésningen ir inte till-
ricklig for att identifiera utslipp och relatera dem till enskilda
fartyg varfor denna metod 1 dagsliget inte limpar sig fér 6vervak-
ning av svavelhalten i ett fartygs brinsle.

4.4.5 Andra matmetoder

Fartyg kan dven utrustas med elektroniska loggbécker och med
hjilp av en sensor analysera avgaserna. Sensorerna kinner av och
loggar information om sensorns status, avgaser, tid och plats.
Loggboken kan kontrolleras vid inspektioner ombord pd fartyget.
Att utslippskraven 6ljs skulle dirmed kunna verifieras for varje
vald tidpunkt fér resan. Men detta skulle forutsitta att ett sddant
krav fir acceptans i internationella fora och inférs bide inter-
nationellt och nationellt.
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5 Sanktioner

Av artikel 18 1 Europaparlamentets och rddets direktiv (EU)
2016/802 av den 11 maj 2016 om att minska svavelhalten i vissa
flytande brinslen foljer att medlemsstaterna ska faststilla sank-
tioner for dvertridelser av de nationella bestimmelser som syftat
ull att genomféra direktivet. Det féljer vidare att dessa ska vara
effektiva, proportionella och avskrickande. Sanktionerna fir om-
fatta boter som beriknas pd ett sddant sitt att det sikerstills att de
dtminstone berdvar de ansvariga det ekonomiska utbytet av en
overtridelse, och att béterna 6kar gradvis vid upprepade overtri-
delser. Hir foljer en sammanfattande redogorelse for de sanktioner
som kan vara aktuella med nuvarande reglering.

5.1 Straffrattsliga sanktioner

En upplysning finns i1 47 § svavelférordningen (2014:509) om att
det finns bestimmelser om straff och férverkande 1 29 kap. miljo-
balken. Den straffbestimmelse som kan bli aktuell vid otilliten
anvindning av marint brinsle finns i 29 kap. 3 § (miljéfarlig kemi-
kaliehantering) och sirskilt 1 andra stycket punkten 2. Den som
bryter mot denna straffbestimmelse kan démas till boter eller
fingelse 1 hogst tva &r.

Transportstyrelsen ska om det behévs gora en dtalsanmilan for
svertridelser av svavelférordningen. Atalsanmilningar handliggs i
regel av Aklagarmyndighetens riksenhet f6r miljs- och arbetsmiljs-
mél. Skyldigheten att anmila framgir av 26 kap. 2 § miljobalken.
Den genomsnittliga tiden frin inspektion och provtagning av
marint brinsle till dess att 8klagaren tar upp drendet efter dtalsan-
milan ir foérhillandevis ldng. Det kan ta flera dagar innan labora-
toriet har mojlighet att redovisa sin analysrapport. Beroende pd
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arbetsbelastningen hos Transportstyrelsen kan drendet sedan bli
liggande olika linge innan en &talsanmilan kan upprittas och
skickas till dklagaren. Till detta kommer ocksd handliggningstiden
vid Aklagarmyndigheten. Denna typ av évertridelser ir sillan s&
allvarliga att det ir motiverat att bedriva férundersékningar med
sirskild skyndsamhet. Risken ir dirfor stor att det fartyg som ir
foremdl for en undersékning har limnat den svenska hamnen ling
tid innan undersokningen har pdbérjats. Med hinsyn till 6vertrid-
elsernas ringa karaktir finns det knappast grund fér kvarstad (se
26 kap. rittegdngsbalken) eller liknande dtgirder. Det kan ta si ldng
tid som ett &r mellan 6vertridelsen och 8klagarens beslut i drendet.

Trots att dtskilliga dtalsanmilningar har gjorts har ingen anmi-
lan lett till att tal vickts. Arenden har antingen avslutats genom att
3klagaren beslutat att inte inleda férundersokning eller genom att
forundersékningen har lagts ned efter kort tid. Grunden {6r besluten
har varit att brottet inte har bedémts vara méjligt att utreda eller
att det inte har ansetts vara mojligt att styrka brott. I ndgra fall
motiveras dklagarens beslut med att fartyget har limnat landet och
att nigon utredning dirmed inte kan genomforas.

Ett tydligt problem med det straffrittsliga sanktionssystemet 1
forhillande till de nu aktuella 6vertridelserna ir att férundersok-
ningar ir svira att slutféra dd fartyg, som ofta ir utlindska, inte
stannar kvar i1 svensk hamn eller svenskt sjéterritorium sirskilt
linge. Under den tid det tar att analysera prov som tagits vid tillsyn
hinner fartygen limna svenskt sjéterritorium.

Det kan idven finnas problem med att styrka en dvertridelse. Ett
fartyg kan ha olika sorters brinsle ombord och det kan d& vara
svart att avgora vilket brinsle som anvindes vid inspektionstill-
fillet. Inte sillan dr det svdrt att styrka oaktsamhet eller uppsit.
Transportstyrelsen efterfrigar som regel fartygets senaste sd
kallade Bunker Delivery Note, som ir ett kvitto frin den senaste
bunkringen. I minga fall visar kvittot frin bunkerleverantéren att
svavelinnehdllet 1 det brinsle som levererats till fartyget inte 6ver-
stiger godkinda nivder. Detta har givetvis betydelse 1 bevishinse-
ende. Men att svavelinnehdllet i brinsleprovet ir ett annat in vad
som framgir av den Bunker Delivery Note som visas upp ir inte
ovanligt och kan bero p8 en mingd faktorer. Brinslet kan exempel-
vis ha tankats i en tank som redan inneholl brinsle av en annan

26



kvalitet och blandats med denna eller ocksd ha pumpats mellan
olika tankar p3 fartyget och d& blandats.

Foretagsbot

En begrinsning med det straffrittsliga ansvaret ir att det triffar
endast fysiska personer, vilka i detta fall vanligtvis ir en befilhavare
eller besittningen pd fartyget, medan det ekonomiska incitamentet
for att fuska med brinslet rimligen fir antas ligga hos redaren eller
lastigaren, vilka typiskt sett ir juridiska personer. For juridiska
personer ir det mojligt att utfirda féretagsbot.

Foretagsbot, som ir en sirskild rittsverkan av brott, har exem-
pelvis démts ut nir det handlat om otillitna utslipp av olja. I dessa
fall har fartygen kommit frdn Sverige eller Norden. I sidana fall ir
det mojligt att utreda sivil sjilva brottet som vilken kontroll nir-
ingsidkaren utévat 6ver verksamheten och huruvida befilhavarens
brott begdtts i strid med instruktioner frin denne.

Bilden ir diremot annorlunda nir det giller andra utlindska far-
tyg. Aven om det for foretagsbot inte behover visas vem som har
begdtt det bakomliggande brottet miste &klagaren indd kunna
styrka att ett brott faktiskt har begitts (se SOU 2016:82 s. 71).
Aklagaren miste med andra ord fortfarande géra mer eller mindre
omfattande utredningar om hindelseférlopp, oaktsamhet, uppsit
m.m. Att brinslehanteringen ombord ir komplex gér utredning-
arna besvirliga, 1 synnerhet om fartygen inte stannar i landet till-
rickligt linge for att utredningarna ska kunna slutforas.

5.2 Administrativa sanktioner

Administrativa sanktioner ir en samlande beteckning fér olika
icke-straffrittsliga sanktioner, till exempel sanktionsavgifter, ut-
domande av vite samt 3terkallelse av tillstdnd. I sjorittsliga sam-
manhang kan iven nyttjandeférbud, flaggstatsrapport och offent-
liggérande nimnas. I praktiken anvinds {6r nirvarande inga admi-
nistrativa sanktioner vid overtridelser av svavelregleringen i Sve-
rige.
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Miljobalken

Nir det giller tvdngsdtgirder vid tillsyn fir tillsynsmyndigheten
enligt 26 kap. miljobalken utfirda de foreligganden och forbud
som behovs for att dstadkomma rittelse. Mer ingripande &tgirder
in vad som behovs i det enskilda fallet f&r dock inte tillgripas.
Foreligganden och forbud enligt miljobalken far dven forenas med
vite. En tillsynsmyndighets handlingsutrymme enligt miljobalken
ir sdledes forhillandevis brett.

Det finns dven bestimmelser om miljésanktionsavgifter i miljo-
balken och férordningen (2012:259) om miljésanktionsavgifter.
Utrymmet for tvdngsdtgirder enligt miljobalken vid &vertridelser
av svavelfoérordningen (2014:509) skulle dirmed kunna omfatta
olika typer av foreligganden, eventuellt dven nyttjandeférbud.
Detta dr ingenting som anvinds i nuliget, utan det ir bara de straff-
rittsliga sanktionerna som har varit aktuella. En tinkbar anledning
kan vara att ett foreliggande vid vite ir mindre effektivt nir det
giller utlindska fartyg, eftersom ett sddant féreliggande kan vara
svart att verkstilla om fartyget limnar landet. Utrymmet att verk-
stilla de straffrittsliga sanktionerna ir ndgot stdérre iven om de
riktas mot en utlindsk fysisk eller juridisk person, eftersom det kan
finnas internationella 6verenskommelser om verkstillighet. Ndgon
liknande mojlighet finns inte for administrativa sanktioner 1 de
situationer som denna promemoria behandlar. Det ir framfér alle
bara mojligt att anvinda utfirdande av foreliggande och férbud vid
vite for att dstadkomma rittelse och inte for att straffa en redan
begdngen 6vertridelse.

