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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH
RADET

En strategi for Europeiska unionen i syfte att minska utslippen till atmosféren frin
havsgdende fartyg

1. INLEDNING

Utslippen till atmosfaren frin havsgdende fartyg bestir av luftfororeningar, vaxthusgaser och
ozonnedbrytande dmnen. Dessa utsldpp sprids inte utan skada for havet, och de hindras inte
av nationella griinser. Luftfororeningama frén fartyg, framfor allt i kustomraden och hamnar,
sprids 6ver land och orsakar miljéproblem som paverkar ménniskors hilsa, den naturliga
miljon och byggnader. Utslippen av vixthusgaser frin fartyg, oavsett var det sker, bidrar till
den globala klimatfdrindringen och utsléppen av ozonnedbrytande dmnen till att forstdra
ozonskiktet.

Medlemsstaterna i Europeiska unionen (EU) har redan Astadkommit mycket for att minska
utslippen till atmosfiren fran landbaserade killor. Padrivande har framfor allt regler pd EU-
nivd och pa internationell nivd varit. Det &r sérskilt relevant eftersom luftfororeningar,
klimatforindringar och nedbrytningen av ozonskiktet dr globala problem. Nyligen antagna
direktiv om till exempel nationella utslappstak’, sirskilda utslppskillor som stora
f‘drbriinningsanléiggningar2 och fordon®, samt om kvalitén pa de brinslen som anvénds inom
EU* bidrar konkret till en hogre luftkvalitet. Medlemsstaterna och gemenskapen har ocksa
tagit sig att minska de nationella utsldppen av viaxthusgaser, i enlighet med
Kyotf.)protokollet5 som EU ratificerade den 31 maj 2002.

Men iven om miljéprobiemen har lindrats sé har de inte forsvunnit helt, och det finns bevis
for att vissa problem, till exempel marknira ozon, eutrofiering och klimatforandringar, blir
allt allvarligare. Man blir ocksa allt mer medveten om luftféroreningarnas effekter pa halsan, 1
synnerhet med avseende pa fina partiklar, Det betyder att det fortfarande finns stort utrymme
for forbittringar, Havsgiende fartyg kan i stor utstrickning bidra till sidana forbattringar
eftersom de hittills varit undantagna fran de flesta av EU:s bestimmelser om utslépp.

Utslippen av ett antal fororenande dmnen fran fartyg i EU:s vatten &r for nédrvarande relativt
stora i jamforelse med landbaserade utsldppskallor for vilka atgérder redan har vidtagits. For
fartyg 4r darfor mojligheterna att minska utslippen storre. Situationen for tvd av de
luftfororenande imnen som denna strategi huvudsakligen omfattar — svaveldioxid och
kviveoxider — framgar av diagrammet nedan. [ manga fall stir det ocksa klart att kostnaden

Direktiv 2001/81/EG om nationella utslippstak for vissa luftféroreningar.

Direktiv 2001/80/EG om begrinsning av utslipp till luften av vissa fororeningar frin stora
forbrinningsanldggningar.

Europaparlamentets och ridets direktiv 1998/69/EG av den 13 oktober 1998 om &tgiirder mot
luftfororening genom avgaser frin motorfordon och om #ndring av rdets direktiv 70/220/EEG.

Réadets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavelhalten i vissa flytande brénslen
och om andring av direktiv 93/12/EEG samt iven Europaparlamentets och rddets direktiv 98/70/EG av

den 13 oktober 1998 om kvaliteten pA bensin och dieselbrinsien och om #ndring av ridets direktiv
93/12/EEG. .

¥ vntonnratnlallat 111 FArenta natinnarnac ramkonvention om klimatforandnnear.



for att minska utsldppen fran fartyg nu ar avsevirt ligre n for ytterligare atgirder for en
gradvis minskning inom andra sektorer.

6 000
5000
oo 000 B Utslapp fran fartyg
3000 inom EU:s havsomrag
2000 M Landbaserade
utslapp (EU-15)

S0, 2010 NOx 2010

Bild 1.1. Diagrammet visar de forviintade utslippen fran fartyg 2010 jimfort med milen betriffande de
landbaserade utslippen for EU-15 enligt direktiv 2001/81 om nationella utslippstak. Kalla for uppgifterna om
utsldppen frén fartyg: Entec:s undersdkning pd uppdrag av Europeiska kommissionen (se
http://www.europa.eu.int/commy/environment/air/backaround. kit - transport).

11 Strategins syfte samt ndgra definitioner

Syftet med strategin ir att kortfattat beskriva hur utslippen till atmosfiren frin havsgiende
fartyg bidrar till miljoproblemen i EU och att presentera mal, atgirder och rekommendationer
for att minska dessa utslipp under den kommande tiodrsperioden. Avsikten i detta skede ir
mnte att fastsla detaljerade atgirder. Huvudmalet i meddelandet bestar av att atgéirda utsldppens
effekter pd land samt pi de globala aspekterna (klimatforandringarna och nedbrytningen av
ozonskiktet). Problemet med eutrofieringen av havet berérs kortfattat. Det, och andra hot mot
EU:s hav, behandlas emellertid mer detaljerat i kommissionens nya strategi for den marina
miljén som antogs den 2 oktober 2002°,

Foljande tre direktiv innehaller krav pa att kommissionen miste 6verviga vilka Atgirder som
kan vidtas for att minska de luftfororenande utslippen fran sj6fartssektorn:

» Direktiv 2001/81 om nationella utslippstak for vissa luftfororeningar, enligt vilket
kommissionen skall dverlimna en rapport till Europaparlamentet och ridet om i vilken
omfattning utslépp frén internationell sjofart bidrar till forsurning, eutrofiering och till att
marknéra ozon bildas inom EU,

¢ Direktiv 1999/32 om svavelhalten i vissa flytande briinslen, vilket redan begrinsar
svavelhalten 1 marina destillat som anvinds inom EU:s territorialvatten, men enligt vilket
kommissionen skall dverviga vilka dtgidrder som kan vidtas for att minska det bidrag till
forsurningen som uppkommer vid forbrinning av andra marina briinslen #n destillat och,
vid behov, utarbeta ett forslag.

¢ Direktiv 1994/63 om begriinsning av utslipp av flyktiga organiska imnen (VOC) vid
lagring av bensin och vid distribution av bensin frin depder till bensinstationer, enligt

6 KOM(2002)539 av den 2 oktober 2002: Meddelande frin kommissionen till ridet och

Furonanarlamentet - Mot en strateci for att skvdda ach Bevara den marina milian



vilket kommissionen skall dverviga att utvidga rickvidden till att omfatta utslipp av
flyktiga organiska zmnen vid lastning och lossning av fartyg.

Det hir meddelandet ir ett svar pa dessa krav och bidrar ocksa till programmet Ren luft i
Europa (CAFE) som lanserades forra gret’ i syfte att anta en temainriktad strategi for att
bekimpa luftfororeningarna och som omfattar alla relevanta utsldppskallor. Europeiska
miljobyran har konstaterat att grinsvirdena for bade det marknidra ozonet och
partikelutslippen &verskrids i stor omfattning nér det galler luftkvalitén i staderna®. 1 CAFE-
programmet kommer darfor huvudsakligen dessa fororeningar att betonas.

I denna strategi giller bland annat foljande kortfattade definitioner:

Utslipp till atmosfiren inbegriper utslipp av luftfSroreningar, véxthusgaser och
ozonnedbrytande 4mnen. Denna strategi omfattar fOljande primira luftfSroreningar:
svaveldioxid (SO, eller SOx), kviveoxider (NOx), flyktiga organiska dmnen (VOC) och
primira partiklar (PM). Sekundira fororeningar i beaktande ar svavel- och salpetersyra som
bildas genom oxidation av SO, och NOx, marknira ozon som bildas genom fotokemiska
reaktioner med NOx och VOC i solljus samt sekundira partiklar (PM) inbegripet svavel- och
nitratpartiklar som skapas genom oxidation av NOx och SO, Den vixthusgas som
huvudsakligen beaktas iir koldioxid (CO;). Det ozonnedbrytande dmne som det framfor allt
handlar om ar halon.

Havsgiende fartyg ir fartyg av alla storlekar och for alla syften som trafikerar EU:s vatten.
Det inbegriper fartyg av alla nationaliteter 1 trafik internationellt, inom EU och nationellt,
4ven passagerarfirjor, fiskefartyg och fritidsbatar. Fartyg som enbart anvinds for navigering
pa inre vattenvigar omfattas inte av detta meddelande. Diremot berdrs de av det
kompletterande forslaget betraffande svavelhalten i marina brénslen.

De vattenomraden som avses dr Nordsjon, Irlindska sjén, Engelska kanalen, Ostersjon, ostra
Atlanten, Medelhavet och Svarta havet.

1.2 Overgripande mdl

I det sjitte miljohandlingsprogrammet’ faststalls EU-atgarder pa miljdomradet. Det tar upp
avgdrande miljémal och prioriteringar utifrin en bedémning av tillstindet i miljén och av
rddande tendenser, dven med avseende pd nya frigor dir EU bér inta en ledande roll
Programmet frimjar integreringen av miljdaspekter inom all EU-politik och bidrar tll att
astadkomma en hallbar utveckling.

En av malsittningatmma med sjitte  miljdhandlingsprogrammet &dr att uppnd
luftkvalitetsnivier som inte leder till nimnvirda konsekvenser eller risker for
miinniskors hilsa eller miljon. I nuldget leder férorenande utsldpp fran havsgaende fartyg
till sddana konsekvenser och risker.

Ett annat mdl med sjitte miljohandlingsprogrammet ar att stabilisera koncentrationerna av
viixthusgaser i luften pd en nivd som inte leder till onaturliga variationer i jordens

KOM(2001) 245 av den 4 maj 2001, "Ren fuft i Europa; CAFE-programmet: Mot en temainriktad
strategi for luftkvalitet”.

Europeiska miljobyrins rapport Environmental signals 2002, se: www.,eea.eun.int.

Europaparlamentets och ridets beslut nr 1600/2002/EG av den 22 juli 2002 om faststillande av
gemenskapens sjitte miljdhandlingsprogram,



klimat. Koldioxid 4r den huvudsakliga vixthusgasen som beaktas i denna strategi.
Koldioxidutsldppen frin fartyg 4r i dagslaget inte obetydliga och ligger pa ungefir 2 % av de
totala utsldppen. Okningen #r ofrinkomlig d4 allt storre miingder fossila brinslen anvinds for
att transportera varor snabbare och ldngre 4n nigonsin tidigare.

Pa grundval av dessa tvd Overgripande mal innehéller strategin forslag till ett antal mal,
atgirder och rekommendationer for att minska utslédppen till atmosféren fran fartyg pa kort,
medelléng och lang sikt. Dessa beskrivs i avsnitt 6 — Tillvigagingssitt.

2. BAKGRUND

2.1 EU-perspektivet — ant friamja hdllbara transporter och dstadkomma en bittre
balans mellan transportsdtten

Det ir viktigt att betrakta frigan om utslépp till atmosféren frén fartyg 1 ett bredare politiskt
sammanhang. 1 artikel 6 i EG-fordraget fastslas att “miljoskyddskraven skall integreras i
utformningen och genomfrandet av gemenskapens politik och verksamhet ... , sirskilt i syfte
att frimja en hallbar utveckling”. I den si kallade Cardiff-processen prioriterades
transportsektorn. Ridets (transport) strategi for integrening fran oktober 1999 belyser det
akuta behovet av ytterligare atgirder mot skadliga utslipp fran alla transportslag, dven sjdfart.

Kommissionen anser att sjéfarten star sig vil 1 jimforelse med andra transportsitt i friga om
att uppfylla vissa miljdkriterier. Fartyg fororsakar exemelpvis farre trafikstockningar och
bullerproblemen 4r mindre och dessutom gir det it mindre landomriden for tillhérande
infrastruktur. Av dessa skil belyses 1 kommissionens vitbok frin forra dret om en gemensam
transportpolitik'® vikten av att mer gods transporteras till s)oss 1 stillet for pa land. Men det ar
dnda viktigt att studera miljokonsekvenserna av sjofarten och foresla atgirder dir sa kriivs for
att sjéfarten skall komma pd samma niva som andra landbaserade sektorer och transportslag.
Malet bdr vara att se till att havsgdende fartyg fortsatter att ha stora miljomaissiga fordelar, dir
sd &r fallet 1 nuldget, och att resultaten forbiéttras pd omraden dér andra sektorer ligger bittre
till. Utslapp till atmosfaren ér ett omride dir situationen for fartyg kan bli battre.

Atgirderna i forslaget dr kostnadseffektiva i jimforelse med utslippsminskande atgarder inom
andra sektorer, och bor inte innebéra nagon storre kostnadsékning for sjofarten jamfort med
andra transportslag. Kostnadseffektivitet kommer att forbli en prioritet under utvecklingen av
de framtida atgirderna som beskrivs i denna strategi.

2.2 Det internationella perspektivet —- MARPOL bilaga VI

Eftersom sjofarten dr en global niring dr det sjdlvkiart att internationella 1Gsningar &r
virdefulla. Dessutom maste internationell ratt, framfor allt havsritt, foljas nar det giller
granserna for vad som kan regleras regionalt eller nationellt. Dessa praktiska och rittsliga
aspekter innebdr att EU och dess medlemsstater maste verka i ndra samarbete med viktiga
sjofartsnationer inom den Internationella sjifartsorganisationen (IMQO) for att utslédppen till
atmosfaren skall kunna minskas péa global niva.

Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval infor framtiden, KOM(2001) 370 av den 12
centemhber 20001



Dirfor samarbetade kommissionen och EU:s medlemsstater med IMO under nittiotalet for att
hjdlpa till med utvecklingen av bilaga VI till MARPOL-konventionen''. Denna bilaga
innehaller regler for forhindrande av luftfororeningar fran fartyg, dir bestimmelser om att
utse sirskilda omraden for 6vervakning av SOx-utslipp i Ostersjén och Nordsjén ingar.
Bestimmelserna i bilagan beskrivs mer 1 detalj 1 avsnitt 4 — Befintliga dtgirder. Bilagan
antogs vid en diplomatkonferens som hélls av IMO 1997. Den trader emellertid inte 1 kraft
forrdn ett ar efter det att den ratificerats av de 15 lander som stir for 50 % av tonnaget inom
den internationella sjofarten.

Ikrafttridandet av bilaga VI ér en central programpunkt i denna strategi.
Kommissionen dr diarfor mycket angeldgen om att verka for att EU:s medlemsstater ratificerar
detta viktiga internationella instrument samt att arbeta tillsammans for att strama upp
instrumentets globala normer.

2.3 Utformning av strategin
Strategin har priglats av fyra undersékningar som gjorts for kommissionen under de senaste

tva aren. De finns pa foljande adress:
http://www.europa.ew.int/comm/environment/air/backeround.htm - transport:

e 2002 - understkning gjord av Entec UK Ltd om kvantifiering av utsldppen fran fartyg i
EU:s vatten pa grundval av fartygstrafiken under 2000.

e 2002 — undersdkning gjord av Beicip Franlab om de kostnader for brénsleproducenterna
och prispaslag som kan forvintas till f6ljd av en minskad svavethalt 1 de marina brinslen
som marknadsfors 1 EU.

e 2001 — undersdkning gjord av AEA Technology om atgirder for att minska utsldppen av
VOC under lastning och lossning av fartyg 1 EU.

e 2000 — undersdkning gjord av BMT Murray Fenton Edon Liddiard Vince Ltd om
konsekvenserna av ett EU-system for att minska utslidppen fran fartyg av SO; och NOx.

Dessutom tar strategin fasta pA modeller fér nedfall fran utslidpp och for miljokonsekvenser
gjorda av Meteorologisk institutt i Norge inom ramen for samarbetsprogrammet for
overvakning och utvirdering av langvaga luftféroreningar i Europa (EMEP). Deras rapport
fran 2000, "Effects of international shipping on European pollution levels”, ir av sirskild
betydelse'?. Inom EMEP har de nya uppgifterna frin Entec om utslipp fran fartyg jaimforts
med de uppgifter som anvindes for den rapporten. De anser att skillnaderna inte ar av
betydelse och att resultaten i rapporten darfor star fast.

Man har aven haft omfattande kontakter med viktiga intressenter, diribland EU:s
medlemsstater, kandidatlinderna och Norge, representanter for sjofarten, oljeindustrin och
hamnar samt icke-statliga organisationer, Kommissionen hoéll tvd moten med intressenter
under 2002 i syfte att diskutera strategin och de foreslagna #ndringama avseende marina
branslen av direktiv 1999/32/EG om svavelhalten i vissa flytande brinslen. Nirvaron var hog
vid bida moétena. Ett skriftligt samrid hélls ocksd pd grundval av ett diskussionsdokument
fran januari 2002. Omkring 40 svar inkom pa de stillda frigoma. Kopior av
diskussionsdokumentet, icke-konfidentiella svar, kompletta protokoll fran samridsmétena och
deltagarlistor finns pa http://www europa.eu.int/comm/environment/air/future_transport.htm.

Protokollet frén 1997 om &ndring av 1973 4rs konvention rérande forhindrande av fororening fran
fartyg och dirtill hinforiiga protokoll och andringar fran 1978.

