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Remiss av EU-kommissionens forslag FuelEU Maritime

Trafikanalys har ombetts att yttra sig éver ovannamnda férslag. Forslaget ar komplext
och har dessutom direkt och indirekt koppling till andra europeiska lagférslag som
samtidigt ligger pa bordet. Forslagets fortjanster och eventuella tillkortakommanden
paverkas av hur parallella europeiska lagstiftningsprocesser utvecklas.

EU-kommissionens férslag om ett FuelEU-initiativ syftar till att 6ka efterfragan av
fornybara och lagfossila branslen (Renewable Low-carbon Fuels, RLF) fér sjofarten inom
EU. Detta ska ske dels genom en reglering som begransar utslapp av vaxthusgaser,
dels genom stimulansatgarder for utveckling av tekniska l6sningar som syftar till
nollutslapp av saval vaxthusgaser som miljdutslapp.

En reglering av utslapp av vaxthusgaser pa sjéfartens omrade har inte funnits tidigare.
Det har darfor inte varit méjligt att utvardera effekterna av den féreslagna regleringen. En
sadan uppgift hade varit svar ocksd med tanke pa osakerhet om hur férhandlingar
rorande andra rattsakter utvecklas. Trafikanalys saknar med andra ord underlag for att
beddéma effektiviteten i forslaget men det finns ingen anledning att ifragasatta behovet av
en reglering som genom ett maxtak begransar utslappen fran sjofarten. Trafikanalys vill
dock uppmarksamma risken for att en utslappsbegransning inom EU kan komma att leda
till att sjéfarten flyttar ut fran EU-omréadet eller till andra trafikslag. Overflyttning till andra
trafikslag motverkas dock sannolikt genom att klimatkraven skarps ocksa for dem.

Kostnaderna for den nya regleringen beraknas enligt forslaget till ndrmare 100 miljarder
euro, fordelat pa framst fartygsagare och hamnar dar omkring 90 procent faller pa den
forstnamnda gruppen. Det ar emellertid transportkdparna som ytterst kommer att fa bara
de 6kade kostnaderna. Mojligheten att vanda sig till andra transportsatt eller till andra
geografiska marknader avgoér darfor hur stabil denna efterfrdgan kommer att vara om
merkostnaderna upplevs bli for stora. Denna fraga uppmarksammas dock inte i forslaget.
Mot bakgrund av EU:s mal om att stimulera till miljévanliga transportalternativ bland
annat genom en o6verflyttning till sjotransport hade saval en analys av som atgarder for
att hantera detta varit pa sin plats.

Vilka stimulansétgéarder féreslas och hur ska de komma sjéfarten till del?

Trafikanalys vill vidare framhalla att det ar viktigt att &ven de stimulansatgarder som
forslaget uppges syfta till uppmarksammas och tydliggors pa motsvarande satt som
gjorts nar det galler regleringen av de begransade utslappen. Trafikanalys uppfattar
exempelvis att mojligheten att poola fartygen inom och mellan rederier for att samlat
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kunna uppfylla begransningskraven, ar menad som en sddan stimulansatgard.
Systemet, dar underpresterande fartyg kan balanseras mot 6verpresterande fartyg,
framstalls av kommissionen som ett satt att stimulera till utveckling och gynna
fartygsagare vars fartyg 6verpresterar. Poolsystemet ar dock frivilligt och forutsatter att
redare genom affarsavtal vill och kan avtala om villkor for att salja och kopa sitt ver-
respektive underskott av utslapp fran enskilda fartyg. Det ar darfér tamligen oklart i vilken
man systemet kommer att fungera som en effektiv stimulansatgard. Klart ar emellertid att
incitamenten att inga sddana avtal blir stora om det finns mycket att vinna pa dem.
Mojligheterna att poola fartyg framstar for Trafikanalys som en potentiellt vardefull del i
forslaget for att bidra till kostnadseffektiv anpassning.

Bland stimulansatgarder namns ocksa, (sid 41 ff), i férbigaende men utan narmare
detaljer, méjligheten att i samband med kommande revidering av utslappsrattssystemet
EU ETS bel6na 6verpresterare, exempelvis genom att tilldela dessa extra utslappsratter.
Enligt Trafikanalys skulle det vara bra om forslaget, antingen i samband med detta
lagstiftningsarende eller i samband med férhandlingen om reviderat
utslappshandelsregelverk, kunde fortydligas och utvecklas narmare i syfte att tydliggéra
hur denna stimulanséatgéard ska kunna komma sjofarten till del.

En annan stimulansatgard ar, som det far forstas, att de boter som genereras av
Overtradelser av faststallda utslappsbegransningar ska samlas i en innovationsfond.
Fonden ska bland annat kunna anvandas for att stodja utveckling av alternativa
drivmedel, samt till att utveckla infrastruktur for sddana, for sjofarten. Fonden ska vara
kopplad till EU:s utslappssystem, men det framgar inte ndrmare hur det ska sakerstallas
att just sjofarten och dess aktorer ska kunna fa tillgang till dessa medel. Trafikanalys
menar att forslaget skulle tjana pa ett fortydligande av hur férdelningen av medel ar tankt
att ga till, till vem och hur, sa att detta syfte uppfylls.