Lagen om dtgdrder mot fororeningar frin fartyg

Det finns inte samma generella handlingsutrymme for tillsynsmyn-
digheten i LAFF som i miljsbalken. Systemet for tillsyn enligt
LAFF ir annars uppbyggt s& att tillsynsmyndigheten kan utfora
besiktningar och inspektioner for att kontrollera fartygets kon-
struktion, utrustning och drift. Det anges var och i vilka situationer
som en inspektion av ett utlindskt fartyg far ske.
Tillsynsmyndigheten kan vidta sirskilda dtgirder for att rittelse
ska ske. Vilka 3tgirder som ir aktuella regleras i 7 kap. LAFF. I
kapitlet finns bland annat en bestimmelse som ger tillsynsmyndig-
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heten mojlighet att besluta om nyttjandeforbud av ett fartyg om
fartyget har visentliga brister i frdga om konstruktion, utrustning
eller drift. Tillsynsmyndigheten har dven mojlighet att besluta om
olika typer av foreligganden. Foreligganden och férbud enligt
LAFF fir forenas med vite.

En overtridelse av svavelférordningen innebir dven en &vertri-
delse av foreskrifter som har meddelats med stéd av LAFF. Sanno-
likt skulle det dirmed vara majlige att beligga ett fartyg med nytt-
jandeférbud med hinvisning till 7 kap. 4 § LAFF, eftersom anvind-
ning av brinsle med fér hég svavelhalt bor anses utgéra en brist 1
fartygets utrustning och drift. Méjligheterna till ingripande enligt
LAFF mot svavelévertridelser ir i nuliget endast teoretiska efter-
som lagen hittills inte anvints alls inom svaveltillsynen, med anled-
ning av att nyttjandeférbud ir en framdtsyftande tillsynsdtgird och
dirmed inte ett sitt att beivra en redan begdngen girning.

5.3 Férandringar av nuvarande sanktionssystem

I syfte att uppni ett effektivt tillsynssystem finns det behov av att
undersdka vad som kan dstadkommas inom befintligt regelverk och
om det finns behov av ny reglering.

Straff

Anvindningen av de straffrittsliga sanktionerna férsviras av den
tid det tar att géra en brottsutredning. Om fartyget limnar landet
under utredningen blir situationen dn mer problematisk. En ambi-
tion att hinna med en utredning under den tid som fartyget finns
kvar i landet skulle innebira stora krav pd beredskapen hos alla
inblandade myndigheter och 6vriga instanser. Aven om man infér
snabbare analysmetoder for att avgéra om en vertridelse faktiske
har intriffat, beddms det indd som orealistiskt att forlita sig pd
snabbare férundersékningar. Dessa kan dra ut pd tiden av helt
andra skil in analystiden av oljeprovet. Till exempel kan polis-
forhor tordroja det hela. Om fartyget hills kvar ldnga tider kan det
med stdéd av havsrittskonventionens regler om s kallad undue
delay leda till att hamnstaten blir skadestdndsskyldig gentemot
fartyget. Vidare kan en straffsanktion endast riktas mot en fysisk
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person. Men det ir sillan ndgon i1 fartygets besittning som kan
vinna ekonomiska fordelar av att anvinda ett otillitet brinsle, utan
det ir vanligtvis bolaget som idger fartyget som gor det, dvs. en
juridisk person.

Foretagsbot

Foretagsbot har anvints vid ett antal tillfillen vid otilldtna oljeut-
slipp frin svenska fartyg. Men dven denna sanktion kriver att brott
ska kunna styrkas, vilket stiller krav pd att polis och 3klagare har
tillgdng till fartyg och besittning. Om fartyget inte dr svenskt kan
det vara svirt for brottsutredande myndigheter att utféra de dtgir-
der som behovs under férundersdkningen. Foéretagsbot har dock
inte anvints mot utlindska fartyg i ndgon egentlig utstrickning.

Nyttjandeforbud

Ett nyttjandeférbud betraktas inom den kommersiella sjéfarten
som en mycket ingripande dtgird eftersom den ofta medfor stora
forluster, ekonomiska och andra, for rederiet genom att ett fartyg
blir liggande vid kaj. Ett nyttjandeférbud som beror pd felaktig
svavelhalt innebir att fartyget méste ligga kvar 1 hamnen tills dess
att brinsle med ritt kvalitet har bunkrats. Vissa fartyg som ir
konstruerade med f8 tankar kan vara tvungna att foérst tdmma
tankar med felaktig olja innan de kan bunkra brinsle med ritt
kvalitet. Tillgingligheten p& brinsle kan variera beroende p& var
fartyget befinner sig och leverans kan komma att behdva ske en
lingre stricka med lastbil. Konsekvensen av ett nyttjandeférbud
kan bli att fartyget inte kan fullflja sina &taganden gentemot
transportképare och lastigaren. Kostnaderna som uppstir pa grund
av ett nyttjandeforbud skiljer sig dven &t beroende pd fartygstyp.
Virdet pd lasten dr ocks3 en faktor.

Nyttjandeforbud enligt bdde lagen om tgirder mot férorening
frn fartyg och miljobalken tar diremot sikte pa rittelse infér fram-
tiden och inte pi &vertridelser som har skett. Atgirden har inte
kommit till praktisk anvindning.
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Flaggstatsrapport

Flaggstatsrapport kan aktualiseras vad giller brott begdngna pi
utlindska fartyg och regleras 1 lagen om dtgirder mot férorening
frdn fartyg och forordningen (1980:789) om &tgirder mot férore-
ning frin fartyg. Flaggstatsrapport ir inte en egentlig sanktion utan
en informationsprocess som innebir att utredningen kan skickas
till den stat dir fartyget ir registrerat i syfte att lagforingen 1 stillet
ska ske dir. En flaggstatsrapport kan 1 forlingningen sdledes leda
till att sanktioner déms ut 1 fartygets hemland. Det finns sannolikt
stora skillnader 1 hur olika linder hanterar och féljer upp flaggstats-
rapporter om Overtridelser. Ett 6kat anvindande av forfarandet
med flaggstatsrapport skulle kunna ingd som en del av ett framtida
effektivt tillsynssystem.

Aterkallelse av certifikat som sanktion

Aterkallelse av nédvindiga certifikat beddms inte vara en fram-
komlig vig. Det beror framférallt pd att dterkallelse som regel for-
utsitter att fartyget forst ges mojlighet att ritta bristen. I dessa fall
ir det mest sannolika att ett fartyg vidtar rittelse om en overtri-
delse konstaterats genom att helt enkelt skifta tll ligsvavligt
brinsle eller bunkra om. I sidant fall saknas sannolikt grund fér
dterkallelse. Ett annat hinder mot att anvinda &terkallelse som
sanktion ir att det ir flaggstaten som forfogar 6ver sina certifikat.
Det innebir att Sverige kan 4terkalla certifikaten endast f6r svenska
fartyg och rederier.

Miljosanktionsavgift

Svavelférordningen ir meddelad med stéd av miljobalken. Det
ligger dirfor nira till hands att 6vertridelser av férbuden som ror
marint brinsle beivras med miljésanktionsavgift. Aven om en
miljésanktionsavgift inte kan utfirdas p& plats 1 fartyget ir
handliggningstiderna betydligt kortare in inom det straffrittsliga
systemet. En visentlig skillnad 4r att en utredning som liggs till
grund for en miljésanktionsavgift i princip ir klar i samband med
att ett oljeprov har tagits och analyserats. En férundersékning
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innehdller 1 regel storre bevissvarigheter och fler dtgirder. Det hogsta
belopp som kan tas ut som miljésanktionsavgift ir en miljon kronor.
Det fir anses vara tillrickligt f6r de 6vertridelser som kan komma i
friga 1 detta drende. De lagstadgade kraven pd delgivning, tillfille
till yttrande och trettio dagars betalningstid gor att sanktionen inte
kan tas ut direkt. Ndgon form av férhandsbetalning finns inte inom
miljdsanktionsavgiftssystemet.
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S} Miljosanktionsavgift for
Overtradelser av vissa forbud |
svavelforordningen

6.1 Straffbestammelsen miljofarlig
kemikaliehantering

I dag dr ett agerande som innebir en dvertridelse av svavelférord-
ningen (2014:509) kriminaliserat och en del av brottskatalogen 1
29 kap. miljbalken. I svavelférordningen anges det genom en hin-
visning som siger att det finns bestimmelser om straff och férver-
kande dir (47 §). Den straffrittsliga regleringen ir utformad enligt
foljande.

Enligt 29 kap. 3 § forsta stycket miljobalken déms den som med
uppsét eller av grov oaktsamhet tar befattning med bland annat en
kemisk produkt utan att vidta nédvindiga skyddsitgirder, pro-
duktval eller forsiktighetsmétt 1 6vrigt. Straffet ir boter eller fing-
else 1 hogst tvd r. I andra stycket finns den bestimmelse som 1
forsta hand bor komma ifrga for overtridelser av svavelférord-
ningen. Dir sigs att den som med uppsit eller av oaktsamhet bry-
ter mot ett férbud som har meddelats med stéd av bemyndiganden
1 14 kap. miljobalken ocksd kan démas f6r miljofarlig kemikalie-
hantering till béter eller fingelse 1 hogst tvd &r (29 kap. 3 § andra
stycket 2 miljobalken). Ringa 6vertridelser féranleder inte straff-
ansvar. En girning ir att anse som ringa om den framstr som obe-
tydlig med hinsyn till det intresse som ir avsett att skyddas genom
straffbestimmelsen (29 kap. 11 § forsta stycket).

Det aktuella bemyndigandet finns 1 14 kap. 8 § férsta stycket 7.
Med stéd av det kan regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer meddela de féreskrifter om inférsel, dver-
litelse och forbrinning av brinsle, handel med brinsle samt brinsles
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egenskaper och kvalitet som behovs f6r att motverka utslipp 1
luften av imnen som kan medféra oligenhet f6r minniskors hilsa
eller miljon.