Se: http://www.emep.int/reports/dnmi_note 5 2000.pdf,



Intressenterna vilkomnade i allménhet forslaget att utveckla en EU-strategi avseende utslipp
frén fartyg och var tacksamma for méjligheten att £3 bidra till denna. Kommissionen var 4 sin
sida tacksam fOr intressenternas konstruktiva bidrag, i synnerhet med avseende pa de
praktiska aspekterna av att minska utslippen frin fartyg. De flesta betonade att EU-strategin i
sa stor utstrickning som mdjligt bor ligga i linje med internationella atgirder for att minska
lufiféroreningar fran fartyg, i enlighet med bilaga VI till IMO:s MARPOL -konvention. De
flesta av medlemsstaternas representanter uppgav att deras regeringar skulle ratificera bilaga
VI senast i juni 2003. Minga ansig ocks4 att atgérder pd EU-niva skulle vara ett bra sitt att
forbittra luftkvalitén lokalt och paskynda arbetet mot hardare internationella normer inom
IMO.

3. DAGENS MILJOSITUATION

Luftféroreningar frin fartyg paverkar miljé och hilsa pa olika sitt — $O; och NOx orsakar
surt nedfall, vilket kan vara skadligt for den naturliga miljén (t.ex. sjbar, vattendrag,
jordmaén, flora och fauna) och fér byggnadsmiljén (t.ex. kulturarvet). Utslippen av NOx och
VOC bidrar till att marknira ozon (fotokemisk smog) bildas, vilket kan skada minniskors
hilsa och vegetationen.

Utsléppen av SO; och NOx oxiderar i atmosfiren och bildar sulfat- och nitratpartiklar som,
tillsammans med utslippen av primira partiklar (t.ex. sot och damm), resulterar i fina
partiklar som kan vara skadliga for manniskors hilsa'>. Utslappen av NOx bidrar ocksa till
eutrofiering, di ett Sverskott av gddande kviive kan skada den kinsliga balansen i
ckosystemen, diribland marina ekosystem.

Utslapp av  viixthusgaser frin fartyg, framfor allt CO2, bidrar till globala
klimatforindringar. Fartygens utslipp av halon skadar ozonsKiktet, vilket 6kar mingden
skadlig strélning som nar jorden, och ir sdledes skadligt for manniskors hilsa och miljon.

3.1 Uslipp

I tabellen nedan presenteras fartygens utslipp av luftfororeningar och vixthusgaser i EU:s
vatten. Uppgifterna baseras pé sjofartstrafiken ar 20004, Utslappens konsekvenser for miljén
framgar ocksd. Den innehéller dven en prognos for utsldppen fran fartyg for 2010, dir man
antar en arlig tillvixt pd 1,5% och inga utslippsminskande atgirder, samt jimforande
uppgifter om landbaserade utsidpp.

Halonutslippen i EU:s vatten har inte beriknats. Man vet emellertid att mingden halon i
brandslickningssystem ombord pd fartyg virlden 6ver ar avsevird. Det motsvarar
uppskattningsvis 26 000 ton  ozonnedbrytande potential,  vilket  &verskrider
brandslackningsbranschens uppskattning av mingden halon i utrustning pi det europeiska
fastlandet.

Haloner ar atta till tio ginger skadligare dn freoner (CFC) som forbjods i alla industrilinder
1995. Om halon avligsnades fran fartygen och forstérdes skulle siledes framtida nedbrytning

12 Utslappen av NOx (52 %) och SO, (24 %) bidrog mest till partiklama i atmosfiren under 1998. Endast
11 % utgjordes av primdra partiklar. Kélla: Europeiska miljébyrans Topic report 5/20601 om utslipp till
luften.

F'or ytterligare detaljer, se underskningen "Quantification of emissions from ships associated with ship
movements between norts 1n the E1iramnean Crormmsim 1" omemn o e md 1omerms s oo o foee



av ozonskiktet kunna undvikas i avsevird omfattning och utsikterna for ett tidigt aterstillande
av ozonskiktet forbittras.

Férorening & konsekvenser Utslapp Utslapps- Jamforande uppgifter
fran fartyg | prognos
2000 2010 (kton)
{kton)
$0; - svaveldioxid 2578 2 845 3 634 — mél for EU-15 2010 {or alla

landbaserade utslapp.
Farsuming, lokal luftkvalité,

sulfatpartikiar (sekundéra 78 % av alla landbaserade utslapp 1 EU 2010

partikiar). kan komma fran fartyg.

NOx - kviveoxider 3617 4015 5 923 - mél for EU-15 2010 for landbaserade
utslapp.

Férsuming, markndra ozon,

eutrofiering, nitratpartiklar 68 % av alia landbaserade uts!épp i EU 2010

{sekundara partikiar). kan komma fran fartyg.

CO2 - koldioxid 157 298 172 791 3 325 000 — landbaserade utslapp i EU-15 2000.

Klimatférandringar. Fartygsutsidppen i EU &r stdrre &n de

landbaserade i 9 individuella mediemsstater.

VOC - flyktiga organiska 134 147 750 — VOC-utslépp fran farger i EU-15.
amnen (kolviten)

Utslappen fran fartyg &r mindre &n inom andra

Marknéra ozon. oreglerade sekiorer.

Priméra partiklar — 21 24 543 — Utslépp av primara partiklar fran
partikelutslapp (endast utslépp vigtransporter | EU-15,

i hamn)

Utslappen av priméra partiklar fran fartyg i hamn
Andningsproblem. &r relativt sma, men den totala effekten av
utsléppen av partiklar fran fartyg blir stor med
tanke pa sekundéra partiklar av NOx och S0,

3.2 Konsekvenserna av utslippen av luftfroreningar frin fartyg i EU

Det framgar klart av tabellen ovan att mingden utslipp fran fartyg i EU blir allt tydligare
samtidigt som utsléppen fran andra killor minskas. Men innan Atgérder vidtas for att minska
luftfororeningarna maste konsekvenserna av fartygsutslippen bedomas, bdde 1 friga om
koncentrationen av de luftfororeningar som skapas och nedfallet. Detta beror i mycket hig
grad av var utslappen sker och vilka viderleksforhallanden som rader.

Bilden nedan visar utslippen av SO, fran fartyg i EU:s vatten. Den framstilldes for
kommissionen av EMEP' i &r med hjilp av uppgifter om fartygsutslapp frin undersokningen
av mangder ir 2000, De mérka omridena visar var de storsta utsldppen sker, vilket som

vintat motsvarar de mest trafikerade fartygslederna. Monstret 4 detsamma for andra
féroreningar.

13 EMEP é&r samarbetsprogrammet for dvervakning och utvirdering av den lingviga spridningen av

aftfororeninear 1 Eurona




tons - ton, above - dver, below - under

Kartorna nedan, framtagna av EMEP under 2000'°, visar fartygsutsléppens bidrag till
miljdproblem som forsurning, Sverskott av gbdande kvive (eutrofiering) och marknira ozon
(fotokemisk smog) i EU. I modellen har man latit meteorologiska faktorer paverka nedfallet
av utslippen fran fartyg inom varje grid-ruta med 50km sida och sedan beriknat
fartygsutslippens bidrag till miljoproblemen inom de olika grid-rutoma. Denna modell
kommer att vidareutvecklas under de kommande dren, dven vad giller primira och sekundira
partiklar, i samband med programmet Ren luft i Europa och 6versynen av direktivet om
nationella utslippstak.

Nir det géller forsurning och eutrofiering uttrycks miljdpéaverkan 1 form av dverskridelse av
kritisk belastningsgrins. Den kritiska belastningsgrinsen for surhet motsvarar det hégsta
nedfall av svavel och kvive som inte orsakar ndgon skadlig urlakning av surhet. Den kritiska
belastningsgrinsen for gddande kvive motsvarar det hogsta nedfall av kvive som inte orsakar
nagon eutrofiering av ekosystemen.

16 For ytterligare detaljer, se EMEP:s rapport fron 2000 "Effects of international shipping on European
pollution levels” (http://www.emcp.int/reports/dnmi_note_5_2000.pdf). Inom EMEP har de nya
uppgifterna om fartygsutsliipp frin Entec jimforts med de uppgifter som anviindes for den rapporten.
De anser att skillnaderna inte ar av betvdelce aeh al reciiltatan | camen b an 5t oo £



Bild 2. Kartan visar fartygsutsiippens bidrag av SO, och NOx till de ackumulerade Overskridelserna av den

kritiska belastningsgrinsen for surhet. Enheter: syraekvivalenter/hektar/ar. Killa: EMEP, 2000. Modeilen som
ligger till grund for kartan visar att utslippen frén fartyg svarar for dver 90 % av Gverskridelserna av den kritiska -
belastningsgransen for surhet inom minga av grid-rutorna i notra Europa. Fartygstrafiken ligger bakom mer dn

50 % av verskridelserna inom de flesta av kustomradena kring Engelska kanalen och Nordsjén, ryska och

polska stersjdkusten och dven i stora delar av sddra Sverige och Finland.
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Bild 3. Fartygsutslippens bidrag av NOx och VOC till koncentrationerna av marknéra ozon i Europa och
kringliggande havsomriden. Enhet: miljarddel av volymen. Kéilla: EMEP, Denna karta visar forhéllandet mellan
klimat- och ozonnivier — utslippen frin fartyg 6kar ozonnivierna i det varmare sidra Europa och minskar
ozonnivierna nigot i det kallare norra Europa.
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Bild 4. Fartygsutslippens bidrag av NOx till de ackumulerade overskridelserna av den kritiska
belastningsgrinsen for gddande kvive. Enheter: ekvivalenter/hektar/ar. Killa: EMEP. Situationen liknar den for
forsurning — utskippen till atmosfiren frin fartyg svarar for 6ver 90 % av Gverskridelserna inom manga av grid-
rutorna i norra Europa. T Medelhavet (i delar av Grekland, Italien och Spanien) bidrar utslippen fran fartyg med
over 50 % av Overskridelserna. Kommissionens arbetsgrupp for eutrofiering som inrittats i samband med
strategin fr den marina miljén kommer att f3 ta del av dessa uppgifter. Man kommer att arbeta vidare med
modeller for att beddma utsidppen till atmosfiren av NOx som hirrér frin de landbaserade killorna och
sjGfarten,

4, BEFINTLIGA ATGARDER FOR ATT MINSKA UTSLAPPEN

I detta kapitel beskrivs en del av de dtgirder som vidtas i EU och internationellt for att minska
utsldppen till atmosfiren fran fartyg.

4.1 Atgirder genom den Internationella sjofartsorganisationen (IMO)

MARPOL bilaga VI - den internationella konventionen rérande luftféroreningar frdn fartye

MARPOL bilaga VI om luftfSroreningar frin fartyg antogs vid en diplomatkonferens som
hélls av IMO 1997. Den trider emellertid inte i kraft mternationellt forriin ett ir efter det att
den ratificerats av minst 15 linder som stir for 50 % av tonnaget inom den internationella
handelssjéfarten.

I'bilaga VI faststills ett generellt tak for svavel pé 4,5 % for forbranning av tung eldningsolja
i fartyg. 1 den anges ocksi tva overvakningsomraden for utslipp av svaveloxider (SOx
Emission Control Areas, SOXECA) dir svavelhalten i det brinsle som anvinds j fartygen
méste vara ligre dn 1,5 %, eller motsvarande teknik for utsldppsminskning anvindas. I
ursprungsprotokollet angavs Ostersjon som SOxECA och 2000 kompletterades det med



Nordsjon och En7gelska kanalen efter anstrangningar fran samtliga medlemsstater i EU vid
fc'arhandlingarna.1

1 bilaga VI foreskrivs foljande utslippsnormer betriffande kviveoxid for dieselmotorer med
en uteffekt pa over 130kW som &r installerade pa fartyg byggda (eller under storre
omstillning) i januari 2000 eller senare:

— 17,0 kWh om det nominella motorvarvtalet dr lagre dn 130 rpm.

- 45*rpm('°'2) g/kWh om det nominella motorvarvialet ar 130 eller mer men lagre &n 2 000
rpm.

~ 9,8 g/kWh om det nominella motorvarvtalet 4r 2 000 rpm eller hogre.

Motortillverkare och klassificeringssillskap har bekriftat att alla nya motorer for marint bruk
som tillverkas i EU redan nu byggs sé att de uppfyller dessa NOx-normer — eventuellt ett
tecken pé att normerna inte ar sérskilt kravande.

Dessutom fastslas (frivilliga) bestimmelser for regleringen av utslapp av flyktiga organiska
imnen, forbud mot avsiktliga utslapp fran befintliga installationer av ozonnedbrytande amnen
_ framfor allt brandsikerhetsutrustning — och férbud mot nya installationer ombord pa fartyg
som innehaller ozonnedbrytande dmnen.

Nir SOxECA inrittats kommer de forsurande svavelutslappen att minska kraftigt 1 EUis
vatten. Man anser dérfor allmént att de andra aspekterna av MARPOL:s bilaga VI inte ar
tillrackligt stringa. S& ar framf{or allt fallet med NOx-normema och det generella taket for
svavel. Dessutom star det inte klart nar bilaga VI kommer att trida i kraft. Hittills har
ratificering skett av endast sex linder — Sverige, Norge, Singapore, Bahamas, Marshalldama
och Liberia — vilka representerar ungefir 26 % av tonnaget i virlden. De ovriga 14 EU-
linderna representerar ungefir 10 % av virldstonnaget och kandidatldnderna ytterligare 10 %
(i synnerhet Malta med 5 % och Cypem med 4 %).

S& lange som mekanismen for ikrafttridande kraver 15 linder och 50 % av virldstonnaget
kommer ikrafttridandet att bero pé ratificeringen av de viktigaste linderna med &ppna register
som t.ex. Panama (21 % av virldstonnaget).

Ut den aspekten ér det uppmuntrande att Liberia nyligen ratificerat protokollet, men dven om
tex. Panama ocksa skulle gora det skulle det krivas ytterligare 8 lander for att uppfylla
kriteriet om 15 linder.

Kommissionen uppmuntras darfor av de inldgg som gjordes av EU:s medlemsstater och
dvriga vid konferensen i oktober 2002 for IMO:s kommitié for skydd av den marina
miljpnmarinskydd, d& man klargjorde att man avser att ratificera bilaga V1. Danmark,
Grekland och Luxemburg samt Panama angav slutet av 2002 som maldatum for ratificering.
Nederlinderna, Tyskland, Spanien, Finland, Belgien och Cypemn sade att de siktade pa en
ratificering under forsta halvaret 2003. Forenade kungariket bekriftade sin ratificering sa
snart som administrativa och rittsliga forfaranden medgav det.

Enligt resolution 1 frin MARPOL.:s konferens 1997 skall IMO:s generalsekreterare se over
processen med medlemsstaternas ratificering av bilaga V1. Om villkoren for ikrafttridande
inte 4r uppfyllda den 31 december 2002 uppmanas kommittén for skydd av den marina miljon
att gora en bradskande oversyn vid det forsta motet under 2003 i syfte att kartligga hindren
for ikrafttradandet och nddvindiga atgirder for att undanrGja sddana hinder. Det verkar troligt

17 Averanckammet | IMO:s kommitté 51 skvdd av den marina miljon i december 2000 {MEPC 44).



att villkoren for ikrafttridandet inte kommer att vara uppfyllda den 31 december i ar, si
férmodligen kommer en Oversyn av bilaga VI att iga rum vid MEPC 49 &r 2003.

IMO:s dtgarder mot vixthuspaser

I artikel 2.2 i Kyotoprotokollet som antogs vid konferensen mellan partema i Férenta
nationernas ramkonvention om klimatforiandringar (UNFCCC) i december 1997, och som
ratificerades av EU:s medlemsstater den 31 maj 2002, uppmanas parterna att genom IMO
fortsitta att verka for att begransa eller minska utslippen av vixthusgaser som hirstammar
frén fartygens bunkerolja. Vid samma konferens antogs ett beslut om att kriva att utsldppen
som harrér frin bunkerolja som anvinds vid internationell trafik  skall ingd |
konventionsparternas inventeringar av vixthusgaser.

IMO har dérfor tagit pa sig ansvaret for att kontrollera utslippen fran internationell sjofart. En
undersdkning av IMO om utslippen av vixthusgaser publicerades 2000. Den mnehéll ett
antal forslag till begrinsning eller minskning av utsldppen av véixthusgaser frin fartyg — bl.a.
frivilliga avtal, miljdindexering, utsldppsnormer for nya och befintliga fartyg och handel med
utsléppsrittigheter.

IMO:s kommitté for skydd av den marina miljoén inriittade en sirskild arbetsgrupp for
diskussion av frigan vid det fyrtiosjunde och fyrtidttonde métet i mars och oktober 2002
(MEPC 47). Arbetsgruppen ansig att frivillig miljéindexering och utslippsnormer var de
limpligaste mekanismerna for att minska utslippen fran fartyg. Arbetsgruppen och en
kontaktgrupp arbetar nu med att utveckla resolution om IMO:s viixthusgasstrategi som skall
antas av IMO:s forsamling under 2003. Kommissionen och ett antal medlemsstater deltar i
arbetsgruppen och kontaktgruppen.