Trafikanalys vill darutéver kommentera ytterligare nagra fragor i anslutning till férslaget
som skulle fortjana att narmare belysas eller utvecklas narmare.

Hur kan incitamenten 6ka for att tillhandahalla landstrém i hamnarna?

Kravet for passagerar- och containerfartyg om att vid kaj ansluta till landstrém (on-shore
power supply, OPS) forutsatter att sadan infrastruktur finns tillganglig i hamn. Det ar
dock oklart i vilken utstrackning det finns tillgang till landstrom fér dessa fartyg och det
hér annu till undantagen att hamnar erbjuder sadan anslutning. Enligt uppgift fran det
s.k. SOFT-uppdraget erbjod ar 2017 nio stycken hamnar landstrém i nagon form, dvs.
endast ett mindre antal av de svenska hamnarna. Det ar dock oklart i vilken utstrackning
denna mojlighet fanns for just de har aktuella fartygstyperna och i aktuella delar av
hamnen. Den foreslagna regleringen ger inledningsvis méjligheter till undantag fran
kravet pa anslutning till landstrom om anslutning saknas eller inte ar kompatibel med
fartygets elsystem. Om hamnen inom en tioarsperiod inte har hunnit bygga ut for
anslutning till landstrdm ar det daremot fartygsagaren och inte hamnagaren som
botesbelaggs och bar ansvaret for att 6ka anslutningen till strém i hamn. Det ar vidare
hamnmyndigheten som ska avgéra om undantagen enligt regleringen ar tillampliga.
Aven hér tycks ansvaret vara tdmligen ojamnt fordelat. Trafikanalys menar att
regleringen sannolikt skulle bli mer effektiv och incitamenten till utbyggnad 6ka om
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ansvaret kunde férdelas mer jAmnt mellan de bada parterna, exempelvis genom att
sanktionen ockséa kunde riktas mot hamnagaren.

Hur pass utvecklad och réttssédker &r matmetoden for att méta véxthusgasutslapp?

Kravet pa ett visst utslappstak for vaxthusgaser forutsatter att det finns en tillforlitlig och
enhetlig metod for att mata sadana utslapp. Den nya regleringen utgar fran den metod
som anvands i den gallande MRV-regleringen (Regulation on the monitoring, reporting
and verification of carbon dioxide emissions from maritime transport, (EU) 2015/757), dar
en rad olika metoder ar majliga att anvanda. Fragan ar dock hur pass bra metoden ar for
att pa ett rattvist och jamférbart satt kunna mata utslapp fran olika typer av fartyg. MRV-
regleringen 6ppnar for en rad olika metoder for att faststalla ett fartygs koldioxidutslapp
och det 6verlats till enskilda fartygségare och deras évervakningsorgan att bestamma
vilken metod som ska valjas. Det har vidare bland annat fran branschhall efterlysts en
Okad tydlighet fran EU om hur rapporteringen enligt MRV-metoden ska tolkas,
exempelvis nar det géller definitionen av en resa, om vantan infér ankring ska inga och
var granser gar for hamnomradet etc.

Av forslaget framgar ocksa att det referensvarde som ska ligga till grund for berakning av
begransningen/maxtaket annu inte ar faststallt, utan det kommer att i en for oss oklar
process beraknas senare i lagstiftningsprocessen. Det framgar ocksé att metoden kan
komma att behdva utvecklas ytterligare for att kunna anpassas till ett eventuellt
kommande IMO-system for utslappsreglering. For att sékra transparens och
forutsagbarhet bor enligt Trafikanalys, héga krav stallas pa saval metod som
berakningsgrunder. Dessa bor vara faststallda pa ett enhetligt satt for att kunna tjana
som ett rattssakert underlag for en bétessanktionerad reglering. Trafikanalys menar
darfor att det kan finnas anledning att ytterligare och inom ramen fér nu aktuellt férslag
till férordning se 6ver och utveckla regleringen i denna del.

Hur kostsam blir administrationen av systemet?

Regleringen av sjofartens utslapp av vaxthusgaser foreslas administreras genom
fartygsagares forsorg i kombination med ett system av oberoende privata organ som
certifierar, kontrollerar och 6vervakar fartygen och dess prestanda. Det kan noteras att
enligt berakningarna i forslaget kommer redan kostnaderna for nya branslen och
nyinvestering i teknik att bli avsevarda. Nar det daremot galler kostnader for
administration av systemet, vilka ocksa i huvudsak kommer att baras av branschen, ar
berakningarna mindre utférliga. Exempelvis bedémer kommissionen i forslaget att
administrativa kostnader for berorda myndigheter blir ndrmast férsumbara.

Mot bakgrund av att merkostnaden fér inférandet av regleringen bedéms bli
forhallandevis stor ar det sarskilt angelaget att administrativa merkostnader kan hallas sa
laga som majligt. Det galler de merkostnader som tillférs branschen saval som for
berérda myndigheter. Trafikanalys menar att det har ar viktigt att regeringen under
processens gang tar in synpunkter och erfarenheter fran bade myndigheter och
branschen.



Beslut i detta arende har fattats av generaldirektér Mattias Viklund efter foredragning av
Pia Bergdahl. Avdelningschef Gunnar Eriksson har deltagit i arendets beredning.
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