Eftersom utdémda straff typiske sett ligger i den nedre delen av
straffskalan ir det rimligt att utgd ifrdn att den vanligaste piféljden
tér miljofarlig kemikaliehantering ir boter. Pafsljd for brott kan
dock endast 8démas en fysisk person. For brott som har begdtts i
utdévningen av niringsverksamhet kan en juridisk person 3liggas
foretagsbot. Storleken av en foretagsbot bestims med utgdngs-
punkt i straffskalan fér brottet. En féretagsbot for miljofarlig
kemikaliehantering bestims sannolikt dirfér tll ect férhéllandevis
13gt belopp (jfr Aklagarmyndigheten, Féretagsbot och straff — rikt-
linjer avseende belopp och straffmitning vid miljo- och arbetsmil-
jobrott, juni 2014). P4 samma sitt som for brott 1 allminhet ir en
grundliggande forutsittning f6r foretagsbot att den brottsliga gir-
ningen begitts uppsitligen, eller av oaktsamhet om det ir sirskilt
foreskrivet.

6.2 Férbuden som rér anvandning av marint
svavelhaltigt bréansle

Marint brénsle

I svavelférordningen (2014:509) finns foérbud som innebir att det
inte ir tilldtet att under vissa férutsittningar saluféra, 6verldta eller
anvinda marina brinslen och brinslen som inte dr marina. De for-
bud som ir aktuella i detta drende giller anvindning av marint
svavelhaltigt brinsle och de finns i 20, 21 och 23 §§. Med marint
brénsle avses varje petroleumbaserat flytande brinsle som anvinds
eller som ir avsett att anvindas ombord pi ett fartyg.

Marina brinslen enligt svavelférordningen ir marin dieselolja
och marint dieselbrinsle. Med marin dieselolja menas varje marint
brinsle som 1 friga om annat in svavelhalt ir av DMB-kvalitet en-
ligt Internationella standardiseringsorganisationens standard ISO
8217, tabell I. Med marint dieselbrinsle avses varje marint brinsle
som 1 friga om annat in svavelhalt ir av DMX-, DMA- eller DMZ-
kvalitet enligt Internationella standardiseringsorganisationens stan-
dard ISO 8217, tabell 1.
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En metod for att minska utslipp

Med metod for att minska utslippen avses anvindning av en utrust-
ning, ett material, en anordning eller en apparat som ansluts 1 ett
fartyg eller anvindning av ndgon annan metod for att uppfylla ut-
slippskraven, om metoden dr genomférbar och kan verifieras och
kvantifieras. Vanligtvis avses med en sidan metod si kallade
skrubbrar foér rokgasrening, dvs. maskinell rengéring av rékgaser
antingen med vatten eller kemikalier.

Forbud mot anvindning i Ostersjgomrddet, NordsjGomrédet och
Nordamerikaomridena

Enligt 20 § ir det inte tilldtet att anvinda ett marint brinsle med en
svavelhalt som overstiger 0,10 viktprocent 1 svenskt inre vatten.
Detsamma giller i Ostersjéomridet, Nordsjoomridet och Nord-
amerikaomridena. Vad som avses med dessa vattenomrdden anges
nirmare i svavelférordningen.

Med Ostersjgomrddet avses allt vattenomride i den egentliga
Ostersjon, Bottniska viken och Finska viken samt inloppet till
Ostersjon upp till latitudparallellen genom Skagen i Skagerrak vid
57 grader 44,8 minuter nordlig bredd.

Nordsjsomrddet ir allt vattenomrdde 1 den egentliga Nordsjén
begrinsat 1 norr vid 62 grader nordlig bredd, 1 vister vid 4 grader
vistlig lingd, 1 dster av latitudparallellen genom Skagen 1 Skagerrak
vid 57 grader 44,8 minuter nordlig bredd samt i séder av Engelska
kanalen vid 5 grader vistlig lingd och 48 grader 30 minuter nordlig
bredd.

Med Nordamerikaomrddena avses allt vattenomrdde 1) 1 det
egentliga Stilla havet utanfér Amerikas forenta staters och Kanadas
kuster begrinsat av de rita (geodetiska) linjerna mellan de punkter
vars koordinater anges i forordningens bilaga 1, 2) 1 den egentliga
Atlanten utanfér Amerikas forenta staters, Kanadas och Frankrikes
kuster (Saint-Pierre-et-Miquelon) samt 1 Mexikanska golfen utan-
for Amerikas forenta staters kust begrinsat av de rita (geodetiska)
linjerna mellan de punkter vars koordinater anges 1 férordningens
bilaga 2, och 3) utanfér de Hawaiiska 6arna Hawaiis, Mauis,
Oahus, Molokais, Niihaus, Kauais, Lanais och Kahoolawes kuster
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begrinsat av de rita (geodetiska) linjerna mellan de punkter vars
koordinater anges i férordningens bilaga 3.

Forbud mot anvindning i hamn inom Europeiska unionen

Enligt 21 § fir ett marint brinsle med en svavelhalt som &verstiger
0,10 viktprocent inte anvindas i fartyg i hamn inom Europeiska
unionen. Detta giller dock inte under tid di fartyget i enlighet med
en offentliggjord tidtabell ligger vid kaj 1 mindre dn tvd timmar,
eller under den tid som behévs for att genomféra nédvindig om-
koppling mellan brinsletyper s snart som méjligt efter ankomsten
till kaj och s& sent som méjligt fére avresan, om tidpunkterna fér
omkoppling anges i fartygets loggbok.

Féorbud mot anvindning inom andra vattenomrdden

Forbudet 1 23 § giller andra vattenomriden dn de som avses 1 20
och 218§§. T sddana vattenomriden fir ett marint brinsle inte
anvindas till och med den 31 december 2019 1 passagerarfartyg i
reguljir trafik till eller frdn en hamn inom Europeiska unionen, om
brinslets svavelhalt 6verstiger 1,50 viktprocent, eller i friga om
annan anvindning, om brinslets svavelhalt 6verstiger 3,50 vikt-
procent. Marint brinsle fir inte heller anvindas 1 sddana vatten-
omriden frin och med den 1 januari 2020, om brinslets svavelhalt
overstiger 0,50 viktprocent.

Undantag frin forbuden

Om en metod for att minska utslippen anvinds i ett fartyg far det
brinsle som anvinds ha en hégre svavelhalt in vad som stadgas 1 20,
21 och 23 §§. Detta giller under férutsittning att svaveldioxid-
utslippen kontinuerligt inte blir stérre in vad som hade blivit fallet
med den angivna hogsta tilldtna svavelhalten. Inom Europeiska
unionens territorium fir brinslets svavelhalt 6verstiga 3,50 vikt-
procent endast om metoden utgdrs av ett avgasreningssystem som
innebir att rokgasen tvittas 1 ett slutet system (24 §). Svavelfor-
ordningen innehiller en bestimmelse som forklarar vilka utslipp av
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svaveldioxid som en viss viktprocent svavelhalt 1 marint brinsle ska
anses motsvara om en metod fér att minska utslippen anvinds
(25%).

Ett annat undantag som bor uppmirksammas ir undantaget i
28 § forsta stycket 3 och andra stycket. Regleringen innebir att
sidan anvindning av brinsle som ir nédvindig med hinsyn till
fartygets sikerhet, for att ridda minniskoliv till sj6ss eller pd grund
av skada pd fartyget eller dess utrustning inte omfattas av férbuden.
Detta giller enligt andra stycket endast om rimliga dtgirder vidtas
for att forhindra eller minimera utslipp som hirrér frén brinslet
och dtgirder vidtas snarast mojligt for att reparera den skada som
gjort brinsleanvindningen noédvindig. Undantaget giller inte om
fartygets dgare eller befilhavare uppsétligen eller genom vardsloshet
orsakade den skada som gjorde brinsleanvindningen nédvindig.

Forbuden 120, 21 och 23 §§ giller inte heller om fartygets befil-
havare har vidtagit alla rimliga 8tgirder for att 3 tag pd foreskrivet
brinsle men inte kunnat gora det utan att avvika frin sin planerade
rutt eller férsenas oskiligt. For att f6rbuden inte ska vara tillimp-
liga krivs dven att dessa dtgirder dokumenteras och att flaggstaten
och behérig myndighet 1 destinationshamnens stat underrittas om
forhillandena (29 §).

Ldgre grinsvérden globalt fran och med den 1 januari 2020

Avsikten ir att det globala grinsvirdet {f6r svavel 1 marint brinsle
ska skirpas frdn och med den 1 januari 2020. Hogsta tillitna svavel-
halt blir di 0,50 viktprocent. Om det emellertid visar sig att det
rider brist pd sd kallade destillatbrinslen kan denna tidsgrins skjutas
fram till senast &r 2025. Med anledning av detta kan det finnas skil
att overviga vilken betydelse ett stringare globalt begrinsnings-
virde kan ha for de frigor som ir aktuella 1 detta drende.

6.3 Miljésanktionsavgift i stéllet for straff

I prop. 1994/95:23 uttalade regeringen (s.23 f.) att statsmakten
overlag bor vara dterhdllsam med att kriminalisera icke dnskvirda
beteenden, sirskilt om beteendet ir av mindre allvarlig karaktir.
Skilen som anfoérdes var flera. Ett skil var att straffsanktionen ir
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den mest ingripande &tgird som staten kan tillgripa mot en enskild,
varfér varje frga om kriminalisering méste foregds av nogsamt
overvigande om dess syfte och limplighet. Andra skil hade att gora
med effektivitetshinsyn och brottsbekimpande myndigheters
resurser samt straffsystemets trovirdighet och allminpreventiva
funktion. Sammanfattningsvis menade man att ett effektivt resurs-
utnyttjande var nddvindigt fér att kunna stivja de allvarligaste
overtridelserna och att bibeh&lla allminhetens tilltro till systemet.

Dessa stillningstaganden ir aktuella dven 1 dag. Motsvarande
synsitt bor tillimpas om frigan giller sanktionsvixling frin exem-
pelvis straff till en administrativ sanktionsavgift.

6.3.1  Overviganden vid sanktionsvixling

Ur ett rittighetsperspektiv ir administrativa sanktionsavgifter lik-
stillda med straffrittsliga sanktioner s3 som boter och fingelse.
Sanktionstyperna omfattas siledes av vad som i Europakonven-
tionens relativt vida mening ir att anse som ett straff. Det bor
understrykas att kraven pd en rittssiker provning dr hogt stillda for
bida sanktionsformerna. Effektivitetshinsyn kan siledes inte en-
samt vara skil nog f6r en sanktionsvixling.