EU:s ministerrdd har uppmanat IMO att anta en konkret och ambitids strategi for
véxthusgaser. 1 sjitte miljéhandlingsprogrammet uppmanas dessutom kommissionen att
identifiera och genomfdra sirskilda atgérder for att minska utslipp av vixthusgaser frin
havsgéende fartyg, om inga sidana dtgarder dverenskoms inom IMO till &r 2003,

4.2 Bestimmelser pdé EU-nivi

De huvudsakliga bestimmelserna som finns pa EU-niva och som i nulaget beror utslipp fran
havsgdende fartyg finns i ridets direktiv 1999/32/EG om svavelhalten i vissa flytande
brinslen. Enligt detta skall medlemsstaterna sikerstilla att svavelhalten i marin
dieselbrinnolja som anvinds inom deras territorium frin och med den 1 juli 2000 inte
overstiger 0,2 % (0,1 % fran och med den 1 Januari 2008). Fartygen maste med andra ord se
till att svavelhalten i den marina dieselbrinnolja som eventuellt anvinds inom EU:s
territorium (territorialvatten inbegripet vattenomraden 12 sjomil ut frin kusten samt inre
vattenvégar) ar lagre an 0,2 %,

Direktivet innehdller inga bestimmelser om svavelhalten i tung eldningsolja for marint bruk.
Det har antytts att detta utelimnande har pédskyndat trenden mot att, av ekonomiska skil, driva
motorerna med enbart tung eldningsolja ("unifuel”). Enligt direktivet skulle kommissionen
emellertid 6verviga vilka atgirder som skulle kunna vidtas for att minska bidraget til]
forsurningen frin forbrinningen av andra marina brinslen n dieselbrinnolja, och eventuellt
ligga fram ett forslag. Kommissionen har overvigt frigan och lagger nu, som en del av denna
strategi, fram ett forslag till dndring av de delar i direktiv 1999/32 som berér marina brinslen.
Detta forklaras mer ingdende i avsnitt 6 i detta meddelande, och i sjilva forslaget.



Betriffande halon innehaller forordning (EG) nr 2037/2000 om amnen som bryter ned
ozonskiktet forbud mot marknadsforing och anvindning av ozonnedbrytande dmnen 1 EU,
4ven mot anvindning i brandskyddssystem ombord pa fartyg. Bilaga VII i den forordningen
innehaller emellertid ett begrinsat antal undantag for »anvindningsomraden av avgdrande
betydelse” dir tekniskt och ekonomiskt lampliga alternativ till halon saknas. Dessa omfattar
bl.a. ett undantag fran forbudet att fortsitta anvénda halon pé befintliga lastfartyg. Eftersom
det inte far finnas halon ombord pa fartyg som ar byggda den 1 juli 1994 eller senare ar det 1
praktiken endast fartyg som &r byggda fore detta datum som har brandskyddssystem med
halon. Kommissionen skall varje 4r se éver de anvindningsomraden av avgorande betydelse
som riknas upp i bilaga VII mot bakgrund av tillgéingliga alternativ och, dir s krévs, anta
indringar av forordningen i enlighet med forvaltningskommittéférfarandet i artikel 18.

Betriffande fritidsbatar (enligt definitionen bét avsedd for sport- och fritidsindamaél med en
langd pa 2,5 m-24 m), av vilka en del ar havsgaende fartyg, har kommissionen lagt fram ett
forslag till direktiv om dndring (KOM(2000) 639) som bl.a. innehiller bestimmelser om en
begrinsning av avgasutslappen. Forslaget ligger nu i slutfasen av forhandlingarna och
kommer, nir det trider i kraft, att medféra nya grinsvirden for utslapp av kolmonoxid,
kolviten, kviveoxider och partiklar frén motorer i fritidsbétar.

43 Ovrig reglering

Eftersom sjéfarten 4r en internationell verksamhet kan det vara virt att betrakta nagra av de
regleringar som finns i andra lénder. Forenta staternas lagforsiag nyligen betriffande
utsléppen fran fartyg dr sarskilt relevanta for denna strategi.

Den 30 april offentliggjorde Forenta staternas miljobyra (Environment Protection Agency,
EPA) ett regelforslag om utslédpp av NOx frén marina motorer i “kategori 3”, dvs. motorer
med en volym p4 30 liter eller mer per cylinder i fartyg som for Forenta staternas flagga'®.

En forsta del har foreslagits, och den motsvarar normerna for NOx 1 bilaga V1. Den skulle
gilla enligt Forenta staternas lag for nya motorer byggda 2004 och senare. Man Gvervager
ocksé en andra del med normer som skulle motsvara de yiterligare minskningar som kan
istadkommas genom motor-baserade kontroller. Dessa skulle gilla for nya motorer byggda
efter 2006. Om de foreslagna normerna i den andra delen genomfors skall de ses Gver mnan
de trader i kraft. Anledningen ir hinsyn till den fortsatta utvecklingen av teknik for att minska
utsliippen av NOx, samt internationell verksamhet - tgérder inom IMO tex. — for hardare
internationella normer.

EPA hiller for nirvarande pi att rddgora med intressenterna om huruvida normer for
svavelhalt bor antas for de brinslen som anvinds i dessa motorer, och pa vilken nivd de i sa
fall bor ligga. Man vill ocksé fa synpunkter pd om de foreslagna utslappsnormerna bor gilla
for fartyg som inte for Forenta staternas flagga.

4.4 Ekonomisku styrmedel

P4 senare ar har ekonomiska styrmedel inforts i en del linder och hamnar runt om i vérlden
for att uppmuntra fartygen att minska utsliippen till atmosfaren. Exempel pa sadana ér bla.
differentierade skatter pi marina brinslen, hamn- och farledsavgifter och tonnageskatter. Pa
andra hall i virlden beskattas inte havsgéende fartyg alls i lika stor utstrickning utan de
betalar bara for hamntjénsterna.

18 Fér vtterlicare information, se httm://www.epa.gov/fedrgstr/ EPA-AIR/2002/May/Day-29/a11736.pdf.




Det mest framtridande ekonomiska styrmedlet i EU ér systemet med miljodifferentierade
farledsavgifter som infordes i Sverige 1998"°. Farledsavgifterna ir en nationell skatt som
den svenska staten tar ut via Sjofartsverket. De skall betalas av alla fartyg oberoende av flagg
som besoker svenska hamnar och baseras pé fartygets bruttodriktighet och pd den mingd
gods som fartyget lastar eller lossar. Under 1998 infordes ytterligare en differentierande
aspekt for att aterspegla fartygens utslipp av NOx och SO,. Enligt den skall fartyg som
installerar NOx-minskande teknik och/eller anvénder brinsle med 1ig svavelhalt gynnas av
lagre avgifter. Ytterligare rabatter pd hamnavgiften erbjuds av miénga svenska hamnar, och
dven av hamnen i Mariehamn pa Aland.

Andra marknadsbaserade dtgirder 1 EU och pa annat hall for att gynna fartyg med liga
utsldpp ér bla. fdljande:

e Green Award® — systemet erbjuder olika fordelar i 35 hamnar virlden over, beroende pa
hur vil ett antal miljokriterier uppfylls.

* Green Shipping — ett bonussystem som infordes av hamnen i Hamburg®*' 2001 och
som erbjuder fartyg rabatt pa hamnavgifter beroende pa miljdprestanda och utslépp.

* Miljodifferentierade tonnageskatter i Norge’? - kan beviljas norskflaggade fartyg
beroende pa hur de uppfyller ett antal miljkriterier,

Andra styrmedel, diribland dven system for handel med utsldppsrittigheter, har inférts for att
minska luftfroreningarna p4 land.

4.5 Frivilliga/operativa dtgérder

Det ér alltid mojligt for organisationer att striva efter utslippsminskningar som gar lingre dn
det som krivs enligt reglerna. Foljande ar exempel pa initiativ som tagits 1 EU:

* Firelinjen Goteborg—Kiels policy att ansluta till landstrém nir fartyget ligger 1 hamn.
* Wallenius Lines projekt med briinsle med lag svavelhalt®.

* Intertanko:s VOCON-forfarande for att minska utslippen av VOC frin oljetankers under
fard.

I Forenta staterna har hamnen i Los Angeles infort ett program for lastfartyg for frivillig
sdnkning av hastigheten, med en hégsta hastighet p& 12 knop inom 20 $jomil frin hamnen.
Anledningen &r att man vill minska luftféroreningama frin fartyg och oka luftkvalitén genom
en uppskattad minskning av NOx-utsléppen med upp till 3,4 ton per dag. Uppslutningen kring
detta frivilliga system har varit stor.

For ytterligare information, se: http:/www.sjofartsverket.se/tabla-b/pdfib 142 pdf

Fér ytterligare information, se: http.//www.greenaward.org/

For ytterligare information, se http://www.green-shipping.de/pdf/gs _engl. pdf.

For ytterligare information, se: http://www sjofartsdir.ne/

For ytterligare information, se: htm://www. wallen ne] i e fossn o 1 e v o
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Det ir avslutningsvis virt att ndmna att sex redare i EU deltar i gemenskapens miljdlednings-
och miljorevisionsordning (EMAS). Det innebir att de Atagit sig en fortsatt forbattring av sina
miljdprestanda och en minskning av utslippen till atmosfiren som gar utover gallande
foreskrifter.

5. VILKA KONSEKVENSER FAR UTVIDGNINGEN?

Utvidgningen av EU far omfattande konsekvenser med avseende pa utslippen till atmosfiren
frin havsgaende fartyg. Tio av de tretton kandidatlinderna har kust — fyra vid Ostersjon, fyra
vid Medelhavet och tre vid Svarta havet — och fartygstrafiken till och/eller frin hamnar i
kandidatlinderna utgr en stor del av den totala fartygstrafiken i EU:s vatten.

Men vet att problemen med fOrsuming och cutrofiering av havet ir allvarliga 1
ostersjdomradet, och icke-statliga organisationer i regionen uppmanade nyligen tll att
stgirder mot fartygsutsidgppen vidtas pa EU-niv4. Kandidatlinderna i medelhavsomradet har
samma problem med luftkvalitén som andra linder i omradet, framfr allt med avseende pd
markniira ozon (fotokemisk smog). Hamnstédderna 1 hela EU efter utvidgningen kommer att fa
problem med den lokala luftkvalitén till foljd av utsldppen av SO, NOx och partiklar frdn
fartyg.

En stor del av fartygsflottan i virlden seglar under antingen maltesisk eller cypriotisk flagg
(9 % av virldstonnaget), si om dessa tvi kandidatlinder ansiuter sig till EU bor det ge dkad
tyngd &t EU under forhandlingarna i IMO.

Kommissionen har darfor varit angeligen om att involvera representanter fran
kandidatlinderna i diskussionerna kring denna strategi, och dven kring det parallella forslaget
till att indra direktiv 1999/32/EG om svavelhalten i marina brénslen.

6. TILLVAGAGANGSSATT

6.1 Malsdtiingar

Strategins Overgripande malsdttning &r att minska bidragen frin fartygens utslipp till
atmosfiren till miljo- och hilsoproblemen i EU. Bindande griansvirden har inte anvints, utan
kommissionen foreslir vissa malsittningar som kan tjana som vigledning for langsiktiga

strategier pa EU-niva och nationell nivd. Mélséttningarna ar att

e minska utslippen fran fartyg av SO, dér de bidrar till att den kritiska belastningsgriansen
for forsurning Gverskrids, och dér de paverkar den lokala luftkvalitén,

e minska utslippen fran fartyg av NOx déir de bidrar till att den kritiska belastningsgransen
for forsurning och eutrofiering dverskrids, och till markniira ozon i sidana halter att
manniskors hilsa och vegetationen paverkas,

e minska utsldppen fran fartyg av primdra partiklar dér de paverkar den lokala luftkvalitén,

o minska utslippen fran fartyg av VOC dér de bidrar till marknira ozon i sddana halter att
manniskors hilsa och vegetationen paverkas,

o minska utslippen av CO2 fran varje enskilt fartyg,

e fa bort utslippen av ozonnedbrytande dmnen frin samtliga fartyg i EU:s vatten.



Detta kapitel innehéller en beskrivning av hur kommissionen Pa olika sitt tinker arbeta mot
malsittningama — atgéirder som kommissionen avser att vidta och atgdrder som kommissionen
rekommenderar andra att vidta.

6.2 Internationella dtgirder genom IMQ

Det bista sittet att infora regler om miljdprestanda for fartyg, oavsett flagg och oavsett vilka
vatten de trafikerar i virlden, ar att agera internationellt genom IMO. Det &r ocksa det mest
effektiva sittet att minska utslippen frin fartyg som for tredje lands flagg i EU:s vatten men
som inte besoker EU:s hamnar. Av kommissionens studie av fartygstrafiken 2000 framgér att
transittrafiken stdr for runt 50 % av fartygstrafiken i EU:s vatten och att fartyg som for tredje
lands flagg ar ansvariga for 50 % av utslippen.

Atgird:

* Kommissionen kommer att fortsitta att utveckla en inom EU gemensam hillning 1 IMO
om att trycka pd for hirdare atgiirder for att minska fartygens utslipp av luftfSroreningar,
vaxthusgaser och ozonnedbrytande imnen.

Rekommendationer:

¢ Medlemsstaterna bér ratificera MARPOL bilaga VI si snart som mdjligt, fore métet i
IMO:s kommitté for skydd av den marina miljon i mars 2003 (MEPC 49).

e Vid MEPC 49 bér medlemsstaterna stédja en inom EU gemensam hillning om att trycka
pa for hardare internationella normer under MARPOL bilaga VI (generelit tak for svavel
pd under 4,5 %, normer for utslipp av NOx frin motorer som ir hardare én 9,8-17 g/kWh).

* Medlemsstaterna bér stodja IMO:s arbete att utveckla en strategi for att minska utslidppen
av vixthusgaser frén fartyg, frimst genom ett system med frivillig miljéindexering av
utslippen av vixthusgaser frin fartyg, dock utan att framtida obligatoriska atgirder inte
utesluts om de visar sig nddvindiga. Om IMO inte har vidtagit en konkret, ambitics
strategi till &r 2003, kommer kommissionen att Overviga att vidta atgirder pa EU-niva for
att minska fartygens utslipp av vixthus gaser.

* Medlemsstaterna bér stodja IMO i 6verviigandena om metoder for rapportering av utslipp
av vaxthusgaser baserade p4 det briinsle som sdljs till fartyg i internationell trafik. Avsikten
ar att utsléppen frin fartyg skall ingé i den nationella inventeringen frin parterna i Férenta
nationernas ramkonvention om klimatférindringar (UNFCCC).

* Medlemsstaterna bor vidareutveckla och stodja en inom EU gemensam hallning vid IMO:s
forberedande méten och bér ocksa stodja nya Gvergingsatgirder si att ordforandeskapet
cller kommissionen far mdjlighet att formulera en europeisk hallning inom IMO.

6.3 EU-regler om utslippsnormer

Detta ir det bista sittet att minska utsldppen fran fartyg i EU:s hamnar, territorialvatten och
exklusiva ekonomiska zoner. Internationell ritt begrénsar emellertid kuststaternas (och EU:s)
behorighet att reglera internationeil sjofart langs sina kuster, framfor allt med avseende pa
regler om fartygens konstruktion, utformning, utrustning och bemanning.



Atgirder:

« Som komplement till strategin offentliggors ett forslag till direktiv om indring av delarna
avseende marina branslen i direktiv 1999/32/EG om att minska svavelhalten 1 marina
branslen som anvinds och marknadsfors i EU. Syftet med detta forslag ar att fa till stind
avsevirda minskningar av fartygsutsidppens bidrag till forsurningen och problemen med
luftkvalitén p& lokal niva. Forslaget innehaller en grins for svavelhalten pa 1.5 % for
marina brinslen som anvinds av samtliga havsgiende fartyg i Nordsjon, Engelska kanalen
och Ostersjon, vilket dverensstammer med grinsen for svavelhalt i bilaga VI till IMO:s
MARPOL konvention, och som syftar till att minska paverkan frin fartygsutsliapp pé
forsurningen i norra Europa och pé luftkvaliteten. Samma grans for svavelhalten pé 1,5 %
skulle iven gilla for marina brénslen som anvinds av passagerarfarjor som regelbundet
trafikerar gemenskapshamnar, i syfte dels att forbittra luftkvaliteten i nirheten av
hamnama och i kustomraden, dels att skapa en sa pass hég efterfrigan att man sikerstéller
tillgdng pa lagsvavligt bransle i hela EU. Fér att underlitta for operatorerna foreslds dock
en dvergangsperiod till juli 2007. Slutligen foreslas en gréns for svavethalten pa 0,2 % for
brinsle som anvinds av fartyg som ligger i gemenskapshamnar. Syftet med gransen ir att
minska lokala utslipp av svaveldioxid och partiklar samt att forbattra den lokala
luftkvaliteten.

e Inom den nirmaste manaderna kommer kommissionen att ligga fram ett forslag till
indring av direktiv 97/68/EG om utslippsnormer for NOx, partiklar och CO fran
forbranningsmotorer som skall monteras i mobila maskiner som inte. dr avsedda att
anvindas for transporter pa vag och som marknadsfors i EU. Syftet ér att utvidga direktivet
o4 att det omfattar motorer som siljs till och ér avsedda att anvindas pa fartyg som
trafikerar inre vattenvigar. Forslaget héller pa att fardigstillas 1 samarbete med
medlemsstaterna, motortillverkare och andra intressenter. Bland annat diskuteras vilka
typer och storlekar av motorer som de nya utsldppsnormema skall gilla for, samt om
samma normer iven skall gilla for mindre motorer (oftast hjalpmotorer) som siljs till och
ir avsedda att anvindas pa havsgéende fartyg.

e Om IMO inte har lagt fram forslag till hirdare NOx-normer for alla marina
framdrivningsmotorer genom en dndring av MARPOL bilaga VI fore shutet av 2006
kommer kommissionen att dverviga att ligga fram ett forslag for minskning av utslappen
av NOx fran havsgaende fartyg i linje med de forslag till Tier 2-normer som lagts fram av
Forenta staternas miljobyra (Environment Protection Agency).

¢ Kommissionen siktar p4 att fore slutet av 2010 ha tagit bort undantaget i forordning (EG)
nr 2037/2000 om imnen som bryter ned ozonskiktet. Enligt det &r anvindning av halon
tillitet ombord pa befintliga lastfartyg som trafikerar EU:s vatten. Kommissionen skulle
girna se att de dndrade kraven iterspeglas 1 de reviderade IMO SOLAS-forordningarna for
fartyg som tillverkats fore den 1 juli 1994. En sndring av dessa internationella forordningar

skulle ndmligen vara det mest effektiva och rittvisa séttet att genomdriva forbudet i
praktiken.

o I framtiden kommer kommissionen att dverviga en eventuell forordning med krav pa
minskade VOC-utslapp i samband med lastning av fartyg. I en rapport fran 2001 for



kommissionens rakning® framgick att det for ndrvarande ir mer kostnadseffektivt att
reglera VOC-utslépp inom andra sektorer, och dirfor arbetar kommissionen p3 ett forslag
tll bestimmelser om VOC-utslapp fran firger och 16sningsmedel. Under tiden avgor

1 samband med lastning av fartyg, forutsatt att IMO mformeras om detta i enlighet med
bestdmmelserna i regel 15 1 MARPOL bilaga VI. Det bér vidare noteras att OSPAR i
Nordsjékonferensens Bergendeklaration fran 2002 uppmanades att frimja anvindningen
av utrustning for gasatervinning niir fartyg lastar rdolja ute til] havs.

6.4 EU-regler om ekonomiska styrmedel

Anvindandet av ckonomiska styrmedel &r en av de bista metoderna for att frimja en hog
miljéprestanda. Det ger industrin mcitament att g lingre 4n vad som foreskrivs i lagar och
bestdimmelser nir det giller anvindandet av bésta tillgingliga teknik.

Atgiirder:

e I bérjan av 2003 kommer kommissionen, i samband med en ram for
transportinfrastrukturavgifter i EU, att foresld att ett EU-system med differentierade
avgifter for olika transportslag utvecklas. Ett sidant skall beakta de sociala
marginalkostnaderna, exempelvis de externa kostnaderna for luftfSroreningar och
klimatforindringar. Ett avgiftssystem for sjétransporter kommer att ingd i en sidan ram.
Det skall utvecklas pa basis av fartygens miljdprestanda, inbegripet utskipp till atmosfiren
av §0;, NOx, partiklar och CO,. En ingdende undersokning haller pd att genomfbras,
vilken skall ligga till grund for forslaget. Representanter for sjéfarten och hamnama
kommer att ridfragas.

* I framtiden kommer kommissionen att overviga méjligheten att utveckla system for handel
med utsléppsrittigheter for att dstadkomma en stegvis minskning av utslippen frin fartyg i
EU:s havsomraden, i synnerhet nir det géller NOx. Férst maste det dock pavisas att sidana
system skulle gi att genomfora.

6.5 Frivilliga/operativa dtgirder

Redare, befraktare och hamnmyndigheter far naturligtvis vidta frivilliga dtgdrder som gir
langre dn EU:s krav for att 4stadkomma en stegvis minskning av utslippen. Positiv publicitet

kring ett bolags miljéprofil kan vara ett bra satt att 6ka medvetenheten om bista tillgingliga
teknik och uppmuntra till att sidan teknik anvinds frivilligt.

Atgird:

* Lingre fram under 2002 kommer kommissionen att lansera ett beloningssystem for en ren
marin miljé — Clean Marine Award Scheme — 1syfte att skapa positiv publicitet kring bolag
och myndigheter | EU med bista metoder for en sjofart med liga utsldpp. Systemet
kommer att organiseras av kommissionen tillsammans med representanter for néringen,
bl.a. den europeiska redarorganisationen European Community Shipowners' Associations
(ECSA), European Shippers® Council (ESC) och European Sea Ports Organisation (Espo).

H UndersSkning genomférd av AEA Technology Environment: Measures to Reduce Emissions of VOCs
during Loading and Unloading of Ships in the EU. Se:
hitp://europa.en.int/comm/environmment/aitvoalnading ~df




e Ansbkningar kommer att bedomas av en oberoende jury och utmirkelser beviljas for basta
metoder i nagon eller samtliga av foljande kategorier:

- Rederier i EU och/eller fartyg som for en EU-flagga som kan uppvisa att
utsléppen frin verksamheten ligger pa en kontinuerligt \ag nivé som dr ligre an
regelkraven.

_ Befraktare i EU som pé ett konsekvent satt anvinder fartyg med laga utslépp i
stillet for mer fororenande transportsétt.

—  Myndigheter 1 EU, aven hamnmyndigheter, som gynnar sjofart och
sjbfartsrelaterad verksamhet med 1aga utsldpp 1 hamnar.

o Utmirkelserna kommer att delas ut vid ett evenemang med hdg profil i Bryssel. Samtidigt
kommer ett seminarium att hallas om bésta metoder i samband med teknik for laga utslapp
fran fartyg.

Kommissionen anser ocks att frivilliga miljo4taganden fran branschen kan leda till snabba
miljoforbattringar pa ett kostnadseffektivt sitt, forutsatt att sddana ataganden utformas pa ett
lampligt sdtt. Darfor vilkomnar kommissionen initiativet frin den internationella
handelskammaren for sjdfart (ICS) till att publicera handlingsregler for val av bunkerolja som
sverensstimmer med normerna i MARPOL bilaga VI, dir dven svavelgransen pa 1,5 % som
giller for $vervakningsomradena for utslépp av svaveloxider ingz‘ir.25

Rekommendation

e Kommissionen uppmanar den internationella brinsleindustrin att samarbeta for att utveckla
parallella sverenskommelser eller handlingsregler och pa sa satt gora stora kvantiteter tung
eldningsolja med 1,5 % svavelhalt for marint bruk tillgdngliga i linder som grénsar till
Hvervakningsomraden for utslapp av svaveloxider. De uppmanas ocksa att gora atminstone
en viss mangd marint brinsle med 1,5 o, svavelhalt, oavsett kvalitet, tillginglig i alla
globala bunkringshamnar for fartyg vars destination ligger i ett dvervakningsomrade for
utslapp av svaveloxider.

Det finns dven manga operativa atgirder som kan vidtas for att minska utsidppen till
atmosfiaren av luftfororeningar och vaxthusgaser.

Att minska bransleforbrukningen ir den mest uppenbara dtgirden, och kan vidtas for alla
fartygskategorier. Eftersom fartygen av ekonomiska skil i allménhet redan &r timligen
brinsleeffektiva ir sinkta hastigheter under dngning och utnytjande av landstrém i hamn tva
metoder for att minska brinsleforbrukningen, och siledes dven utslidppen.

Rekommendation

o Kommissionen uppmanar hamnmyndigheterna att dverviga att infora frivilliga
hastighetssinkningar och att kriva, uppmuntra eller underlitta anvindning av landstrom
eller ren kraftgenerering ombord nér fartyget ligger i hamn.

25 = . . - . - ™
For ytterligare information, kontakta den internationella handelskammaren for sjofart -
e S 2



Mer specifika operativa atgérder har nyligen utvecklats for att minska utsldppen av flyktiga
organiska dmnen fran oljetankers. Intertanko har utvecklat en metod som kallas VOCON.
Med den kan tankerrederierna minska forlusterna av last och samtidigt sinka utsldppen av
flyktiga organiska &mmen under transport av rdolja med upp till 80 % bara genom att dndra
forfarandena for operativ tryckminskning,

For att underlitta detta forfarande bor tankerrederierna se till att tryckventiler finns
installerade. Dessa skall vara optimalt instillda i enlighet med IMO:s Circular 1009.

Rekommendation

* Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att frimja VOCON-metoden och att gbra
tankerrederierna medvetna i hdgre grad om behovet av att installera optimalt instillda
tryckventiler.

6.6 Forskning

Det ir tydligt att den pagdende forskningen behdvs for att utveckla teknik for laga utslipp
frdn fartyg som sedan kan marknadsforas. Kommissionens huvudsakliga kanal for
finansiering av forskning ar for nirvarande det femte ramprogrammet for forskning (1998-
2002). Det forvaltas av generaldirektoratet for forskning och har en total budget pa nistan
15 miljarder euro. En del av dessa medel gir till forskningen kring marin teknik, dir dven
MARTOB-projektet om marina brinslen med 13g svavelhalt ing3r.

Ett sjitte ramprogram for forskning har férberetts. Det omfattar perioden 2002-2006 och har
en budget pi totalt 17,5 miljarder euro. Det antogs formellt av ministerrddet den 30 september
2002, innan det officiellt sjOsdtts i november. Sammanlagt 610 miljoner euro skall gi till
forskning om yttransporter och marin teknik.

En annan finansieringskilla r programmet Life-miljé, som forvaltas ay generaldirektoratet
for miljé. Life delfinansierar (50 %) demonstrationsprojekt som leder till Innovativa 1dsningar
pa miljoproblem och till konkreta, praktiska resultat. Projekten miste genomforas i sidan
omfatining att man kan utvirdera om det dr tekniskt och ekonormiskt hillbart att infora
16sningen i stor skala.

Atgiirder:
* Kommissionen kommer, inom ramen for det foreslagna sjitte ramprogramumet, att fortsatta

reduktion, motorer med HAM-teknik (humid air motor), avsvavling av rokgaser och
alternativa brinslen.

* Inom ramen for programmet Life-miljé 2002 hoppas kommissionen kunna finansiera ett
pilotprojekt for att underséka de praktiska aspekterna av ett system for handel med
utslippsrittigheter for fartyg.



¢ Kommissionen kommer att anordna seminarier varje ir om bista metoder nar det galler
teknik for laga utslapp fran fartyg. Vid dessa tillfallen kan forskare triffas och de senaste
forskningsresultaten spridas. Seminarierna kommer att hallas i samband med utdelnmgen
av utmirkelserna for en ren marin miljd (Clean Marine Awards).

Rekommendation

Kommissionen uppmanar experter och akademiker inom sjofartsomradet att samarbeta for att
utveckla projekt for teknik och mekanismer for laga utsldpp for fartyg, och att ansdka om
delfinansiering fran sjétte ramprogrammet och Life-miljé.

7. SAMMANFATTNING

Avsikten med detta meddelande &r att ge en bild av hur utsldppen till atmosféren fran
havsgiende fartyg bidrar till miljdproblemen och ménniskors halsoproblem i EU. Det stir
klart att fartygen stir for en avsevird del av utslippen, i synnerhet med avseende pa
svaveldioxid dir utslippen frin fartyg ar hogre an frin alla andra transportslag per
tonkilometer, och att de troligen kommer att sta for over 75 % av utslippen frin alla
landbaserade killor i EU 2010.

Kommissionen har dven bdrjat studera effekterna av fartygsutsldppen genom att undersoka
var nedfaliet bidrar till att den kntiska belastningsgransen for miljo och minniskors hilsa
Sverskrids. Detta arbete kommer att fortga och nya data om fartygsutslappen kommer att
inforlivas i modeller éver foljdverkningarma med avseende pa Juftfororeningar och den marina
miljon 1 EU.

Kommissionen har ocksi presenterat vissa mal for framtiden samt dven preliminira atgérder
for att uppna dessa mal. Prioriteringen 4r att minska wtslippen av svaveldioxid frin sjofarten i
EU:s havsomraden. Parallellt med detta meddelande har kommissionen lagt fram ett forslag
till direktiv for inforande av nya grinser for svavelhalten i marina brinslen. Ytterligare
atgirder fran kommissionens sida foljer.

Strategin innehéller ocksé rekommendationer till atgirder for andra aktorer. Det ar sarskalt
viktigt att EU:s medlemsstater samarbetar genom den Internationclla sjofartsorganisationen
for att f3 igenom hérdare internationella normer genom MARPOL bilaga VL
Sj6fartsnaringen, oljeindustrin och hamnarna har ocksé en viktig roll i sammanhanget.

En konstruktiv dialog, grundad pi genuint samforstand, har inletts i samband med
forberedelserna av denna strategi — om sjofarten skall kunna behélla sin miljoprofil ar
passivitet inget alternativ, och utslappen till atmosfaren maste minskas. Kommissionen ser
fram emot att fortsitta dialogen under de nirmaste aren, pa grundval av de mal, dtgérder och
rekommendationer som presenteras i denna strategi.
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EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om indring av direktiv 1999/32/EG niir det géller svavelhalten i marina briinslen

(framlagt av kommissionen)



1.1.

MOTIVERING

INLEDNING
Miljopaverkan vid forbrinning av marina brénslen som innehdller svavel

Svavel &r naturligt forekommande i flytande och fasta brinslen, exempelvis olja och
kol. De flesta marina brinslen innehaller svavel. Nir svavelhaltiga brénslen
forbranns, bildas utsldpp av svaveldioxid (SO eller SOx) samt partiklar (PM),
inklusive primira sotpartiklar, och sekundira oorganiska sulfatpartiklar som bildats
vid atmosfirisk oxidation av svaveldioxid. Aven kviveoxider (NOx) slapps ut nar
branslen forbranns, frimst som resultat av ofullstindig forbrinning, och till mindre
del beroende pé kvivehalten i branslet.

Utslapp av svaveldioxid kan skada minniskors hilsa och byggnader, samt bidra till
forsurning och skador pa kansliga ekosystem. Partikelutslipp ar farliga for den
minskliga hilsan. Utsldpp av kviveoxid bidrar till forsurningen, och till att det bildas
marknira ozon, som kan skada ménniskors hilsa och vegetation. Forsuming och
paverkan p manniskors hélsa dr de tva viktigaste foljderna som behandlas 1 det hir
forslaget.

Under ar 2000 utforde EMEP' modellberikningar av utsldppen. Resultaten, som
visas i nedanstiende figur 1, tydliggdr hur fartygsutslapp i EU paverkar forsurningen,
i form av hur mycket de bidrar till att kritiska belastningsgranser i friga om surhet
overskrids.
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Mer information finns i EMEP:s rapport fran ar 2000: "Effects of international shipping on European
poliution levels” som kan himtas frdn foljande hemsida:
http://projects.dnmi.no/~emep/reports/dnmi_note_S_ZOOO.pdf. EMEP har gitt igenom de nya
uppgifterna om fartygsutsléapp fran Entec mot bakgrund av de uppgifter som anvénds i den rapporten.
S e T Ma neh fliaktlioan fr resultaten 1 rapporten trovirdiga.



Figur 1. Bidrag frin fartygsutslapp av svaveldioxid och kvéveoxid till ackumulerade Gverskridanden
av kritiska belastningsgrinser i frdga om surhet. Enheter: syrackvivalenter per hektar per &r. Killa:
EMEP, 2000.

Den kritiska belastningsgrinsen i friga om surhet ir lika med det maximala nedfallet
av svavel och kvive som inte ger upphov till farliga utsldpp av sura imnen. De
kritiska belastningsgrinserna varierar beroende pi geologiska och ekologiska
faktorer, vilket innebir att ekosystemen i norra Europa generelit sett ir kinsligare for
sura dmnen #n de i sédra Europa.

Modellberdkningarna som ligger till grund for kartan figar 1 visar ant
fartygstrafiken bidrar till att de kritiska belastningsméingderna i friga om surhet
Overskrids med mer 4n 50 % i de flesta kustomraden langs Engelska kanalen och
Nordsjon, i Ostersjén lings den tyska och polska kusten, samt i stora delar av sédra
Sverige och Finland.

Vi vet ocksd att inom EU bidrar fartygsutslipp med mellan 20 och 30 % till
koncentrationerna i Iuft av sekundira oorganiska partiklar i de flesta kustomraden®.
Sekundira partiklar, samt priméra partiklar, svaveldioxid och kviveoxid, paverkar
manniskors hilsa i hela EU.

Bade kortsiktig och langsiktig exponering mot luftfSroreningar paverkar hiilsan, till
exempel i form av dédlighet och sjukliga tillstand (exempelvis férvirrad astma samt
luftrérs- och hjértproblem). 1 nedanstiende tabelj visas forekomsten av dédsfall och
ohilsa mot bakgrund av en forandring pa 1 000 ton utsldpp av olika luftféroreningar i
olika EU-havsomriden’.