En grundliggande skillnad mellan straffrittsliga sanktioner och
exempelvis miljgsanktionsavgifter ir dock att medan det straft-
rittsliga ansvaret uppkommer férst om en girning begds med
uppsit eller, om det ir sirskilt foreskrivet, av oaktsamhet s& ir
ansvaret strikt for évertridelser som kan féranleda miljgsanktions-
avgift (se prop. 1997/98:45 s.535 och 30 kap. 2 § miljobalken.
Eftersom systemet med miljésanktionsavgifter siledes inte forut-
sitter individuellt ansvar, ir en annan skillnad att miljésanktions-
avgifter kan tas ut inte endast av fysiska personer utan dven av
juridiska. Av olika skil bor dessa skillnader ges betydelse vid sank-
tionsval och sanktionsvixlingar.

Ett av skilen har att géra med att systemet med miljésanktions-
avgifter ir utformat for att beivra dvertridelser genom ett snabbt,
tydligt, enkelt och schabloniserat forfarande. Mer komplicerade
och svirutredda irenden limpar sig dirfér mindre vil fér den
skriftliga handliggningsform som giller fér det forfarandet. Av i
forsta hand rittssikerhetsskil bor sddana drenden inte heller vara
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forenade med nigra betydande bevissvarigheter. Vidare bor ett
godtagbart beslutsunderlag vara méjligt att dstadkomma med rela-
tivt begrinsad skriftvixling. Med anledning av detta syftar systemet
med miljosanktionsavgifter till att beivra 6vertridelser av mindre
allvarligt slag.

Ett annat skl har sin grund i det intresse som en bestimmelse
skyddar. Om ett visst agerande typiskt sett innebir en hog risk for
att minniskor eller miljén kan komma till skada ir det mycket som
talar f6r att agerandet bér vara kriminaliserat och sdledes forenat
med en straffsanktion. Det straffrittsliga foérfarandet bor med
andra ord endast komma ifrdga for allvarliga dvertridelser.

Utredningen Vad bor straffas?

Utredningen Vad bér straffas? (SOU 2013:38) gér beddmningen
att administrativa sanktionsavgifter ir sirskilt limpliga som repres-
siv dtgird mot dvertridelser som begds inom ramen fér en juridisk
persons verksamhet (s. 536 f.). Bland annat med hinsyn till detta
bedémer utredningen att en sanktionsvixling frén straff tll sank-
tionsavgift bor dvervigas for dvertridelser som innebir att hogsta
tilldtna svavelinnehall 1 fartygsbrinsle 6verskrids (s. 565 f.).

Utredningen framhéller bland annat féljande. Bestimmelserna i
svavelférordningen (2014:509) tillimpas 1 huvudsak p& nirings-
verksamhet som bedrivs 1 bolagsform och redarbranschen bestir
foretridesvis av medelstora och stora féretag. En straffsanktion,
som ju endast giller fysiska personer, riktas vanligtvis mot ett
fartygs befilhavare. Denne har emellertid ofta tidskrav pd sig frin
rederiet. Eftersom det ir rederiet som kan dra ekonomiska férdelar
av att inte folja regelverket bor en sanktion kunna riktas dven mot
det. Detta dir mojligt att dstadkomma pa ett effektivt sitt genom att
anvinda det administrativa sanktionssystemet.

6.3.2  Miljésanktionsavgift ar en lamplig sanktion

Forslag: En miljésanktionsavgift ska kunna tas ut f6r dvertrid-
elser av férbud 1 svavelférordningen som avser anvindning av
marina svavelhaltiga brinslen i fartyg.
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Skilen for forslaget
Bakgrund

En av de birande principerna i det administrativa sanktionssystem
som inférdes genom miljoskyddslagen (1969:387) var att storleken
pd sanktionsavgiften skulle bestimmas s& att den ekonomiska vin-
ningen av en dvertridelse eliminerades (prop. 1980/81:92 s. 49).

Principen om vinsteliminering skulle emellertid visa sig leda till
bevissvirigheter och linga handliggningstider, vilket 1 sin tur ledde
till bristande effektivitet. Nya bestimmelser om foéretagsbot och
forverkande av vinster frén brott gjorde ocksd att behovet av vinst-
eliminering blev mindre. I samband med att miljobalken tridde 1
kraft infordes dirfér ett nytt administrative sanktionssystem for
overtridelser av balken och férfattningar som meddelats med stod
av balken. Den som gjorde sig skyldig till en ¢vertridelse riskerade
nu att foreliggas en miljosanktionsavgift.

Den ekonomiska férdelen av en 6vertridelse skulle inte lingre
vara avgorande for storleken pd den avgift som démdes ut, utan
malet var att utforma ett mer schabloniserat férfarande som pa ett
enkelt och tydligt sitt beivrade overtridelser av mindre allvarlig
karaktir. I det nya sanktionsavgiftssystemet kopplades en bestimd
avgift till varje enskild 6vertridelse (prop. 1997/98:45, del 1,
s. 531 f.; se dven prop. 2002/03:54 s. 23).

Svavelforordningens koppling till miljébalken

Svavelforordningen ir meddelad med stéd av ett bemyndigande i
14 kap. miljobalken och ir pd sd sitt en del av det regelverk som
balken och dess forordningar utgoér. Overtridelser av forbuden i
férordningen ir vidare en del av brottskatalogen i 29 kap. Reger-
ingen far besluta om miljésanktionsavgifter for att sikerstilla syftet
med miljobalken och féreskrifter som har meddelats med stod av
balken. Med hinsyn till detta dr det foljdriktigt att lta svavel-
forordningen bli en del av systemet med miljosanktionsavgifter om
en sanktionsvixling ska ske.
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Bibehallen rittssikerhet och dkad effektivitet

I skilda sammanhang har regeringen uppmirksammats p3 att straff-
bestimmelsen f6r miljéfarlig kemikaliehantering inte ir effektiv 1
forhdllande till férbuden i svavelférordningen som rér anvindning
av marint brinsle. Det finns dirfér skil att ta stillning till om en
straffsanktion alltjimt ir den mest indama3lsenliga repressiva dtgir-
den fér att motverka otilliten anvindning av marint svavelhaltigt
brinsle.

Det ir inte ovanligt att miljobrottsutredningar tar betydande
resurser 1 ansprik. Brottsutredande myndigheter prioriterar av
naturliga skil allvarligare brottslighet framfoér forseelser av ringa
karaktir. Ur ett miljoskyddsperspektiv ir ett sidant forh8llnings-
sitt emellertid inte oproblematiskt. Forseelser som var f6r sig har
endast marginell negativ effekt pd minniskors hilsa eller miljén kan
sammantagna ha betydande negativa konsekvenser. Detta accent-
ueras givetvis om det dr friga om exempelvis utslipp frin komm-
ersiell verksamhet med global utbredning. De prioriteringar som de
brottsutredande myndigheterna tvingas gora har sannolikt dven en
negativ allminpreventiv effekt. Detta, tillsammans med att straff-
bestimmelser inom specialstraffritten inte sillan innefattar tekniskt
komplicerade 6éverviganden, kan vara ndgra orsaker till den brist-
ande effektiviteten.

Att bestimmelserna om anvindning av svavel 1 marint brinsle
foljs och att de tillsynsdtgirder som vidtas dr dndamélsenliga och
meningsfulla har stor betydelse f6r miljon och minniskors hilsa pa
ett allmint plan. Utslipp av svaveldioxider bidrar bland annat till
férsurningen av hav och skogar. Antalet kommersiella sjotransporter
ir mycket stort och de utslipp som transporterna genererar ir
betydande. Varje enskild 6vertridelse ir emellertid sillan sidan att
den ur ett sanktionsperspektiv bor bedémas som allvarlig, utan det
ir den sammantagna mingden 6vertridelser som kan vara skadliga
fér minniskors hilsa och miljén. Till detta kommer att det stora
flertalet overtridelser avseende anvindningen av marint svavel-
haltigt brinsle sannolikt ir litta att konstatera, kriver begrinsade
utredningsresurser och ir okomplicerade i1 bevishinseende. Ritts-
sikerheten kan dirfor bibehdllas om en sanktionsvixling genom-
férs. Med hinsyn tll hur miljosanktionsavgiftssystemet ir utfor-
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mat talar mycket f6r att en sddan vixling kommer att ha positiva
effekter for effektiviteten.

Slutsats

Vad som ovan redogjorts for leder sammantaget till att en miljo-
sanktionsavgift fir anses vara en limplig sanktionsform fér éver-
tridelser av férbuden i svavelférordningen som rér anvindning av
marint svavelhaltigt brinsle.

6.3.3  Miljésanktionsavgifternas storlek

Forslag: En miljosanktionsavgift ska bestimmas med utgdngs-
punkt i svavelhalten 1 det marina brinsle som anvinds i fartyget
och fartygets motoreffekt.

Miljésanktionsavgifterna ska vara mellan 5000 kronor och
200 000 kronor.

Skilen f6r forslagen: Enligt svaveldirektivet fir 6vertridelser av
forbuden leda till en piféljd som har ett vinsteliminerande syfte.
Som redogjorts f6r ovan dr syftet med en miljosanktionsavgift
emellertid inte att eliminera den ekonomiska férdel som en éver-
tridelse eventuellt kan ha fért med sig, utan varje avgift ska anges
med ett bestimt belopp och féras in 1 férordningen (2012:259) om
miljésanktionsavgifter.