Tabell 1.1.  Hilsopdverkan beroende pa utslipp frén fartyg i olika EU-
havsomriden
Intagna patienter som kriver vird for luftrérsproblem (per
utslippt kiloton) 50, NOx_ PM
Ostra Atlanten 0,69 057 0,72
('jstersjé'm 0,25 0,42 0,20
Engelska kanalen 0,90 0,55 0,98
Norra Medelhavet 0,71 0,69 0,79
Nordsjén 0,66 0,31 0,76
Dadsfall kopplade till kortsiktig exponering (per utslippt kiloton)

Ostra Atlanten 1,66 0,38 -

Ostersjon 0,60 0,50 -

Engelska kanalen 2,18 0,26 -

Norra Medelhavet 1,72 0,40 -

Nordsjén 1,60 0,13 -

Se EMEP:s rapport frdn 2001: "The influence of ship traffic emissions on the air concentrations of
particulate matter”, som finns pa féljande webbplats:
http://www.europa.eu.int/conun/environmentfair/background.htm#transport

Killa: Kommissionens BeTa-databas §ver tuftfdroreningars externa effekter. AEA Technology, 2002.
P4 basis av uppskattningar som riknats fram med hjilp av ExternE-metoden (Europeiska kommissionen
1998) och GD Miljss riktlinjer om hidisobeddmningar (se
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Antal 4r i forkortad livslingd genom langsiktig exponering (per
utslippt kiloton)
{stra Atlanten 422 6,75 1432
Ostersjdn 1,52 232 396
Engelska kanalen 5,55 7,81 19,41
Norra Medelhavet 4,37 882 15,63
Nordsidn 4,06 453 1504

EU-lagstiftning om svaveldioxidutslipp och svavelhalt i brinsle

I direktiv 1999/30/EG" anges gransvirden for svavelhalten i luften i syfte att skydda
minniskors hilsa och vegetation. T direktiv 2001/81/EG® om nationella utslappstak
for vissa luftfororeningar anges nationella svaveldioxidmal for 2010 for att minska
férsurningen.

Direktiv 1999/32/EG® innehaller svavelgrinser for vissa brinslen som anvinds pa
EU-territorium, inklusive marina dieselbrénnoljor och dieselolja som anvinds av
fartyg som trafikerar inre vattenvagar och territoriella vatten (upp till 12 sjomil fran
kusten). Direktivet innehaller vidare granser for svavelhalten i tung eldningsolja som
anvinds pa inre vattenviégar och dieselbrinnoljor, men déremot inga granser for
svavelhalten i tunga marina dieseloljor. Andra direktiv innehaller grinsvirden for
svavelhalten i flytande brinslen avsedda for motorfordon och fordon som inte &r
avsedda att framforas péd vag.

Eftersom det saknas grinser for svavelhalten i marina tunga eldningsloljor, 4r de nu
hogsvavliga i jdmforelse med andra brinslen. Den globala genomsnittliga
svavelhalten i marina tunga dieseloljor ligger for niarvarande pd 2,7 %, vilket
motsvarar 27 000 miljondelar (ppm), vilket kan jamforas med maximalt 2 000 ppm
for eldningsolja, och den grins pd 10 ppm som kommer att inforas for bensin och
diesel for personbilar. Detta innebér att fartyg nu ar en av de storsta utsldppskillorna
i Europeiska unionen nar det géller svaveldioxid. Europeiska kommissionen’ lat
nyligen genomfSra undersSkningar —som visar att 4r 2010 kommer
svaveldioxidutslapp fran fartyg formodligen att motsvara mer in 75 % av samtliga
landbaserade  utslipp, inklusive utslapp  fran samtliga  transportslag,
forbrinningsanlaggningar och virmeanldggningar som forbranner flytande branslen.

Av de skil som anfors ovan anser Europeiska kommissionen att en minskning av
svaveldioxidutslippen frin fartyg dr en viktig miljofraga som bér prioriteras.

Ridets direktiv 1999/30/EG av den 22 april 1999 om gransvirden for svaveldioxid, kvivedioxid och
kviveoxider, partiklar och bly i luften, EGT L 313, 13.12.2000, s. 12.

Europaparlamentets och radets direktiv 2001/81/EG av den 23 oktober 2001 om nationella utsippstak
for vissa luftféroreningar, EGT L 309, 27.11.2001, s. 1.

Radets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavethalten i vissa flytande brinslen
och om andring av direktiv 93/12/EEG, EGT L 121, 11.5.1999, s.13.

Uppskattning av mingden utsldpp frdn fartyg som kan kopplas till fartygens forflytiningar mellan
hamnar i Europeiska gemenskapen. Entec, 2002. hitp://www europa.ew intcomm/environment/airbackground him -
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MARPOL bilaga VI

1997 antogs ett internationellt instrument om luftfororeningar fran fartyg - Marpol
bilaga VI® - av en diplomatkonferens som arrangerades av IMO.

I Marpol bilaga VI faststills ett generellt tak for svavel pa 4,5 % for forbranning av
tung eldningsolja i fartyg. I den anges ocksa tva dvervakningsomraden for utslépp av
svaveloxider (SOx Emission Control Areas, SOXECA) dir svavelhalten i det brinsle
som fartygen anvinder maste vara lagre dn 1,5 %, eller skall motsvarande teknik for
utsldppsminskning anviindas. I ursprungsprotokollet angavs Ostersjén som SOXECA
och 2000° kompletterades det med Nordsjén och Engelska kanalen efter
anstringningar fran samtliga medlemsstater i EU vid férhandlingarna,

Marpol bilaga VI trider internationellt sett i kraft ett ar efter det att den har
ratificerats av minst 15 flaggstater som representerar minst hélften av bruttotonnaget
1 virldens handelsflotta. Under forberedelsearbetet av direktiv 1999/32 antog man att
ikrafitridandet skulle ske tamligen snart. Hittills har dock bara sex lander ratificerat
avtalet, nimligen Sverige, Norge, Singapore, Bahamas, Marshallsarna och Liberia,
som representerar cirka 25 % av virldens tonnage. Aterstiende 14 EU-medlemsstater
motsvarar ungefar 10 % av virldens tonnage och kandidatlinderna stir f3r ytterligare
10 % (i synnerhet Malta med 5 % och Cypern med 4 %), medan Panama, det storsta
Oppna fartygsregistret, dvs. som erbjuder bekvimlighetsflagg, har en andel pé 20 %.

Forslagets syften

Forslaget syftar till att minska utslippen av svaveldioxid och partiklar frin fartyg
genom andringar av rddets direktiv 1999/32 om svavelhalten 1 marina branslen.
Huvuddelarna i forslaget ar féljande:

* Inférande av en svavelgrins pa 1,5% for marina brinslen som anvinds av
havsgiende fartyg i Nordsjén, Engelska kanalen och Ostersjon, vilket
Overensstdmmer med Marpol bilaga VI om svavelgriinser, och som syftar till att
minska paverkan fran fartygsutslippen pa forsurningen i norra Europa och pa
luftkvaliteten.

* Inforande av en svavelgrins pd 1,5% for marina brinslen som anvinds av
passagerarfartyg i reguljir trafik till eller fran gemenskapshamnar for att forbattra
luftkvaliteten i nirheten av hamnar och kuster och f5r att skapa tillrdcklig
efterfrigan si att ligsvavligt brinsle finns att tillgd i hela EU.

» Andring av befintliga svavelbestimmelser i frdga om marina dieselbrinnoljor som
anvénds av havsgéende fartyg och fartyg pé inre vattenvigar i syfte att forbittra
luften i hamnar och p3 inre vattenvigar,

Dessa éndringar som rér marina brinslen 4r de viktigaste i férslaget. Vidare foreslas
foljande tva fordndringar:

Protokoll frin 1997 om éndring av den internationella konventionen rérande frhindrande av férorening
frin fartyg, 1973, éindrad genom 1978 4rs protokoll till denna,
Overenskoms vid mate i TRAMY e b it por g7
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¢ Foljdindringar i fraga om tung eldningsolja som anvands pé land som ett resultat
av direktiv 2001/80/EG om stora forbrianningsanliggningar.

e Iprittandet av en foreskrivande kommitté som skall enas om framtida tekniska
dndringsforslag som inte krdver politiskt medbesiutandeforfarande.

AVSIKTSFORKLARING
Befintliga bestimmelser

De enda marina briinslen som for nirvarande omfattas av direktiv 1999/32 dr marina
dieselbrannoljor. Enligt definitionen i direktivet omfattar de samtliga marina
destillatbrinslen: DMX- och DMA-typer, som aven betecknas marina
dieselbrinnoljor eller MGO, samt DMB- och DMC-typer som dven betecknas marina
dieseloljor eller MDO. For nirvarande omfattar direktivet inte den tredje {och mest
anviinda) typen av marint brinsle, ndmligen tung eldningsolja.

Enligt de befintliga bestimmelserna om marina  dieselbrinnoljor  skall
medlemsstaterna sakerstilla att om fartyg drivs med marina destillatbrinslen i
gemenskapen (territorialvatten, vilket dven omfattar omradet 12 sjomil frdn kusterna
och inre vattenvigar), fir dessa brénslen ha en svavelhalt pa hogst 0,2 % (frin och
med den 1 januari 2008 4r grénsen 0,1 %).

Marina briinslen — nya bestimmelser

I artikel 7.3 i direktiv 1999/32/EG sigs att kommissionen skall dverviga vilka
atgarder som kan vidtas for att minska det bidrag till forsurningen som uppkommer
vid forbrinning av andra marina briinslen n gasoljor och, vid behov, utarbeta ett
forslag.

[ det firsta dndringsforslaget infors en ny svavelgrins for samtliga marina brédnslen,
dven tung eldningsolja, som anvinds i Nordsjon, Engelska kanalen och Ostersjon.
Det ar samma grans som IMO faststillde for SOXECA i Marpol bilaga VI. I vintan
pa att EU:s medlemsstater och kandidatlinderna inom kort kommer att ratificera
Marpol bilaga VI, och att andra storre flaggstater kommer att folja deras exempel,
innebir det att internationellt dverenskomna svavelgranser kommer att inforas 12
ménader efter ikrafttridandet av det hir direktivet, eller ett ar efter ikraftirddandet av
bilaga VI, beroende pa vilket som intréffar forst.

For det andra syftar forslaget till att infora samma svavelgrins pd 1,5 % for alla
marina brinslen som anvinds av passagerarfartyg i reguljdr trafik till eller fran EU-
hamnar. Diérigenom minskar utslappen i de tittbefolkade stadsomraden i sbdra
Europa som annars inte skulle kunna dra nytta av SOxECA. Forslaget
Sverensstimmer med gemenskapens politik att aldgga passagerarfartyg som
trafikerar linjer till och frin EU-hamnar hoga driftskrav.

For det tredje syfiar forslaget till att sikerstdlla att bransle som uppfyller kravet pd
en svavelhalt pd 1,5 % finns tillgingligt i samiliga EU-medlemsstater. Forslaget om
passagerarfartyg for ocksd med sig den fordelen att det hjilper medlemsstaterna att
uppna mélet genom att det skapas efterfrigan 1 hela EU pé lagsvavligt brinsle.
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Stutligen syftar Jorslaget till att ta bort svavelgrdnsen pd 0,2 % for marin dieselolja
av typerna DMB och DMC, och Jorbjuda forsdlining av brinslen av typen DMB och
DMC som innehdller mer in 1,5 % svavel. P§ si vis kan marina dieselbrénnoljor
anvandas som uppfyller kraven for SOXECA, vilket inte minst &r viktigt for
internationella fartyg eftersom lagsvavlig tung eldningsolja kan vara svirt att f3 tag
pa utanfor EU.

Marina dieselbrinnoljor — dndring av befintliga bestimmelser

Den andra foreslagna dndringen ror befintliga bestimmelser om marina
dieselbrinnoljor i artikel 4 i direktiv 1999/32/EG. Av diskussioner med industrin har
det framgitt att dessa bestimmelser ir effektiva i friga om fartyg som trafikerar inre
vattenvagar, eftersom sddana fartyg ir forsedda med motorer som ir byggda for att
enbart drivas med marina dieselbrannoljor. Effektiviteten r dock inte lika tydlig nir
det giller havsgiende fartyg vars huvudmotorer i forsta hand drivs med tunga
eldningsoljor, som for nirvarande inte omfattas av direktivet och som enligt den
nuvarande internationella standarden fr marina brinslen, SO 8217, fir innehilla
upp till 5 % svavel.

Tidigare gjorde den héga viskositeten i den tunga eldningsoljan att havsgéende fartyg
var tvungna att koppla éver till drift med destillatbranslen nir de nirmade sig
hamnar, forst for manévrering och direfter for att driva elgeneratorer nir fartyget
ligger i hamn. Detta #r dock inte lingre fallet, eftersom ny motor- och
oljevarmeteknik innebir att havsgaende fartyg utan undantag kan drivas med tung
eldningsolja. Dirfor har det skett en overgéng till drift med enbart es brénsle, i det
hér fallet billigare, hdgsvavlig tung eldningsolja, dven i hamnar, vilket lett til] hégre
utsldpp av svaveldioxid, partiklar och kviveoxid i nirheten av befolkade omraden.

Nir kommissionen forberedde det hir forslaget lade man dirfor vikt vid hur man bast
skulle kunna kraftigt minska utsldppen av luftfSroreningar fran fartyg i nirheten av
befolkade omraden. Man enades om att bista sittet for att uppna milj6forbittringar
och garantera ritt tillimpning skulle vara lagstiftning om svavelhalten i brinsle som
anvands 1 EU-hamnar. Direfter bestod uppgiften av att definiera begreppet
hamnomréde, i synnerhet om lagstiftningen skulle gilla bransle som fartyget
anvander vid mandvrering (huvudmotorer), och/eller det brinsle som anvinds nér
fartyget ligger i hamn (frimst hjdlpmotorer for elproduktion).

Det dr visserligen mojligt att pad fartyg vid manovrering koppla om frin en
brinsleanvindning till en annan nir det giller drift av huvudmotorerna, men
motortillverkarna har pipekat att direktomkoppling frin tung eldningsolja med hég
viskositet till marin dieselbriinnolja med lag viskositet kriver en omstillningsperiod
péd 20-60 minuter om man vill undvika problem med brinslepumpar och
insprutningssystem,  vilket annars kan bli fallet beroende pid  snabba
temperaturforandringar. Forsok att snabba pd omkopplingen kan leda till att motorn
tillfalligt stannar, vilket kan vara sirskilt farligt i nirheten av hamnar.

Som underlag for forslaget glordes, fSrutom ovanstiende praktiska dverviganden,
dven en bedémning av hur stora mangder utslipp som sker i hamnarna.
Bedémningen visade att utslippen av luftféroreningar fran fartyg som mandvrerar i
hamnar uppgick till ungefiir en fiirdedel av utslippen nir fartygen lag i hamn.
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Forslagets forsta mdl dr dirfor ett krav pd att samtliga maringa brinslen som
anvéinds av fartyg som ligger i en gemenskapshamn fdr innehdlla hogst 0,2 % svavel.
Det ir ett tillvigagingssitt som ar proportionerligt, praktiskt och latt att genomfora,
och som leder till att den lokala luftkvaliteten forbittras genom att fartygens
hamnutslipp av svaveldioxid, partiklar och kviveoxid minskas.

Det andra forslaget innebdr att det befintliga undantaget for Grekland och tredje
lands territorier forsvinner. Det rader inget tvivel om att utslapp fran fartyg péverkar
den lokala luftkvaliteten i de omraden i lika hog utstrickning som pi andra héll, och
enligt beddmningen av utslappsméngderna ligger tre av de tio hamnar med hdgst
fartygsutslipp inom EU i Grekland.

Fér det tredje foreslds ett forbud av forsdljning av marin dieselbrinnolja (DMA- och
DMX-typer} med higre svavelhalt dn 0,2 % (0,1 % dr 2008). P sa vis bidrar man till
att brinsle som uppfylier kraven finns tillgangligt.

Den sista delen ror artikel 1.2 a i direktiv 1999/32, som for nirvarande undantar
“marin dieselbriinnolja som anvinds av fartyg som passerar gransen mellan ett tredje
land och en medlemsstat” frdn kravet pd en svavelhalt pd hogst 0,2%. Det
undantaget har dock visat sig svart att tolka och tillimpa enhetligt. Skilet till att det
togs med var att internationella fartyg inte nddvindigtvis skulle kunna fi tag pa
dieselbrinnolja i avreschamnen som klarade kraven och som sedan skulle anvindas i
gemenskapens territorialvatten. En undersckning av de globala brinslemarknaderna
som gjordes for kommissionens'® rikning har visat att marin dieselbrinnolja som
innchaller hdgst 0,2 % svavel inte finns virlden over. Kravet i den foreslagna
4indringen p att havsgéende fartyg skall anvinda brinsle med en svavelhalt pd hogst
0,2 % giller endast i EU-hamnar, vilket innebir att fartygen kan tanka godként
brinsle nir de anléper hamnen, och dirigenom forsvinner behovet av ett undantag.

Slutligen foreslds ddrfor att undantaget far internationella fartyg som passerar
grinsen mellan ett tredje land och en medlemsstat skall tas bort.

Tung eldningsolja for anvindning i stora forbrianningsanliggningar -
foljdandringar

I artikel 3.4 i direktiv 1999/32/EG sigs att bestimmelserna rorande svavelhalten 1
tung eldningsolja for anvindning pa land skall ses dver och om s kriivs revideras vid
eventuell framtida revidering av  direktiv 88/609/EEG om  stora
forbranningsanlaggningar. Genom direktiv 2001/80/EG, som antogs forra aret,
revideras direktiv 88/609/EEG och dessutom inférs nya krav i friga om
svaveldioxidutslapp fran stora forbriinningsanldggningar. Eftersom
svaveldioxidutslapp i regel 4r en funktion av svavelhalten i det anviinda brinslet, har
det blivit nddvandigt att lagga fram foljddndringar av direktiv 1999/32.

Syftet med det hir forslaget dr darfor att ligga fram féljdéindringar av direktiv
1099/32/EG sé att det Gverensstimmer med det nya direktivet 2001/80/EG ndr det
géller utsldpp frdn stora forbrdnningsanliggningar.

i0

Rapport om de kostnader som formodligen uppstar for brinsleproducenter om svavelhalten sidnks i
marina brinslen. Beicip Franlab, 2002.
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Att ta bort undantaget for tung eldringsolja

Artikel 3.2 och 3.5 innehiller ett forfarande f6r hur medlemsstaterna kan begira
undantag frén kravet p4 en maximal svavelhalt pd 1 % i tung eldningsolja, som galler
frdn och med den 1 januari 2003. Efter det datumet kommer undantaget 1 friga om
tung eldningsolja inte att vara relevant, eftersom svavelgrinsen pd 1 % kommer att
ha tritt i kraft di. At undantaget forsvinner kommer inte att paverka
Overgdngsarrangemang med kandidatlénderna, som kan forhandlas fram frén fall till
fall.

Ddrfor foreslds art undantagsbestimmelserna Jor tung eldningsolja tas bort.
Att inriitta en foreskrivande kommitté for framtida tekniska forindringar

Nir det giller sadana tekniska andring och/eller foljdéndringar som diskuteras j
punkt 2.4 kan det ibland vara fordelaktigt att de avgérs av en foreskrivande kommitté
snarare dn genom ett lingdraget medbesiutandeforfarande med Europaparlamentet
och radet.

Detta kommittéforfarande 4r i synnerhet att foredra nér det ror sig om &ndringar som
beror pd andra direktiv som det redan fattats politiska beslut om genom
medbeslutandeforfarandet. Det kan ocksi vara en limplig metod for att komma
overens om icke-politiska forslag som utveckling av riktlinjer fér genomforande av
strategier. I direktiv 1999/32 foreskrivs dock ingen foreskrivande kommitté,

Det hir forslaget syfiar déirfor till atr invétta en foreskrivande kommitté, som kan
anvdndas for att fatta besiut om tekniska dndringar som inte dr politiskt
kontroversiella, Kommittén kan dock inte anta dndringar som resulterar i direliq
eller indirekta dndringar av svavelgrinserna i brinsle.

KOSTNADER OCH FORDELAR MED FORSLAGET

Det hir avsnittet handlar enbart om forslagen om marina brinslen eftersom de
paverkar havsgiende fartyg, eftersom forslagen inte piverkar den aktuella
situationen for fartyg som trafikerar inre vattenvagar, vidare 4r dndringarna i fraga
om stora forbrinningsanliggningar en f6ljd av direktiv 2001/80/EG och forslaget att
inrétta en foreskrivande kommitté kommer inte att féranleda nagra kostnader. Som
underlag for forslaget, 14t GD Miljé genomfora foljande tva scparata undersdkningar,
vars resullltat dr av central betydelse for den hir analysen av forslagets kostnader och
fordelar:

* En rapport frin Beicip Franlab om kostnaderna for EU-raffinaderierna for att
framstilla ligsvaviiga marina brinslen ("Franlab-rapporten”). I rapporten sags att
ju stérre mingder lagsvavligt brinsle som preduceras, desto hégre blir
produktionskostnaden per ton. Detta innebir att j motsats till vanliga ekonomiska
principer sa dkar priset nir efterfrigan pa lagsvavligt brinsle dkar. Detta visas i
figur 2 nedan.

Il

Unders6kningarna finns pa féljande webbplats:
i
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e En undersdkning fran Enteck UK Ltd om kvantifiering av utslapp frin fartyg
(“Entec-undersékningen”). Undersdkningen innehéller en genomgang av faktiska
utslipp under &r 2000 och presenterar olika prognoser for framtida
brinsleforbrukning och utslapp baserade pd tva scenarier i friga om den érliga
tillvaxten for sjéfarten (1,5 och 3 %) samt olika lagstiftningsalternativ. I den hér
analysen har vi valt att rikna med en tillvixt pa 1,5 %.

Kostnaderna for forstagen om marina brénslen

I var analys arbetar vi efter antagandet att kostnaderna for EU-raffinaderierna
kommer att foras vidare till redarna i form av hojda pranslepriser, vilket varit fallet
med tidigare forordningar om brinslekvalitet. Nedan anges det genomsnittliga
brinsleprispislaget (extra kostnad per ton) for ligsvavligt bréinsle i jimforelse med
hégsvavligt brinsle, som framkom i Franlab-rapporten med de genomsnittliga
raffineringskostnaderna som underlag, och som ir framriknat med hjilp av uppgifter
om brinsleforbrukning for aren 2006 - 2008 1 Entec-undersdkningen. Uppgifterna for
2006 #r prelimindra, eftersom berdrda bestimmelser mycket vil kan gilla fore det.
Det arliga forhallandet mellan kostnader och fordelar dr dock mycket lika ar fran ar.

Kostnader och metoder for att producera lagsvavlig tung eldningsolja i EU-
raffinaderier

Priserna pA marina brénslen skiftar kraftigt, men som referenspunkt kan namnas att
de genomsnittliga priserna i regionen Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen frin 1997
til] 2001 har legat p4 110 euro per ton for hogsvavlig marin tung eldningsolja och pd
cirka 190 euro per ton for hogsvavlig marin dieselbrannolja.

I figur 2 nedan visas ett brett spektrum i fraga om det mojliga paslaget for lagsvavlig
tung eldningsolja. Den Gvre delen p4 kurvan motsvarar oljeforetagens nivder som
krivs for att de skall f3 utdelning pd sina investeringar och den nedre delen
motsvarar snarare den faktiska avkastning som den europeiska raffineringsindustrin
fatt i ett lingre perspektiv. Spektrumet aterspeglar ocksa osikerheten nir det giller
investeringskostnaderna for att producera lagsvavligt brinsle. I den har analysen av
kostnader och fordelar har vi utgtt fran ett prispaslag som ligger 1 mitten av
spektrumet.
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Uppskattat prispaslag fér tung eldningsolja med en svavelhalt pa
: 1,5 % JmfSrt med dagens kvallt

e L ]

Figur 2. Kostnadskurva som visar prispaslaget for EU-raffinaderier for att producera marint briinsle
med en svavelhalt pa 1,5 % jimfort med den nuvarande genomsnittitga kvaliteten p4 2,9 %, Killa:
Beicip Franlab 2002,

For att producera ligsvavlig tung eldningsolja, foreslas i Franlab-rapporten att
raffinaderiernas forsta atgird skulle vara att blanda oljor inom raffineringssystemet,
eftersom det idr det billigaste alternativet. Minst 4,7 miljoner ton skulle kunna
produceras pa det sittet. Om efterfrigan blir stdrre, skulle man kunna anvinda sig av

en andra, och dyrare metod, som innebir att man koper och anvinder stérre mangder
dyr lagsvavlig rolja i raffineringsprocessen.

Man bor observera att ingen av dessa metoder leder till att den totala svavelmingden
minskar, utan till nigot hogre svavelhalt i brinsle som anvinds pa annat sitt,

Det tredje, och dyraste, alternativet utgdrs av avsvavling av brinslet. Med den
metoden minskas den totala svavelmingden, men den ir dyrast och samtidigt mest
energikrivande for raffinaderierna, vilket leder till 6kade koldioxidutslipp. Det finns
mycket fa anldggningar i Europa for avsvavling av restbrénsle eftersom avkastningen
inte &r tillrdckligt hog.

Att tillhandahdlla marina brinsien med en svavelhalt pd 1,5 % for anvandning i
Nordsjéns och Ostersjins SOxECAs och Jor anvindning av passagerarfartyg i
regulidr trafik

Enligt prognoserna i Entec-undersokningen kommer till ar 2006 ungefér 14 miljoner
ton marint brinsle irligen att forbrukas i Nordsjons och (")stersjiins SOxECAs.
Utsldppsuppgifterna tyder pé att ytterligare fyra miljoner ton forbrukas av
passagerarfartyg i reguljir trafik i EU:s vatten utanfor SOXECA. Det hir
forslaget innehiller krav pé att dessa 18 miljoner ton maste ha en svavelhalt p4d hogst
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1,5 %. CONCAWE'? uppskattar att ungefir hilften av det marina brinsle som
behévs for anviindning inom SOXECAs (sju miljoner ton) kommer att tillhandahallas
i EU-hamnar och att den &terstdende halvan kommer att tillhandahallas utanfor EU
till internationella fartyg som passerar genom et SOXECA. Om man antar att de
fyra miljoner ton marint brinsle som anvinds av passagerartrafik i reguljdr trafik
utanfor SOxECA tilihandahélls 1 EU, kommer den totala mingd lagsvavligt marint
brinsle som efterfrigas i EU att uppgé till elva miljoner ton. Enligt Franiab-rapporten
skulle det genomsnittliga prispéislaget per ton for att tillhandahélla elva miljoner
ton marin tung eldningsolja med en svavelhalt pi 1,5 % i EU vara cirka 50
euro.

Att forutspa prispaslaget for marint brinsle med en svavelhalt pd 1,5% som
tillhandahalls wtanfér EU ir litet svérare. 1 vissa omraden kommer férmodligen
marin tung eldningsolja med en svavelhalt pa 1,5 % inte att finnas, eftersom den
riolja som anvinds for att producera marina branslen har hog svavelhalt. 1 de
omridena kommer fartyg som har ett SOXECA som destination formodligen att
tanka marina destillatbrinslen for att uppfylla kravet pa en svavelhalt p& 1.5 %. Man
antar att hilften av de sju miljoner ton brinsle som kops utanfor EU for anvindning
inom SOXECA kommer att vara destillatbrinsie med ett prispasiag pa cirka 60 euro
(vilket har varit det genomsnittliga prispaslaget for marin dieselolja av DMB-typ
jimfort med tung eldningsolja under de senaste fyra aren), och att den andra hilften
kommer att utgdras av tung eldningsolja med ett prispaslag liknande den for
lagsvavlig tung eldningsolja 1 EU, dvs. cirka 50 euro. Féljaktligen uppskattas det
genomsnittliga prispislaget for de sju miljoner ton marint briinsle med en
svavelhalt pa 1,5 % som tillhandahalls utanfor EU vara 55 euro.

Den arliga stegvist 6kande kostnaden SOXECA-forslaget for 2006 uppskattas
dirfor bli 735 miljoner earo (7 m x 50 euro + 7 m x 55 euro). Den Arligt stegvist
¢kande kostnaden for forslaget om passagerarfartyg for 2007 uppskattas bli
200 miljoner euro (4 m x 50 euro).

Ats tillhandahdlla marina brinslen med en svavelhalt pd 0.2 % for anvindning i EU-
hamnar (0,1 % fran och med 2008)

Enligt prognoserna i Entec-undersokningen kommer till ar 2006 cirka 2,3 miljoner
ton marint brinsle att forbrukas arligen av fartyg som ligger i EU-hamnar.
Enligt det hir forslaget skulle det branslet fa innehalla hogst 0,2 % svavel. Vidare
antas att allt brinsle skulle tillhandahdllas av EU-raffinaderier som marin
dieselbrinnolja. Ett ytterligare antagande ar att hélften av de fartyg som anléper en
EU-hamn skulle behdéva koppla om fran drift med tung eldningsolja till marin
dieselbrannolja for att uppfylla kraven i forslaget, vilket motsvarar ett prispaslag pa
100 euro per ton. Den andra hilften drivs redan med en marin destillatolja, och skulle
koppla over till ett brinsle med lagre svavelhalt. Enligt Franlab-rapporten skulle
prispaslaget for att koppla dver fran marin dieselolja med en svavelhalt pa 1,5 % till
motsvarande olja med en svavelhalt pd 0,2 % vara 15,5 euro per ton. Foljaktligen
uppskattas det genomsnittliga prispéslaget for detta briinsle vara 57,75 euro.
Den arliga stegvist okande kostnaden for 2006 for forslaget om hamnar
uppskattas dirfor bli 133 miljoner euro (2,3 m x 57,75 euro).

e kT e Y pwr e s fm bt eakarhet och mialio.
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Frdn och med 2008 sinks svavelgrinsen fran 0,2 % till 0,1 %, konsumtionen &kar til]
2,4 miljoner ton och prispaslaget antas bli tvi euro per ton vid en &vergang fran
marin dieselolja med en svavelhalt pad 0,2 % till motsvarande brinsle med en
svavelhalt pi 0,1 %. Den drliga stegvist 6kande kostnaden for 2008 for forslaget
om hamnar uppskattas dirfor bli 48 miljoner euro (2,4 m x 2 euro),

Fordelar med forslagen om marina brinslen

I friga om forsurning saknas det fortfarande metoder for att i pengar mita effekterna
av dverskridelser av kritiska belastningsgrinser pd ekosystem. Det ir en viktig aspekt
eftersom det innebir att den stérsta fSrdelen med SOXECA-delen i det hir forslaget,
nimligen minskningen av fartygens bidrag till Overskridelse av  kritiska
belastningsgrinser i friga om surhet i norra Europa, inte kan miitas i pengar.

De penningmissiga fordelar som nyligen tagits fram for kommissionen och som
anvants for att bedéma det hir forslaget', innehaller effekter pd minniskors hilsa
samt pa grodor och byggnader. De halsoeffekter som &terfinns i tabell 1 (s. 1)
analyserades och 6vrig paverkan pd hilsa, byggnader och grodor lades till for att man
skulle f4 fram penningmadssiga fordelar per ton minskat utslipp. De framriknade
varden som anvindes i den hir analysen av kostnader och fordelar anges i tabell 3.2
nedan,

Tabeli 3.2 Penningmissiga fordelar vid minskade utslipp

Fororenin | Plats dar utslippen Fordelar som resultat av forbattrad luftkvalitet
g minskar

Euro per ton i Forklaring
minskade utskipp
(genomsnitt)

S0, Nordsjén, Ostersjon | 3 933 Minskad paverkan pa minniskors hilsa
och Engelska kanalen fr&n svaveldioxid och sulfatpartiklar,
(SOxECA) samt minskad paverkan p4i material

frin svaveldioxid och surhet,
S0, Ostra  Atlanten och | 4 600 Minskad paverkan pg minniskors hilsa
Norra Medelhavet frin svaveldioxid och sulfatpartiklar,

samt minskad paverkan pid material
frén svaveldioxid och surhet

SO, Hamnomriden i EU 8 200 Samma fdrdelar som ovan, men hégre
virde  eftersom  fler ménniskor

L péverkas.

Kommissionens BeTa-databas dver luftféroreningars externa effekter. AEA Technology, 2002. P4 basis
av uppskattningar som riknats fram med hjilp av ExternE-metoden (Europeiska kommissionen 1998)
och GD Miljés riktlinjer om hiilsobeddmningar (se
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PM Hamnomraden i EU 30 500 Minskad paverkan p4 manniskors hilsa
(hogt virde eftersom partiklar ar

sdrskilt farliga).
PM Hamnomriden i§ 276350 Minskad paverkan pd minniskors hélsa
SOxECA (nigot ligre virde dn ovan eftersom

linderna i SoxECA-omrédet har nigot
ligre befolkningstithet &n genomsnittet
for EU).

NOx Hamnomraden i EU | 4 200 Minskad pAverkan p4 minniskors hilsa
fran nitratpartiklar och pd ménniskors
hilsa och grodor frin ozon.

Virdena for havsomridena &r baserade pd den forbattrade luftkvaliteten i
landsbygdsomraden i angrinsande linder, viktade genom kusternas ldngd, rdknat
fagelvigen. Genomsnittsviirden for olika havsomraden beriknades for att man skulle
f fram virden for SOXECA-omrddets arca samt for Ostra Atlanten och norra
Medelhavet.

Virdena for hamnomréaden i EU och i SOXECA baseras pa antagandet att hilfien av
hamnarna ligger pi landsbygden och hilften i stider med ett invinarantal pd 100 000
minniskor. Det #r en nagot forsiktig uppskattning eftersom det av Entec-
undersékningen framgér att av de 50 hamnar som uppvisade hogst utsldpp, hade tio
cirka 500 000 invdnare eller fler. Listade efter utslippsméngder ér dessa Hamburg,
Barcelona, Genua, London, Amsterdam, Thessaloniki, Neapel, Lissabon, Dublin och
Ko6penhamn. Av dessa dr fem huvudstad i ett EU-land och fyra har ett invénarantal
p cirka en miljon manniskor eller mer.