Kommersiell sjéfart har global utbredning och genererar betyd-
ande utslipp av fororeningar. Att stirka tillsynen pd detta omride
med miljosanktionsavgifter syftar tll att sikerstilla att mingden
svaveldioxid och andra féroreningar som den kommersiella sjéfarten
slipper ut genom att anvinda svavelhaltigt brinsle hdlls p4 en s8 lig
nivd som mojligt. Tillsynen har dock vissa praktiska utmaningar.
Den tillitna svavelhalten 1 marint brinsle varierar mellan olika
vattenomrdden. Detta har fitt till £6]jd att fartyg konstrueras med
flera brinsletankar fér att det ur ekonomisk synvinkel mest
fordelaktiga brinslet ska kunna anvindas. Det ekonomiska incita-
mentet att kunna vilja mellan brinslen med olika svavelhalt och
prisnivd ir mycket stort. Ett fartyg med en motoreffekt om 35 000
kilowatt, exempelvis, kan sinka brinslekostnaderna med uppemot
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200 000 kronor per dygn genom att anvinda ett billigare brinsle
med en hogre svavelhalt. Att skifta mellan de olika brinsletankarna
ir dirtill forhillandevis enkelt. Det behéver inte nédvindigtvis ske
nir fartyget ligger 1 hamn. Tillsynstgirder for att kontrollera brins-
lets svavelhalt sker diremot si gott som uteslutande i hamnar. Aven
om det ir relativ enkelt att konstatera en 6vertridelse finns det med
andra ord uppenbara praktiska utmaningar med tillsynen pd detta
omrdde. Dessa forhillanden talar med styrka f6r att en miljésank-
tionsavgift for otilldten anvindning av svavelhaltigt marint brinsle
bor sittas sd hogt att avgiften blir kinnbar.

Svavelbalt och motoreffekt bor vara avgérande faktorer for
miljosanktionsavgifternas storlek

Marint brinsle med en hog svavelhalt ir vanligtvis billigare in ett
brinsle med 18g svavelhalt. Ett brinsle med hog svavelhalt genererar
vidare hogre utslipp av fororeningar vid férbrinning. Det dr dirfor
rimligt att brinslets svavelhalt har betydelse vid berikningen av en
miljésanktionsavgift. Till detta kommer att ju hogre ett fartygs
motoreffekt ir, desto hégre blir utslippen vid framdrivning. Med
motoreffekt avses den effekt 1 kilowatt som kan utvecklas av
huvudmotorn. For fartyg med fler in en huvudmotor ir det
motorernas sammanlagda effekt som avses.

Dessa tvd faktorer — svavelhalt och motoreffekt — bor dirfor
vara bestimmande f6r miljosanktionsavgifternas storlek. Ett enkelt
samband mellan motoreffekt och svavelhalt bedéms vara tillrickligt
for att differentiera mellan fartygen pd ett relevant sitt.

En jimforelse med andra miljosanktionsavgifter

De olika forseelser som ryms 1 férordningen (2012:269) om miljs-
sanktionsavgifter avser vitt skilda sakomrdden och ir inte alldeles
enkla att sammanfatta. Typiskt sett innebir dock en forseelse att
ett dokument inte har limnats till tillsynsmyndigheten p3 foreskrivet
sitt, att rapportering har underl3tits eller att certifieringskrav inte
uppfyllts. Att jimfora den typen av 6vertridelser med att 1 fartyg
anvinda brinslen med otilldten svavelhalt liter sig svarligen goras.
Det gir dirfor inte att utan vidare bestimma storleken pd miljs-
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sanktionsavgifter f6r en sidan 6vertridelse genom en jimférelse
med de avgifter som redan finns i férordningen.

Betydelsen av att exempelvis rapporteringsskyldighet och certi-
fieringskrav efterlevs bor inte underskattas. Men overtridelser av
sddana krav kan emellertid inte leda till en direkt negativ paverkan
pd minniskors hilsa och miljon pd det sitt som otilldten anvind-
ning av svavelhaltigt marint brinsle kan ha. Otilliten anvindning av
svavelhaltigt brinsle skiljer sig med andra ord 1 ett visentligt
avseende frin de 6vriga overtridelserna i férordningen om miljs-
sanktionsavgifter. Aven om varje sidan &vertridelse har endast
marginell negativ effekt bor denna skillnad avspegla sig 1 storleken
pd miljosanktionsavgifterna. Till detta ska liggas de stora
ekonomiska incitamenten med att anvinda ett billigare icke tilldtet
marint brinsle, den liga risken for upptickt och de praktiska
utmaningarna for tillsynen.

Sammantaget talar detta for att storleken pd miljosanktions-
avgifterna bor vara betydligt hégre in de som nu giller enligt
férordningen om miljésanktionsavgifter, 1 vart fall om svavelhalten
ir visentligt 6ver den tillitna och fartygets motoreffekt dessutom
ir hog.

Storleken pd miljosanktionsavgifterna

Enligt 30 kap. 1 § andra stycket miljobalken ska en avgifts storlek
bestimmas med hinsyn till en 6vertridelses allvar och betydelsen
av den bestimmelse som overtridelsen avser. Med 6vertridelsens
allvar menas de objektiva omstindigheterna, exempelvis évertridel-
sens omfattning och varaktighet. Med betydelsen av den bestimm-
else som 6vertridelsen avser menas bestimmelsens skyddsintresse.
Om en bestimmelse syftar till att skydda minniskors hilsa eller
miljén bér man se allvarligare pa en 6vertridelse 4n om den syftar
till att skydda exempelvis estetiska intressen (prop. 1997/98:45,
del 1,5. 538 f.).

En genomsnittlig avgift enligt férordningen (2012:259) om milj6-
sanktionsavgifter kan mojligen vara cirka 5 000 kronor. Om svavel-
halten endast ir ndgot 6ver det tillitna virdet och fartygets motor-
effekt dirtill dr 18g bor avgiften sittas 1 nivd med detta. Avgifterna
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bor direfter 6ka succesivt 1 relation till 6kad svavelhalt och motor-
effekt.

For nirvarande ir den hégsta miljosanktionsavgiften 50 000
kronor och giller inom omridet avfall och producentansvar. En
sddan avgift miste betalas av den som bedriver verksamhet dir
farligt avfall mellanlagras, 3tervinns eller bortskaffas utan att
uppritta en forteckning som, lite foérenklat, beskriver avfallets
transporthistorik. En overtridelse som innebir att det i ett fartyg
med en motoreffekt om 35 000 kilowatt anvinds ett brinsle med en
svavelhalt lingt 6ver den tilldtna fir anses vara visentligt mycket
allvarligare 4n att inte uppritta en forteckning. Nir omstindig-
heterna ir sidana bor avgiften dirfér bli sirskilt kidnnbar.
Avgifterna bér, beroende pd svavelhalt och motoreffekt, vara mellan
5 000 kronor och 200 000 kronor.

Awvgifter for overtrddelser som den avgiftsskyldige inte upphér med
eller upprepar

Det finns sirskilda bestimmelser 1 férordningen om miljgsanktions-
avgifter som giller nir en 6vertridelse inte upphdr trots att en avgift
har meddelats och nir en overtridelse upprepas (se 1kap. 3 och
459).

I bida fallen ska en dubbelt s& hog avgift tas ut, dock hégst med
en miljon kronor for varje tillfille. Om det ir friga om en pigdende
overtridelse som inte upphér trots att en avgift har tagits ut fir en
ny avgift meddelas endast om den avgiftsskyldige har fict skilig tid
att vidta rittelse. En dubbelt si hog avgift fér en upprepad over-
tridelse fir meddelas endast f6r de 6vertridelser som upprepas inom
tvd &r frén det tidigare beslutet om miljésanktionsavgift.

6.3.4 Bestammelsernas geografiska tillampningsomrade

Regleringen kring svavelhalt 1 marint brinsle skirptes genom nya
regler frdn den Internationella sjofartsorganisationen. Dessa regler
inférdes 1 Annex VI i MARPOL-konventionen. Europeiska
unionen har valt att inforliva dessa skirpningar genom svavel-
direktivet. Svaveldirektivet har f6r svensk del genomférts genom
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svavelfoérordningen, vilken har beslutats av regeringen med std av
ett bemyndigande i miljobalken.

Det kan noteras att férbuden i svavelférordningen dven giller
delvis 1 vattenomrdden som ligger utanfor Sveriges sjdterritorium,
det vill siga svenskt inre vatten och territorialhav enligt lagen
(1966:374) om Sveriges sjoterritorium, och svensk ekonomisk zon.
Forbudet 1 23 § svavelférordningen giller utan faktisk geografisk
begrinsning.

I Forenta nationernas havsrittskonvention frin &r 1982 (UN-
CLOS) finns regler om staters méjligheter att utéva jurisdiktion 1
olika havsomriden. Dessa regler ser olika ut fér olika havsomraden,
exempelvis territorialhavet eller den ekonomiska zonen. Havsritts-
konventionen innehiller regler om jurisdiktion som handlar om
vilka lagar en stat fir anta for de olika omridena (si kallad
preskriptiv jurisdiktion) men ocksd jurisdiktion med avseende pd
vilka dtgirder som fir vidtas for att verkstilla sddana lagar. Det gors
ocksd skillnad pd till exempel en kuststats och en hamnstats
jurisdiktion. En kuststat dr en stat vars vattenomrdden ett fartyg
passerar utan att anlépa nigon av dess hamnar och en hamnstat en
stat vars hamnar anldps efter passage av den statens vattenomrdden.

Kuststaters jurisdiktion regleras 1 artiklarna 211(5) och 220
UNCLOS. Hamnstaters jurisdiktion regleras mer sparsamt i
UNCLOS. Alla hamnars vattenomriden finns inom en stats s&
kallade inre vatten. Fartyg som frivilligt befinner sig pd sidant
vatten anses nimligen ha underkastat sig den statens ordinira
territoriella  jurisdiktion (jfr artiklarna 25(2) och 211(3)
UNCLOS). Artikel 220(1) ir ocksd av visst intresse eftersom den
innebir att en hamnstat fir inleda rittsliga forfaranden for
overtridelser av dess lagar som antagits 1 enlighet med konven-
tionen eller tillimpliga internationella regler om att férhindra
féroreningar om &vertridelserna dgt rum 1 statens territorialhav
eller ekonomiska zon.