I dessa omriden kommer de penningmissiga fordelarna per ton minskade utsldpp av
svaveldioxid och partiklar att vara 5 till 15 ginger hogre an de som anvands for den
hér analysen av kostnader och fGrdelar, eftersom fler manniskor gynnas av de
minskade utslippen.

Genom en kinslighetsanalys har dven kostnaderna och fordelarna med forslaget om
hamnamna beriknats med antagandet att samtliga hamnar ligger i landsbygdsomraden
(och foljaktligen nistan halveras férdelarna per ton minskade utslapp av svaveldioxid
och partiklar). Aven om man anvinder det scenariot skulle fordelarna uppvaga
kostnaderna i forhallandet 4:1.

Oversikt dver kostnader, fordelar och minskning av utslapp

I de tre nedanstiende tabellerna sammanfattas de arliga kostnaderna och fordelarna
for forslagets delar om marina brinslen.



Tabell 3.3.1 Arliga fordelar & kostnader genom SOxECA-forslaget (2006)

‘ FORDELAR
3933 Genomsnit_t_lig fordel i euro per ton minskat utslipp av svaveldioxid i
Nordsjén, Ostersjon och Engelska kanaien
X 337 000 | Antal ton minskade svaveldioxidutslapp genom forslaget om SOXECA
=1325421 000 | Arlig fordel i euro genom forbittrad luftkvalitet
27 650 Genomsnittlig fordel i euro per ton minskade partikelutslipp i hamnar i
SOxECAs
x2 000 ; Antal ton minskade partikelutsldpp i hamnar
=55300000 | Arlig fordel i euro genom forbittrad luftkvalitet

1380 721 000

Arlig fordel totalt i euro genom forbittrad luftkvalitet

KOSTNADER

50

X 7000 000

Prispaslag i euro per ton marint brinsle med en svavelhalt Pé 1,5 % som képts
i EU

Antal ton tung eldningsolja med en svavelhalt P& 1,5% som képts och
férbrukats i SOXECA

= 350 060 000

Arlig &kning av brinslekostnaderna riknat i euro

55

x 7 000 000

Prispdslag i euro per ton marint brinsle med en svavelhalt pd 1,5 % som képts
utanfdr EU

Antal ton marint briinsle med en svavelhalt pd 1,5 % som kiipts utanfér EU,
men som férbrukats inom SoxECA

= 385 000 000

Arlig 6kning av brinslekostnadema riknat i euro

735 000 000

Total arlig kning av brénslekostnaderna i euro

L 645 721 000

= ARLIG NETTOVINST

Tabell 3.3.2 Arliga fordelar & kostnader genom férslaget om passagerarfartyg

(2007)
FORDELAR
4600 | Genomsnittlig fordel i euro per ton minskade wtslipp av svaveldioxid i
Medelhavet och Atlanden
x 89 000 | Antal ton mjnskade kvéivedioxidutsldpp genom forslaget om passagerarfartyg
=409 400 000 | Arlig fordel i curo genom f5rbittrad tuftkvalitet
KOSTNADER
50 | Prispéslag i euro per ton marint brinsle med en svavelhalt pa 1,5 % som képts

utanfér EU

x 4 000 000

Antal ton tung eldningsolja med en svavelhalt pd 1,5 % som anvints av farjor
1 Medelhavet och Atlanten

=200 000 000

Arlig Okning av brinslekostnaderna riknat i euro

L
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209 400 000 euro |

= ARLIG NETTOVINST

Tabell 3.3.3 Arliga fordelar & kostnader genom forslaget om hamnar (2006 &

2008)
FORDELAR
Briinsle med en Briinsle med en
svavelhalt pd svavelhalt pd
0,2 % (2006) 0,1 % (2008)
8 200 8200 | Allig fordel i euro per ton minskade
svaveldioxidutslépp 1 hamnar
x 81 000 x 3 000 | Antal ton minskade svaveldioxidutsiipp i hamnar
= 664 200 000 =24 600 000 | Fordel i euro
30 500 30 500 | Genomsnittlig fordel 1 euro per ton minskade
partikelutslipp i hamnar
x & 000 x 200 | Antal ton minskade partikelutsldpp i hammar
=244 000 000 =6 100 000 | Férdel i euro
4200 47200 | Genomsnittlig fordel i euro per ton minskade
kviveoxidutslipp i hamnar
x 3000 x 70 | Antal ton minskade kviveoxidutslapp i hamnar
=12 600 000 =294 000 | Fordel i euro
920 800 000 30 994 000 | Total arlig forbittring av juftkvaliteten raknat i
euro
KOSTNADER

Briinsle med en

Briinsle med en

svavelhalt pd svavelhalt pd
0,2 % (2006) 0,1 % (2008)
57,75 2 | Prispaslag per ton brinsle
x 2 300 000 x 2 400 000 | Antal ton som forbrukas i EU-hamnar
132 825 000 4 800 000 | Total irlig kning av briinslekostnaderna i euro

787 975 000 euro

26 194 000 euro

= ARLIG NETTOVINST

Det rader inget tvivel om att for
kostnaderna mycket kraftigt. Nér det géller delarna om en svavelhalt pa 1,5 %, skulle

brinsleprispaslaget behdva dka t
an fordelara. Och i friga om

alla delarna i forslaget, overvager fordelarna

ill 99 euro per ton innan kostnaderna skulle bli storre
forslaget om hamnar, skulle bransleprispéaslaget for

marint brinsle med en svavelhalt pa 0,2 % behéva Ska till 400 euro per ton innan
kostnaderna skulle bli stdrre an fordelama.

Koldioxid

Overgangen till marint brénsle med l4g svavelhalt kommer ocksa att 1 viss grad
paverka koldioxidutslappen, som ir den viktigaste vixthusgasen som bidrar till
klimatforindringen. Att avsvavla brénsle &r cnergikrivande och leder till okade
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koldioxidutslipp fran raffinaderier. A andra sidan har lagsvavliga briinslen hogre
specifik energi, vilket leder til] ligre koldioxidutsliipp fran fartyg.

Aven om det kommer att krdvas en viss insats i form av ytterligare avsvavling for att
fé fram de 2,3 miljoner ton lagsvavlig dieselolja som kriivs enligt det hir frslaget,
forutspds i Franlab-rapporten att det mesta av den ldgsvavliga tunga eldningsoljan
som kommer att behévas kommer att framstillas genom blandning och/eller genom

raffinaderier kommer dirfor formedligen att vara liten, och mer 4n vil uppvigas av
den arliga minskningen av koldioxidutslipp fran fartyg, som enligt prognosen |
Entec-undersékningen forvintas blj 190 000 ton ar 2006. Av den anledningen har vi
inte tagit med koldioxidutslipp i den hir analysen av kostnader och fordelar,

Eventuell piverkan P4 svavelhalten i tung eldningsolja som anviinds utanfsr
SOxECAs

I friga om SOXECA-delen i det hir forslaget antas att de 7 miljoner ton tung
eldningsolja som tillhandahills inom EU och som skall anvindas inom SOxECAs
kommer att produceras till relativt 1dg kostnad i EU-raffinaderier genom blandning
inom det befintliga raffineringssystemet, eller genom anvindning av riolja med lagre
svavelhalt,

Som redan pépekats i punkt 3.3.1 innebir detta att svavelhalten i brinslen som
produceras inom EU for anvindning utanfér SOxECA formodligen kommer att 5ka
nigot. Om man antar att den nuvarande genomsnittliga svavelhalten j tung
eldningsolja i EU 4r 2,9 % (uppgift frin CONCAWE som anvands i1 Franlab-
rapporten) och mot bakgrund av att 7 miljoner ton EU-producerad tung eldningsolja
skulle behdva spiadas ut till en svavelhalt pd 1,4% om man vill uppnid en
genomsnittlig svavelhalt ps 1,5 %, ger en enkel massberdkning (7 m x 0,014) att
98 000 ton svavel skulle flyttas ut fran SOXECA-omradet. Om man vidare antar att
dessa 98 000 ton svavel hamnar i de 35 miljoner ton brinsle som forbrukas j EU:s
havsomriden utanfr SOxECA, skulle svavelhalten Oka med cirka 0,3 % i dessa
briinslen. Det ir dock ett pessimistiskt antagande, efiersom det iir troligt att en stor
del av det svavlet skulle hamna ; det brinsle som forbrukas utanfor EU:s
havsomrade, dvs. pa 6ppet hav.

Att flytta svavelutslipp frén ett omride till ett annat kan till viss del motiveras,
eftersom skilet bakom SOxECAs, som medlemsstaterna enades om inom IMO, ir att
minska paverkan frin fartygens svaveldioxidutslipp pa ekosystem som ir kansliga
for sura nedfall. Ovriga EU-havsomraden griinsar inte till surhetskinsliga ekosystem
1 samma utstrickning som SOxECA j Nordsjon och Ostersjon, och dirfor ir det
logiskt att flytta fartygens svaveldioxidutslapp till dessa omraden dir de gér mindre
skada.

Trots det ar det viktigt att se till att svaveldioxidutslipp frin fartyg i Gvriga EU-
havsomraden inte nir en niva som skulle kunna paverka den lokala luftkvaliteten och
skada minniskors hilsa.

Detta &r ett skal till att kommissionen foreslar en svavelhalt pd 1,5 % i briinslen for
passagerarfartyg i reguljar trafik inom EU, och en svavelhalt p3 0,2 % for bréinslen
som skall anvindas i EU-hamnar, for att minska paverkan frin utsldpp av
svaveldioxid, partiklar och kvivedioxid pd den lokala luftkvaliteten. Vi fireslar
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ocksa att svavelhalten i marin tung eldningsolja som anvinds inom EU skall
dvervakas genom de rapporter om svavelhalten i bransle som krivs i det hir
forslaget. Om det visar sig nddvindigt, kommer kommissionen aft foresla Atgarder
for att minska fartygens svaveldioxidutslapp i andra havsomraden.

FORSLAGETS INNEHALL

Artikel 1

1 artikel 1 beskrivs i detalj de foreslagna dndringarna av direktiv 1999/32/EG.

M

(2)

€))

)

&)

(6)

M

(8)

€)

Artikel 1 till direktiv 1999/32/EG 4ndras sa att det innehaller en forklaring av
den utvidgade omfattningen av bestimmelserna om marina brinslen, sa att
bestimmelsen om att undanta marin tung eldningsolja och marin
dieselbrinnolja som anvinds av fartyg som passerar grinsen mellan ett tredje
land och en medlemsstat tas bort och sa att det infors en ny bestammelse om
att brinslen avsedda for forskning och provning skall undantas.

Artikel 2 #ndras si att befintliga definitioner uppdateras och nya definitioner
infors betriffande bestimmelserna for marina branslen.

Artikel 3  #ndras genom  att befintliga  bestimmelser ~ om
forbranningsanliggningar tas bort, inklusive undantagsbestammelsen som
upphér att gélla 2003, och genom att det infors nya bestammelser som
Sverensstammer med direktiv 2001/80 om stora forbranningsanliggningar.

Artikel 4 indras genom att befintliga bestimmelser om marin dieselolja
forsvinner.

En ny artikel 4a laggs till for att begrinsa svavelhalten i marina bréanslen som
anvinds i SOXECA och av passagerartrafik 1 reguljar trafik till eller fran en
EU-hamn, till 1,5 %, och for att forbjuda forsdljningen av marin dieselolja
med en svavelhalt pa over 1,5 %.

En artikel 4b laggs till for att begransa svavelhalten i marina brinslen som
anvinds av fartyg pi inre vattenvigar och i EU-hamnar, till 0,2 % (0,1 % till
ar 2008), och for att forbjuda forsaljningen av marin dieselbrinnolja med en
svavelhalt pa dver 0,2 % (0,1 % till 4r 2008).

Artikel 6 indras si att de nya artiklarna om marina brinslen skall ingd 1
provtagningssystemet, och 4 att rutinerna for provtagning, analys och
inspektion av marina bréinslen specificeras.

Artikel 7 indras sa att det infors nya rapporteringskrav for marina brinslen,
och ett krav p4 kommissionen att dvervaga alternativ teknik for att minska
utslappen nir IMO-riktlinjer har utarbetats.

En ny artikel 9a laggs till for att infora en foreskrivande kommutte.

Artikel 2

Artikel 2 ror medlemsstaternas skyldighet att inforliva det hir forslaget till direktiv.
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Artikel 3
Artikel 3 ror datum for ikrafttridande av det foreslagna direktivet.
Artikel 4

Genom denna artikel riktas det foreslagna direktivet till medlemsstaterna,

ASIKTER FRAN MEDLEMSSTATERNA OCH IN TRESSENTER

Tidigare i 4r hélls tvd méten med intressenter, bland dem medlemsstaterna, kandidat-
och EES-linderna samt representanter  for  industrin @ och icke-statliga
milj8organisationer. Dessutom ordnades skriftliga samrdd som till resultat fick cirka
40 svar. Protokoll frin bigge mdtena, deltagarlistor, en rapport om det skriftliga
samridet samt kopior pa samtliga svar som inte ir hemligstimplade kan laddas ner
fran foljande webbplats:
http://www.europa.eu.int/comm/environrnent/air/ﬁlture__transpon.htm.

Sammanfattning av synpunkterna pi bestimmelserna om marina briinslen

Medlemsstaterna De flesta medlemsstater stodjer ett geografiskt begrinsat forbud
ot anvandningen av hégsvavliga marina brénslen i enlighet med den internationellt
Overenskomna SOXECA i Nordsjén och Ostersjén. En majoritet av medlemsstaterna
stodjer dock inte ett EU-firbud mot f{6rsdljning av hégsvavlig marin tung
eldningsolja. De flesta ir verens om att bestdmmelserna om marin dieselbriannolja i
direktivet behdver fortydligas for att kunna fungera bittre.

Belgien foreslir att forsiljningen av marin dieselolja som inte uppfyller kraven skall
forbjudas, och Italien bekrifiar att de redan forbjudit marknadsforing av marin
dieselbrinnolja som innehaller mer in 0,2 % svavel. Finland bekriftar att deras férjor
som gar i regelbunden trafik redan nu tenderar att drivas med briinsle med en
svavelhalt pa 0,5 % eller lagre. Italien anser att en grans pd 3 % vore limpligare for
farjor. Slutligen anser Grekland att landet borde undantas fran samtliga bestimmeiser
om marina brinslen.

Kandidatlinderna och EES-linderna Lettland och Polen stodjer ett geografiskt
begrénsat fdrbud mot anvéndningen av hégsvavliga marina brénslen i enlighet med
SOXECA. Ruminien anser att man bor Overviga att forkiara Svarta havet som ett
SOXECA. Norge stodjer ett geografiskt begrinsat forbud mot anvindningen av
hogsvavliga tunga eldningsoljor under forutsdttning att det inte &r stringare in
kraven for SOXECA. Norge stodjer vidare ett parallellt, eller ett dnnu striktare,
forbud mot forséljning av hdgsvavlig tung eldningsolja.

Representanter  fiir siéfartsndringen (European Community  Shipowners
Association, International Chamber of Shipping, Baltic & International Marine
Council och Independent Tanker Owners Organisation). Representanterna for
sjofartsniringen foredrar internationell reglering av marin tung eldningsolja i stillet
for EU-atgirder. Om EU-dtgirder foreslds, anser de att bestimmelser om
svavelhalten vid forsiljningsstillet skulle vara den bista vigen att gi for ant
sdkerstilla efterlevnaden av reglerna och tillging pa brinsle. De anser ocksd att
bestimmelserna om marin dieselbrinnolja i direktivet miste dndras s att det skapas
ett undantag for brinsle i tankama pa de Faruo cmmm S . o o S SRAD




Representanter [or oljeindustrin (EUROPIA (European Petroleum Industries
Association), CONCAWE (Oil Companies’ Health, Safety och Environment
Organisation) och BP Marine). EUROPIA och CONCAWE stodjer ett geografiskt
begrinsat forbud mot anvindningen av hdgsvavliga marina brinslen i enlighet med
SOxECA, i de fall det skulle bidra tll att lutftkvalitetsmalen uppnas och
verskridelserna av kritiska belastningsméngder minskar pa ett kostnadseffektivt satt.
Diremot stodjer de inte att forbud mot forsaljning av hogsvavlig tung cldningsolja. A
andra sidan stodjer de att grinsen for svavelhalt i marin dieselolja hdjs i enlighet med
1999/32. BP Marine har lagt fram ett forslag pa ett system med utslappshandel, dir
det #r tillatet att anviinda teknik for att minska utsldppen av svaveldioxid, i stallet for
en grins for svavelhalten i marina brinslen.

Icke-statliga_organisationer (Acid Rain Secretariat, North Sea Foundation, Seas at
Risk och the European Federation for Transport & Environment). Dessa
miljoorganisationer stddjer att marin tung eldningsolja skall omfattas av direktivet,
och anser att en svavelhalt pa 0,5 % bor tilldmpas 1 samtliga EU-farvatten, dven inom
exklusiva ekonomiska zoner. De skulle ocksa stodja ett parallellt forbud mot
forsdljning av marina brinslen med en svavelhalt pd mer &n 0,5 %. De delar
uppfattningen att bestimmelserna om marina dieselbrinnoljor i direktivet maéste
fortydligas och att undantaget for Grekland maste tas bort. Slutligen anser de att

marknadsbaserade  instrument mdste utvecklas parallellt med lagstiftning.