En annan regel om hamnstaters jurisdiktion finns 1 artikel
218(1) UNCLOS som innebir att nir ett fartyg frivilligt befinner
sig 1 en stats hamn s fir hamnstaten vidta undersékningar. Dessa
kan leda till rittsliga forfaranden dven for utslipp som intriffat
utanfdr statens inre vatten, territorialhav eller ekonomiska zon, om
utslippen stir i strid med internationella regler och normer som
faststillts genom en behérig internationell organisation eller vid en
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allmin diplomatisk konferens. De skirpningar av svavelreglerna
som skett 1 MARPOL-konventionen och som inférts i svavel-
direktivet uppfyller detta.

I motsats till vad som ir fallet med till exempel oljeutslipp sd
kommer frigan om miljésanktionsavgift bara att bli aktuell att be-
doéma d3 ett fartyg befinner sig 1 en svensk hamn. D3 foreligger den
hamnstatsjurisdiktion som beskrevs ovan och det kan pi goda
praktiska grunder antas att verkstilligheten av nu aktuella férbud
dven internationellt 1 férsta hand kommer att utféras bara av hamn-
stater. Detta giller 1 vart fall s3 linge de nddvindiga mitningarna
forutsitter provtagning och siledes tillsynsmyndighetens tillgdng
till fartyget.

6.3.5 Transportstyrelsen beslutar om miljésanktionsavgift

Bedomning: Frigor om miljésanktionsavgift fér 6vertridelser
av férbuden 1 svavelférordningen ska provas av tillsynsmyndig-
het, vilken enligt miljétillsynsférordningen (2011:13) ir Tran-
sportstyrelsen.

Skilen f6r beddmningen: Kustbevakningen meddelar beslut om
vattenfororeningsavgift (8 kap. 5§ lagen, 1980:424, om &tgirder
mot férorening fr@n fartyg). Detta upprepas for ovrigt 1 4§
férordning (2007:853) med instruktion fér Kustbevakningen. Av 1
och 2 §§ 1 instruktionen framgér vidare bland annat att Kustbevak-
ningen har tll uppgift att bedriva sjoévervakning och att i detta
ingdr att ansvara for eller bistd andra myndigheter med &ver-
vakning, brottsbekimpande verksamhet samt kontroll och tillsyn
som beskrivs nirmare i instruktionen. Kustbevakningen disponerar
ocksi avsevirda resurser for dessa indamail, bland annat i form av
fartyg och flyg. De flesta oljeutslipp som uppticks till sjoss
uppticks ocksd av Kustbevakningen eftersom det dr den myndighet
som har den mest omfattande fysiska nirvaron tll sjéss.
Sjofartsverket disponerar visserligen ocks3, till exempel genom sina
lotsbatar och isbrytare, en timligen spridd och omfattande fysisk
nirvaro till sjoss men den verksamheten har ett annat fokus in
overvakning.
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De luftburna svavelutslipp som nu ir aktuella skiljer sig frin
oljeutslipp pi det sittet att de inte kommer att vara synliga 1 havet
eftersom de genom gasdiffusion timligen snabbt blandas ut med
den omgivande luften. Det finns ansatser till mitmetoder som kan
anvindas vid flygovervakning, till exempel snifferteknik och
optiska mitningar. Mitmetoderna ir dock dnnu inte etablerade och
bedéms 1 nuliget inte kunna leda till mitresultat med sddan
precision att de ska kunna ligga till grund {6r en sanktionsavgift.

Transportstyrelsen utfor olika former av tillsyn 1 samband med
hamnstatskontroller. Dessa styrs av flera olika lagar till exempel
LAFF och fartygssikerhetslagen (2003:364). Under vissa férutsitt-
ningar kan Transportstyrelsen dven utféra hamnstatskontroller pd
utlindska fartyg som anldper svenska hamnar dir det ocksd ir
mojligt att kontrollera svavelhalten 1 bunkeroljan. Enligt 2 kap. 27 §
miljotillsynsférordningen har Transportstyrelsen ansvaret for den
operativa tillsynen f6r anvindning av marina brinslen i fartyg enligt
svavelférordningen.

Vid oljeprovtagning ir det viktigt att provet tas pd den olja som
fartyget faktiskt anvinder f6r sin framdrift. Dirfor ir ledningarna
precis framfér huvudmaskinen det limpligaste stillet for prov-
tagning. Tre prov miste tas eftersom det alltid férekommer viss
spridning mellan mitresultaten, vilket hanteras enligt IMO-regler.
S&dan provtagning av olja som Transportstyrelsen utfér ger dock
tillrickligt precisa resultat f6r att en friga om miljosanktionsavgift
ska kunna prévas.

Sammanfattningsvis giller alltsd att upptickten av anvindning av
brinsle med otilliten svavelhalt typiskt sett bara kommer att kunna
ske 1 samband med sidan tillsyn som Transportstyrelsen genomfor
1 svenska hamnar. Att det i framtiden kan framkomma andra
mitmetoder som kan anvindas dven utanfér hamnarna, till exempel
optiska mitningar frin flyg, forindrar inte den nuvarande situa-
tionen. De distansmitningsmetoder som idr under utveckling
kommer foér dvrigt sannolikt bara att kunna fungera som indikativa
mitningar och dirfor i férsta hand anvindas for att vilja ut de
fartyg pd vilka en oljeprovtagning bor ske.

Frigor om miljésanktionsavgift bér mot denna bakgrund prévas
av Transportstyrelsen. Tillsynsmyndigheten ska enligt 30 kap. 3 §
miljobalken besluta 1 frigor om miljésanktionsavgifter. Det saknas
dirfér anledning att sirskilt peka ut Transportstyrelsen som
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beslutande myndighet di detta redan framgir av den ovan nimnda
bestimmelsen, svavelférordningen och miljétillsynsférordningen.

6.3.6  Overklagande

Av 19 kap. 1 § tredje stycket och 21 kap. 1 § andra stycket miljbal-
ken och 3 kap. 1 § lagen (2010:921) om mark- och miljédomstolar
framgdr att en forvaltningsmyndighets beslut fir overklagas till
mark- och miljddomstol och ska prévas av den domstol inom vars
omrdde forvaltningsmyndigheten som forst har provat drendet
finns, om inte annat dr foreskrivet. Transportstyrelsen har site i
Norrképing inom domsomridet f6r mark- och miljédomstolen vid
Vixjo6 tingsritt.

6.4 i\talsprbvningsregeln i 29 kap. miljébalken och
dubbelprévningsforbudet

Atalsprévningsregeln i 29 kap. miliobalken

Ar 2003 inférdes i miljébalkens 29 kap. 11 § en bestimmelse med
innebérd att om en sidan girning som anges 1 kapitlet kan féran-
leda miljgsanktionsavgift och inte antas féranleda annan péféljd in
boter, fir dtal for girningen vickas av dklagare endast om det ir ps-
kallat frin allmin synpunkt. Ett av huvudskilen for bestimmelsen
var att det i midnga fall fér den enskilde kunde uppfattas som
oskiligt att sivil en miljdsanktionsavgift som en straffrittslig
pifoljd utdomdes f6r samma overtridelse. Bestimmelsen var tinkt
att tillimpas di en 6vertridelse varit s3 pass allvarlig att en miljs-
sanktionsavgift inte kunde anses som en tillrickligt ingripande
sanktion. Det understroks ocks att om straffvirdet f6r en girning
var lgt och girningen beivrats med en miljésanktionsavgift si
borde &tal inte vickas (prop. 2002/03: 54 s. 20 f.). Det man synes ha
efterstrivat var en tydligare grinsdragning mellan de tvd sanktions-
systemen.

Nigra 4r senare uttalade Miljobalkskommittén 1 delbetinkandet
Miljobalkens sanktionssystem och hinsynsregler (SOU 2004:37
s.290 f.) att rittsvisendets resurser i forsta hand borde anvindas
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for att bekimpa allvarlig brottslighet och att grinsen mellan
straffbara girningar och sidana ringa girningar som inte borde for-
anleda straffansvar behévde tydliggoras. I samma riktning syftade
utredningens forslag betriffande dtalsprovningsregeln. Utredningen
foreslog sdledes att regeln borde utvidgas till att omfatta fler
straffbud 1 29 kap. f6r att 1 dn hogre grad sirskilja det straffbara
omridet frdn det som kunde féranleda miljésanktionsavgift. Med
hinsyn till den bristande flexibilitet som ett totalt fé6rbud mot
dubbla sanktioner skulle innebira ansigs en sidan losning vara ett
mindre limpligt alternativ. Regeringen delade utredningens
bedémningar och uttalade samtidigt att utgingspunkten méiste vara
att dubbla sanktioner inte ska kunna utdémas fér samma girning
(prop. 2005/06:182 s.1201.). Riksdagen instimde i regeringens
bedémning (se bet. 2005/06:MJU25 s.17). De senaste &rens
rittsutveckling angiende det si kallade dubbelprévningsférbudet
stiller dock &talsprévningsregeln 1 ett nytt ljus.

Dubbelprévningsforbudet

Europakonventionen giller som lag i Sverige. I konventionen regler-
as grundliggande rittigheter sdsom ritten till en rittvis ritteging
(artikel 6). T artikel 4.1 1 det sjunde tilliggsprotokollet till konven-
tionen regleras det som numera kallas dubbelprévningsférbudet,
dvs. rittigheten att inte bli lagford eller straffad tvd ginger for
samma girning. Dubbelprévningsférbudet finns dven reglerat i
EU-ritten, nirmare bestimt 1 artikel 50 i Europeiska unionens
stadga om de grundliggande rittigheterna. Europadomstolen fér de
minskliga rittigheterna har konstaterat 6vertridelser av dubbel-
provningsforbudet 1 bland annat domen Lucky Dev mot Sverige
(no. 7356/10, den 27 november 2014).

I svensk praxis har systemet med dubbla férfaranden provats
inom skatteritten. Inom det rittsomridet finns utdver straff-
pfoljder dven sanktionen skattetilligg. S&vil Hogsta domstolen
som Hogsta forvaltningsdomstolen har underkint en rittstillimp-
ning som innebidr att den som 1 ett administrativt forfarande
piforts skattetilligg for en girning dven underkastas en provning i
ett straffrittsligt forfarande f6r samma girning (se NJA 2013 s.
502, NJA 2013 s. 746 och HFD 2013 ref. 71; jfr dock NJA 2014 s.
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377). Detta grundar sig 1 att den administrativa sanktionen skatte-
tilligg r att anse som ett straff i den mening som avses i artikel 4 i
sjunde tilliggsprotokollet till Europakonventionen.

Forbudet 1 tilliggsprotokollet bor som svensk lag tillimpas pd
ett sitt som ir forenligt med grundliggande svenska processuella
principer s& som res judicata och lis pendens. Sammanfattningsvis
siger principerna att om frdga om ansvar for en girning har prévats
slutligt (30 kap. 9 § rittegingsbalken) eller redan ir féremadl for en
rittegdng (45 kap 1 §) foreligger rittegingshinder for ett nytt prov-
ningsférfarande. Ett pdgdende forfarande om exempelvis skatte-
tillige bor dirfér enligt grunderna for 45 kap. 1§ tredje stycket
rittegdngsbalken innebira ett hinder mot ett &tal som avser samma
oriktiga uppgift (se NJA 2013 s. 502 p. 70).

Att detta giller inom skatteomridet vid konflikter mellan det
straffrittsliga sanktionssystemet och det administrativa stir klart.
Men ndgon annan slutsats dn att beddmningarna dven giller for
motsvarande konflikter inom andra rittsomriden gir rimligen inte
att dra.

Med héinsyn till de senaste drens rittsutveckling behivs inga
lagéndringar i detta drende

Minga av straffbestimmelserna i 29 kap. miljobalken har ett forhal-
landevis brett tillimpningsomride. P4 sd sitt skiljer de sig frin
sanktionsbestimmelserna i férordningen om miljésanktionsavgif-
ter som avser klart avgrinsade otilldtna ageranden. Det férekom-
mer att ett agerande som en sanktionsbestimmelse riktar sig mot
dven omfattas av ndgon av straffbestimmelserna. Som exempel kan
nimnas den straffbestimmelse som ir aktuell 1 detta drende, vilken
omfattar forbud eller foreskrifter om skyddsdtgirder som har med-
delats med stéd av 14 kap (29 kap. 3 § andra stycket 2). Kapitlet
reglerar bland annat kemiska produkter, och de férbud och fore-
skrifter som meddelas kan siledes ha stor variation.

Att ett visst agerande omfattas av tvd olika sanktionssystem ir 1
sig inte problematiskt 1 férhillande till dubbelprévningsforbudet.
Som ovan beskrivits uppstir konflikten férst nir samma girning ir
foremal for provning 1 bdda systemen. Det stdr klart att dtalsprov-
ningsregeln inte lingre kan tillimpas med den flexibilitet som for-
arbetena ger uttryck fér. Men regeln fyller ind4 en funktion. Den
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ger vigledning vid valet av sanktionssystem, sirskilt nir bestim-
melsen tolkas 1 ljuset av den senaste tidens avgéranden frin Europa-
domstolen och Hogsta domstolen. Indirekt kan regeln sigas inne-
fatta en upplysning till tillsynsmyndigheter, polis och 3klagare att
vid behov samverka i frigor om val av sanktionssystem (jfr 1 kap.
17 § andra stycket miljotillsynsforordningen).

P2 sikt kan det finnas skil att se 6ver regelverken for sanktions-
systemen, bland annat med anledning av den rittsutveckling som
har skett p3 senare tid. Oversynen bér ha ett brett anslag och inte
avse ett enskilt omrdde inom miljéritten. For nirvarande ger dock
dtalsprévningsregeln tillsammans med praxis tillricklig vigledning.
Mot denna bakgrund finns i dagsliget inget behov av dndringar 1
miljébalken.

6.5 Atgirder for att sikra betalning av en avgift bor
inte inforas

Av 30 kap. 3 § miljobalken féljer att innan tillsynsmyndigheten
beslutar om avgift ska den som anspriket riktas mot ges tillfille att
yttra sig. En miljosanktionsavgift ska betalas inom trettio dagar
efter det att beslutet om att ta ut avgiften har delgetts, om tillsyns-
myndigheten 1 beslutet inte har bestimt en senare tidpunkt. Ett
krav pd att beslutet ska delges den avgiftsskyldige inférdes &r 2006.
Andringen gjordes for att sikerstilla den avgiftsskyldiges rittssik-
erhet (prop. 2005/06:182 s. 54). Ett beslut om miljésanktionsavgift
far efter sista betalningsdagen verkstillas si som en dom som har
vunnit laga kraft (30 kap. 5 § miljobalken).

Bestimmelser om betalningssikring finns diremot inte 1 30 kap.
Att inféra sidana bestimmelser endast fér overtridelser av de
aktuella férbuden 1 svavelférordningen ir mindre limpligt. T stillet
bér 6vervigas om en sddan reglering ska gilla generellt inom miljo-
balkens tillimpningsomride. Frigan kriver dirfér en 6versyn med
ett bredare anslag in vad som dr mojlig 1 detta drende.

Vissa utredningsdtgirder dr ind3 tillgingliga. Av 26 kap. 9§
miljobalken féljer att en tillsynsmyndighet fir 1 det enskilda fallet
besluta om de foreligganden och férbud som behdvs for att balken
samt foreskrifter, domar och andra beslut som har meddelats med
stdd av balken ska f6ljas. Uppgifter och handlingar som behévs for
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tillsynen kan genom foreligganden begiras in av tillsynsmyndig-
heten (26 kap. 21§). Det som avses kan réra sig om driftfor-
hillanden, kemikalieanvindning, rivaruval, brinsleval m.m. (prop.
1997/98:45, del 2, 5. 281 1.).

Betalningssikring enligt lagen om dtgirder mot fororening frin fartyg

Med hinsyn till de speciella férhillanden som rdder inom sjéfartens
omrdde kan det finnas skil att redogéra kortfattat f6r reglerna om
betalningssikring 1 lagen (1980:424) om 4tgirder mot fororening
frin fartyg. For att sikra statens ansprdk pd en vattenférorenings-
avgift kan sirskilda itgirder vidtas med stdd av 8 kap. 7 §. Atgird-
erna kan innebira att fartyget inte fir avgs eller resa vidare, eller att
viss hamn maste anlopas. Ett beslut far fattas innan avgiftsirendet
har avgjorts slutligt om det finns sannolika skil for att en avgift
kommer att tas ut. Ett beslut ska hivas om sikerhet stills for
avgiftsskyldighetens fullgérande. Beslutet ska ocksd hivas om det i
ovrigt inte lingre finns skil for det.
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/ |krafttréadande och
dvergangsbestammelser

Enhetens bedomning: Forfattningsindringarna bor trida 1 kraft
s& snart som mojligt.
Forslagen kriver inte 6vergdngsbestimmelser.

Skilen for bedomningen
Tkrafttridande

Forslagen innebir att de dvertridelser av svavelférordningen som
ska foranleda miljosanktionsavgift anges 1 férordningen om
miljésanktionsavgifter och att den sanktionsavgift som ska gilla for
respektive overtridelse ocksd anges dir. Det ir angeliget att de
foreslagna bestimmelserna trider 1 kraft s snart som mojligt.

Overgdngsbestimmelser

Administrativa sanktionsavgifter och straffrittsliga sanktioner ir
att anse som straff i Europakonventionens mening. En vixling
mellan sidana sanktioner innebir med andra ord att ett straff ersitts
med ett annat. Vid sanktionsvixlingar kan de principer om retro-
aktivitet och lindrigaste straff som kommer till uttryck 1 5§ lagen
(1964:163) om inférande av brottsbalken bli tillimpliga. Bestimmel-
sen, som har en generell utformning, giller inom sivil den allminna
straffritten som specialstraffritten, men det framgdr inte att den ska
tillimpas for andra sanktioner in vad som i svensk ritt avses med
straff. For att undvika ett oférdelaktigt utfall f6r den enskilde bor
dock principerna tillimpas dven 1 dessa fall (se prop. 1975/76:209
s. 125 och NJA 2008 s. 637).
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Forslagen 1 detta drende innebir emellertid inte att en sanktion
ersitts med en annan. Utan innebdrden ir att ett administrativt
sanktionsavgiftssystem, och ett straffrittsligt, ska kunna tillimpas
pa vissa overtridelser av svavelférordningen. Det ir emellertid inte
forenligt med Europakonventionen att en och samma girning blir
foremal f6r provning 1 bdda systemen. Mot denna bakgrund giller,
att om en Overtridelse begds innan férfattningsindringarna har
tritt 1 kraft men provas forst direfter, sd kan frdgan avgoras enligt
de foreslagna bestimmelserna endast om ett straffriteslige for-
farande dnnu inte inletts.

Med hinsyn till det ovan anférda, och di eventuella frigor som
ror de nimnda principerna i férsta hand bér hanteras inom ramen fér
rittstillimpningen, finns inget behov av 6vergdngsbestimmelser.

56



8 Konsekvenser

Inledning

Effektiva sanktioner for évertridelser av de forbud 1 svavelférord-
ningen (2014:509) som giller anvindning av marint brinsle bidrar
till att reglerna foljs bittre. Nir svaveldirektivets regler skirptes den
1 januari 2015 sinktes den hégsta tilldtna svavelhalten i marina
brinslen till 0,10 viktprocent inom svavelkontrollomridena Oster-
sj6n, Nordsjon, Engelska kanalen och Nordamerikas kustomriden.
Det finns starka ekonomiska incitament att bryta mot de skirpta
svavelreglerna, eftersom l3gsvavligt brinsle kostar betydligt mer in
brinsle med hog svavelhalt. For att sikerstilla att bestimmelserna
foljs, och dirigenom konkurrensneutraliteten inom svavelkontroll-
omrddena, behovs ett fungerande och avskrickande sanktions-
system.

Den allvarligaste bristen 1 det nuvarande straffrittsliga sanktions-
systemet dr effektiviteten. Vildigt fi 6vertridelser av férbuden i
svavelférordningen leder till 4tal, och det ir ldngt ifrdn alla &tal som
leder till en fillande dom. Detta blir sirskilt framtridande nir
utlindska fartyg ir inblandade. Nir effektiviteten ir s pass lig som
1 detta fall ir risken stor att fértroendet for tillsynssystemet urhol-
kas och att regelverket foljs 1 allt mindre utstrickning. Forslagen i
promemorian innebir att otilliten anvindning av marint svavel-
haltigt brinsle ska beivras med en sanktionsavgift i stillet {6r straff.
Miljésanktionsavgiften bedéoms kunna inféras skyndsamt utan
kostnader for de foretag som foljer regelverket.

De som berors av regleringen

Alla rederier som har fartyg som trafikerar svenska hamnar triffas
av regelverket for marint svavelhaltigt brinsle. Indirekt berors dven
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andra som féljer svavelregelverket eftersom systemet dr tinkt att
bidra till att eliminera konkurrensférdelar som ett brott mot regel-
verket skulle kunna vara. Dirmed gynnar systemet dven transport-
képarna.

Det ir Transportstyrelsen som ansvarar for tillsynen enligt
svavelférordningen 1 friga om anvindning av marina svavelhaltiga
brinslen i fartyg. Aklagarmyndighetens riksenhet fér miljé- och
arbetsmiljomal hanterar de &talsanmilningar som Transportstyr-
elsen gor. Med den foreslagna regleringen kommer Aklagarmyn-
dighetens arbetsborda att minska medan Transportstyrelsens
arbetsborda férvintas 6ka ndgot.

Arbetsbordan vid mark- och miljddomstolen 1 Vixjo kommer
sannolikt att 6ka ndgot, eftersom Transportstyrelsens beslut om
miljosanktionsavgift ska Gverklagas dir. Aven fér Kammarkolleg-
iet, som har ansvar for uppgiften att bevaka och uppbira
betalningen av statens fordran i dessa fall, kommer den nya
regleringen att medfora en okad arbetsbelastning. En del av
fordringarna kommer att riktas mot verksamhetsutévare med site
utomlands.

Konsekvenser for miljon

En sanktionsavgift bedoms ha en positiv inverkan pd de rederier
och fartyg som investerat i reningsanliggningar eller som anvinder
det dyrare, mer miljovinliga, ldgsvavliga brinslet. En storre efter-
levnad av regelverket kommer att bidra till flera miljomal, bland
annat miljokvalitétsmdlen Frisk luft, Bara naturlig forsurning och
Hawv i balans.

Berorda foretag

Redare och fartygsigare kan komma att pdverkas av den féreslagna
vixlingen av sanktionssystem genom att sannolikheten fér att en
overtridelse ska beivras 6kar.

Aven leverantérer av marina brinslen berérs av regleringen.
Med ett strikt ansvar dir dven ringa 6vertridelser av svavelférbuden
omfattas kommer fartygsbranschens krav pd leverantérerna att
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leverera ritt kvalitet av brinsle ytterligare att 6ka, eftersom dven
oaktsamma vertridelser nu kan komma att foranleda en sanktion.

Forsikringsbolag (framfér allt inom omridet protection and
indemnity) och i vissa fall dven banker berérs, eftersom de kommer
att behova ha beredskap att stilla sikerhet for avgifter 1 vissa fall.
Det finns dock redan andra sammanhang 1 branschen dir
sikerheter ibland krivs, varfoér dessa foéretag knappast kan antas
paverkas 1 ndgon betydande min av att ett nytt sddant sammanhang
uppstar.

Sm3 foretag har beaktats genom differentieringen av miljésank-
tionsavgiftens storlek. Den sker utifrin motorstyrka och svavelhalt
i det marina brinslet. Detta gors for att avgiften ska bli
proportionerlig 1 forhdllande till fartygens storlek, vilket typiske
sett har ett samband med storleken pd foretaget som iger eller
driver fartyget.

Administrativa kostnader for foretag

Den administrativa kostnad for féretag som kan uppkomma ir om
ett dverklagande av ett beslut om miljgsanktionsavgift gors, samt i
de fall en process inleds mot en leverantér av brinsle med en
svavelhalt som inte 6verensstimmer med avtalet. I dvrigt ska det
for toretag som foljer regelverket inte innebira nigon administrativ
kostnad. Det kan eventuellt finnas kostnader férenade med hur ett
foretag skaffar sig beredskap for stillande av sikerhet.

Piverkan pd konkurrensforbillanden

Det finns starka ekonomiska incitament att bryta mot de skirpta
svavelreglerna, eftersom l3gsvavligt brinsle kostar betydligt mer in
hogsvavligt. For att sikerstilla att reglerna foljs, och dirigenom
konkurrensneutraliteten inom svavelkontrollomridena, ir det
ytterst viktigt med ett fungerande sanktionssystem. Med dagens
ineffektiva straffrittsliga system okar risken att fler fuskar vilket
riskerar att leda till konkurrensnackdelar fér de som foljer regel-
verket. Dirmed beriknas inférandet av miljésanktionsavgiften ha
en positiv piverkan pd konkurrensférhillandena.
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Offentliga finansiella konsekvenser

Miljssanktionsavgifter enligt den nya ordningen ska tas ut enligt de
foérutsittningar som anges 1 miljobalken och miljétillsynstérord-
ningen. Effektiviteten i det administrativa sanktionssystemet for-
vintas bli visentligt hogre dn 1 det straffrittsliga. Antalet utdémda
miljosanktionsavgifter blir sannolikt ménga fler in antalet fillande
domar med béter som péfésljd.

Miljésanktionsavgifter tillfaller staten. Det gir emellertid inte
att 1 nuliget avgora hur stora intikter staten kommer att f3 till f61;d
av forslagen. De foreslagna avgiftsnivderna ir mellan 5 000 kronor
och 200 000 kronor. Avgérande for en avgifts storlek foreslds vara
svavelhalten 1 brinslet 1 kombination med ett fartygs motoreffekt.
Ju hogre svavelhalt och motoreffekt, desto hogre avgift. Det
ekonomiska incitamentet att fuska ir typiskt sett hégre for ett
fartyg med hog motoreffekt eftersom brinsleférbrukningen 1 en
sddan motor i regel ir hogre.

Konsekvenser for myndigheter

Arbetsbordan {6r Transportstyrelsen forvintas 6ka om férslagen
genomfors. Utdver de arbetsuppgifter som omfattas av den opera-
tiva tillsynen enligt miljotillsynsférordningen (2011:13) tillkommer
handliggningen av irenden om miljdsanktionsavgift. Enligt
Transportstyrelsens drsredovisning fér &r 2016 (s. 33) togs 165
oljeprover 1 samband med svaveltillsyn av fartyg. Cirka tio prover
visade forhojda halter av svavel i1 brinslet. Med anledning av att
grinsvirdena for svavel sinktes &r 2015 genomférde myndigheten
betydligt fler oljeprover dn vanligt det dret. Av 441 prover visade
sexton for hoga halter av svavel (Transportstyrelsens drsredovis-
ning 2015, s. 38). En forsiktig uppskattning ir att Transport-
styrelsen kommer att handligga mellan tio och tjugo irenden om
miljosanktionsavgift per dr. Utdver detta kan det tillkomma visst
arbete 1 samband med 6verklaganden. Den 6kade arbetsbelastningen
bedéms dock kunna rymmas inom myndighetens befintliga budget.

Transportstyrelsen har site 1 Norrképing. Besluten kommer
dirfor overklagas till mark- och miljédomstolen vid Vixjé tingsriitt.
Overlag 6verklagas relativt f3 beslut om miljésanktionsavgift. Man
bér kunna utgd ifrdn att andelen 6verklagade avgéranden om miljs-
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sanktionsavgift for overtridelser av de aktuella férbuden 1 svavel-
férordningen inte avviker frdn den gingse ordningen i nigondera
riktningen. Men dven om det skulle visa sig att benigenheten att
overklaga dessa beslut dr storre dn vad som vanligtvis dr fallet
kommer antalet o6verklagade idrenden vid tingsritten indd bli
mycket begrinsat. Mot denna bakgrund bor tingsritten kunna
hantera drendena inom befintlig ram.

Svea hovridtt, Mark- och miljoéverdomstolen, bor inte behéva
handligga mer in ett eller ett par 6vertridelseirenden avseende
svavelférbuden per 4r.

Kammarkollegiet ansvarar f6r indrivning av miljésanktionsavgifter
for statens rikning. Antalet avgéranden om miljésanktionsavgift
tor otilliten anvindning av marint svavelhaltigt brinsle forvintas
bli betydligt fler in antalet fillande domar i brottmal. Med hinsyn
till att det indd kommer vara friga om en mycket begrinsade
mingd avgéranden kommer myndighetens arbetsbérda sannolikt
inte 6ka mer in marginellt. Att med ndgon sikerhet uttala sig mer
precist dn sd dr emellertid vanskligt. Under alla férhillanden ryms
6kning inom myndighetens befintliga budget.

Aklagarmyndighetens handliggning av brott mot 29 kap. 3 § andra
stycket 2 miljobalken (miljofarlig kemikaliehantering) foérvintas
minska nigot. Aven om ett mycket begrinsat antal 4tal har vickts
for overtridelser av svavelbestimmelserna krivs indd en inte
obetydlig arbetsinsats 1 samband med &talsprévningen.
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