2002/0259 (COD)
Forslag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om dndring av direktiv 1999/32/EG niir det giller svavelhalten i marina brinslen

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen, sirskilt artikel
175.1 1 detta,

med beaktande av kommissionens forslag',

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttrande'”

med beaktande av Regionkommitténs yttrande'®,

1 enlighet med forfarandet i artikel 251 j fordraget'’, och

av foljande skal:

(1)

(2)

(3)

“)

Gemenskapens miljépolitik, sa som den anges i mil}éhandlingsprogrammen for miljon
och i synnerhet i sjitte miljdhandlingsprogrammet'® pé basis av principerna i artikel
174 1 fordraget, syftar 4ll att uppna luftkvalitetsnivaer som inte leder till oacceptabel
paverkan p4, eller risker for, ménniskors hilsa eller miljén.

I radets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavelhalten i vissa
flytande brinslen och om andring av direktiv 93/12/EEG", faststills den maximala
svavelhalten i tung eldningsolja, dieselbrénnolja och marin dieselbrinnolja som
anvands 1 gemenskapen.

Enligt artikel 7.3 i direktiv 1999/32/EG skall kommissionen éverviiga vilka atgirder
som kan vidtas fér att minska det bidrag till forsurningen som uppkommer vid
forbranning av andra marina brinslen #n marin dieselbrinnolja och, vid behov,
utarbeta ett forslag.

Utsldpp frin sjéfart genom {drbrénning av marina brinslen med hog svavelhalt bidrar
till luftféroreningar i form av svaveldioxid och partiklar som skadar manniskors halsa
och bidrar till forsurningen.

Ql1C,,s..

EGTC,,s..
EGTC,,s. .
EGTC,,s..
EGTC,,s..
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)

(6)

0

(8)

®

(10)

an

Bilaga VI till protokollet frin 1997 om indring av 1973 4rs internationella konvention
rorande forhindrande av fororening frén fartyg, dndrat genom 1978 ars protokoll till
denna (nedan kallat “Marpol bilaga VI'), som utarbetats av Internationella
sjofartsorganisationen IMO, reglerar hur luftfororeningar fran fartyg skall forhindras
och innehiller bestimmelser om vissa omriden som skall forklaras som
dvervakningsomraden for utslipp av svaveloxider (SOx Emission Control Areas,
SOxECA). Hittills har Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen forklarats som

sidana omraden.

Marpol bilaga VI trider inte 1 kraft forrdn det ratificerats av minst 15 stater som
representerar minst 50 % av tonnaget inom den internationella handelssjofarten, och i
forsamlingens resolution A.929(22) uppmanades regeringarna av IMO att ratificera
bilaga VI och i forsamlingens resolution A.926(22) uppmanades regeringama, 1
synnerhet i de lander pd vars territorium man utsett SOxECA, att garantera tillgang pé
lagsvavlig bunkerolja inom sina respektive jurisdiktioner.

Kommittén for skydd av den marina miljén inom IMO har antagit riktlinjer for
provtagning av olja i syfte att faststilla dverensstimmelse med Marpol bilaga VI.

Enligt Marpol bilaga V1 skall IMO utarbeta riktlinjer om system for avgasrening och
annan teknik som syftar till att minska svaveloxidutsldppen i SOXxECA.

Genom Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/80/EG av den 23 oktober 2001
om begrinsning av utsldpp till luften av vissa fororeningar frin stora
forbranningsanliggningar’® andras direktiv 88/609/EEG, och direktiv 1999/32/EG bor
4ndras i enlighet dirmed i enlighet med bestimmelserna i artikel 3.4 i direktiv
1999/32.

Det ir nodvindigt med ett lagstiftningsméssigt forfarande i friga om framtida
andringar for att anpassa det hér direktivet till vetenskapliga och tekniska framsteg.

Direktiv 1999/32/EG bor dérfor ndras i enlighet med detta.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 1999/32/EG #ndras pa foljande sitt:

1)

Artikel 1.2 skall ersiittas med foljande:

*Utslappen av svaveldioxid frn forbrinning av vissa petroleumbaserade fiytande
brinslen skall minskas genom att det faststalls gransvirden for svavelhalten i sidana
brinslen, som villkor for deras anvéindning inom medlemsstaternas territorium.

Grinsvirden for svavelhalten i marina brinslen skall inforas som krav for att de skall
fi anvindas av fartyg i vissa delar av gemenskapen. Marknads{oring pé
gemenskapens territorium av marin dieselbrannolja och dieseloljor med en svavelhalt
som Overstiger de griinser som anges i direktivet skall ocksa forbjudas.
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Grénsvérdena for svavelhalten i vissa petroleumbaserade flytande brinslen ;i enlighet

med direktivet skall dock inte gilla foljande:
"a) brinslen avsedda for forskning och testning
b) brinslen som skall foridlas fore slutlig forbrinning

¢) brinslen som skall foridlas inom raffineringsindustrin.”

2) Artikel 2 skall indras enligt foljande;
a) Ipunkt 1 skall forsta strecksatsen ersiittas med f6ljande:
“tung eldningsolja:

- alla petroleumbaserade flytande brinslen som omfattas av KN-nummer

27101951 - 27101969
b) I punkt 2 skall forsta och andra strecksatsen ersittas med foljande:

“dieselbrinnolja:

- alla petroleumbaserade flytande brinslen som omfattas av. KN-nummer

27101945, 27101949 eller 27101925 eller 27101929", eller

- alla petroleumbaserade flytande brénslen som till mindre &n 65 volymprocent
(inklusive forluster) destillerar vid 250 °C, och som tili mindre in 85
volymprocent (inklusive forluster) destillerar vid 350 °C enligt ASTM D86-

metoden.”

c) Punkt 3 skall strykas och foljande punkter 3.a - 3.h skall infogas:

"3.a  Marina brinslen: alla brinslen som dr avsedda for marin anvindning

enligt definitionen i ISO 8217.

3b  Marin dieselolja: alla brinslen som ar avsedda fér marin anvindning
och vars viskositet eller densitet faller inom ramen for de gransvirden for
viskositet eller densitet som faststills fir DMB- och DMC-typer i tabell I i ISO

8217.

dc Marin dieselbrinnolia: alla brinslen som 4r avsedda for marin
anvandning och vars viskositet eller densitet faller inom ramen for de
gransvirden for viskositet eller densitet som faststills for DMX- och

DMA-typer i tabell i [SO 8217,

3.d  Marpol bilaga VI: protokollet frin 1997 om andring av 1973 4rs
internationella konvention rorande forhindrande av fororening frin fartyg,

dndrat genom 1978 &rs protokoll till denna.

(EG)nr 203172001 (EGTI. 270 22 109007 . 1~

Dessa KN-nummer specificeras Gemensamma tulltaxan, dndrad genom kommissionens forordning



3.e Overvakningsomrdde for utslipp av svaveloxider: Ostersjon, Nordsjon
och Engelska kanalen enligt Internationella sjofartsorganisationens regel 14 i
Marpol bilaga VL

3.f Passagerarfartyg: Fartyg som befordrar fler 4n 12 passagerare och dar
med passagerare avses alla personer med undantag av

— i) befilhavaren och medlemmarna av besattningen eller andra personer
som i nigon egenskap 4r anstillda eller syssclsatta ombord for fartygets
behov, och

- ii) barn som inte fyllt ett ar.

3.g  Reguljir trafik: En serie overfarter av ett passagerarfartyg mellan tva
eller fler hamnar, eller en serie resor frin och till samma hamn utan
mellanliggande stopp, vilket sker antingen:

— i) enligt en offentliggjord tidtabell, eller

— i) sa reguljirt eller frekvent att de kan sagas motsvara en fast tidtabell.

3h  Fartyg i hamn: Fartyg som ligger i en hamn, dven nir de lastar, lossar
eller bara ligger for ankar.”

3 Artikel 3 skall ersittas med foljande:

,!1.

“Artikel 3
Hogsta svavelhalt i tung eldningsolja

Medlemsstaterna skall vidta de atgirder som krivs for att sakerstilla att tunga
eldningsoljor fran och med den 1 januari 2003 inte anvinds inom deras
territorier om svavethalten dverstiger 1,00 viktprocent.

Under forutsittning att de behoriga myndigheterna dvervakar utslippen skall
detta krav inte tillimpas pé tunga eldningsoljor som anvands

a) i forbranningsanldggningar som omfattas av direktiv 2001/80/EG, vilka
betraktas som nya anliggningar enligt definitionen i artikel 2.9 i det direktivet
och som uppfyller grinserna for utslapp av svaveldioxid for sadana
anldggningar enligt artikel 4 och bilaga V1 till det direktivet,

b) i forbranningsaniiggningar som omfattas av dircktiv 2001/80/EG, vilka
betraktas som befintliga anliggningar enligt definitionen 1 artikel 2.10 i det
direktivet, dir utslippen frin anldggningen dr hogst 1700 mg/Nm’ med ett
syreinnehall i rokgasen pd 3 volymprocent p4 torr bas, och dir, fran och med
den 1 januari 2008, svaveldioxidutsldppen fran forbranningsanldggningar enligt
artikel 4.3a 1 direktiv 2001/80/EG &r hdgst motsvarande dem som
Sverensstaimmer med de grinsvirden for utslipp for nya anliggningar som
anges i del A i bilaga IV till det direktivet och, i tillampliga fall, genom
tillimpning av artiklarna 5, 7 och 8 1 detta,



4)

b)

3)

c) 1 andra fdrbrz'innmgsanléiggningar som inte omfattas av a) eller b), dir
utslippen frin dessa anldggningar ir hogst 1 700 mg/Nm’® med ett syreinnehdll
i rokgasen pa 3 volymprocent pa torr bas,

d) for  forbrinning i raffinaderier  dir  de genomsnittliga
svaveldioxidutslippen per manad fordelade pa raffinaderiets alla anliggningar,
oberoende av anvind brinsletyp eller brinslekombination, ligger under det
gransvirde som skall faststillas av varje medlemsstat och som inte fir
overstiga 1700 mg/Nm®, Detta giller inte f‘drbriinningsanlﬁggningar som
omfattas av a) eller, frin och med den 1 januari 2008, de
fdrbrﬁnningsanléiggningar som omfattas av b),

3. Bestimmelserna i punkt 2 skall ses Gver och om si krivs revideras vid
eventuell framtida revidering av direktiv 2001/80/EG.”

Artikel 4 skall sindras enligt féljande;
I'punkt 1 skall orden “inklusive marin dieselbrannolja” strykas.
Punkt 2 skall strykas.
Foljande artikel 4 a skall liggas till:
“Artikel 4 a

Hagsta svavelhalt i marina brinslen som anvinds i dvervakningsomraden
for utsldpp av svaveloxider och av passagerarfartyg som anvinds i
reguljir trafik till eller frin hamnar i Europeiska gemenskapen

I. Medlemsstater som grinsar till overvakningsomriden for utslipp av
svaveloxider skall vidta nddvandiga atgirder for att se till att marina brinslen
med hégre svavelhalt 4n 1,5 viktprocent inte anvinds Pa deras territorialvatten,
i deras exklusiva ekonomiska zoner eller 6vervakningszoner for féroreningar
som omfattas av overvakningsomridena for utslipp av svaveloxider. Detta
giller alla fartyg, oavsett flagg, dven fartyg som pabdrjat sin resa utanfor
gemenskapen, frin och med tolv ménader efter datumet fr ikrafttridandet av
Marpol bilaga VI, eller frin och med den [..."], beroende pd vilket som
intraffar forst.

2. Medlemsstaterna skall vidta nodvindiga tgirder for att se till att frin
och med den 1 juli 2007 skall inga marina brinslen anvindas av
passagerarfartyg som gar i reguljar trafik till eller frén en gemenskapshamn om
svavelhalten i dessa brinslen Overskrider 1,5 viktprocent. Detta skall gilla alla
fartyg, oavsett flagg.

12 ménader efter datumet for {krafirs demdoas



6)

7

3. Medlemsstaterna skall vidta nédvindiga atgirder for att se till att frn
och med tolv ménader efter datumet for ikrafttridandet av Marpol bilaga VI,
eller frdn och med den [...*], beroende pa vilket som intriffar forst, skall
marina brinslen med en svavelhalt pa hogst 1,5 viktprocent finnas tiligéngliga i
tillrickliga mingder for att mota efierfragan i samtliga hamnar 1 gemenskapen.

4. Fran och med tolv manader efter datumet for ikrafttradandet av Marpol
bilaga VI, skall medlemsstaterna kriva korrekt ifyllnad av fartygens
loggbocker, dven i friga om atgarder for omkoppling mellan brinsletyper, som
ett villkor for att fartyget skall f3 anidpa en gemenskapshamn.

5. Medlemsstaterna skall se till att frin och med tolv ménader efter
datumet for ikrafttridandet av Marpol bilaga VI, eller fran och med den [.. s
beroende pé vilket som intraffar forst, skall svavelhalten i alla marina brinslen
som silis pi deras territorium dokumenteras av leverantoren i
leveransdokumenten rorande bunkeroljan, kompletterad med ett forseglat prov.

6. Medlemsstaterna skall se till att marin dieselolja inte siljs pd deras
territorier fran och med den [..."] om svavelhalten i sidan marin dieselolja
dverstiger 1,5 viktprocent.”

Féljande artikel 4 b skall liiggas till:

”1.

“Artikel 4 b

Hébgsta svavelhalt i marina briinslen som anviinds av fartyg pé inre
vattenvigar och i gemenskapshamnar

Medlemsstaterna skall vidta noédviandiga atgirder for att se till att marina
brinslen inte anvinds av fartyg pa inre vattenvdgar eller av fartyg 1
gemenskapshamnar fran och med den

-[.. .‘] om brinslets svavelhalt dverstiger 0,20 viktprocent,
- 1 januari 2008 om brénslets svavelhalt dverstiger 0,10 viktprocent.

Medlemsstaterna skall se till att marin dieselbrinnolja inte siljs pd deras
territorier om svavelhalten dverstiger de grinsvirden som anges 1 punkt 1.

Artikel 6 skall indras enligt foljande:

Foljande punkt 1 a skall laggas till:

“1a  Nar det giller marina brinslen skall medlemsstaterna vidta nodvindiga
atgarder for att kontrollera att svavelhalten i marina briinslen som marknadsfors
i gemenskapen och som anviinds

12 ménader efter datumet for ikrafttridandet
12 manader efter datumet for ikrafttridandet

12 manader efter datumet for ikrafttridandet
1Y e E i Aar altar Aatiirast FAF ibrafrradandet



= av samtliga fartyg i overvakningsomriden for utslapp av svaveloxider,
gemenskapshamnar och p# inre vattenvigar,

~  avpassagerarfartyg i reguljir trafik till och fran gemenskapshamnar

uppiyiler relevanta bestimmelser i artikel 4 a-b. Provtagning bér dven ske av
marina brénslen som anvinds i gemenskapens Gvriga havsomraden for att
faststilla svavelhalten. Féljande metoder for stickprov, analys och kontroll
skall anvindas:

—  Stickprov och analys av svavelhalten i eldningsolja avsedd for
forbrénning som levererats for anvandning ombord pi fartyg, i enlighet
med IMO:s riktlinjer.

—  Stickprov och analys av svavelhalten i eldningsolja i tankar och i
forseglade stickprov fran bunkertankar ombord paé fartyg.

~  Kontroll av fartygs loggbécker och leveranssedlar for bunkerbriinsle.

Stickprovskontrollen skall bérja inom sex manader fran den dag da det berdrda
gransvardet for maximal svavelhalt j brénslet trider i kraft. Den skall utforas i
tillrdcklig omfattning, tillricklig mingd och pd ett sddant sitt att proven dr
representativa for det undersékta brinslet, och av det brinsle som anvinds av
fartyg nir de befinner sig pd havsomriden | gemenskapen, i
gemenskapshamnar och pj gemenskapens inre vattenvigar.”

b) Punkt 2 a) skall ersiittas med foljande:

’a) ISO-metod 8754 (1992) och PrEN ISO 14596 f5r tung eldningsolja och
marina brinslen”

8) Artikel 7 skall ersittas med foljande:
"Artikel 7
Provtagning och analys

’1. Pa grundval av resultaten av dep stickprovskontroll, analys och kontroll
som utfors i enlighet med artikel 6 skall mediemsstaterna senast den 30 Jjuni
vatje &r limna en kortfattad rapport till kommissionen om svavelhalten j de
flytande briinslen som omfattas av detta direktivs rickvidd och som anvants
inom medlemsstaternas territorium under foregdende kalenderir. Rapporten
skall innechalla en forteckning &ver totalt antal stickprov som testats per
brénsletyp (tung eldningsojla, dieselbrinnolja, marin tung eldningsolja, marin
dieselolja, marin dieselbrinnolja), och skall 4ven innehalla uppgifter om vilken
mangd brinsle som anvints samt den berdknade genomsnittliga svavelhalten,
Medlemsstaterna skall vidare Tapportera om antalet inspektioner som gjorts
ombord pa fartyg, samt ange den genomsnittliga svavelhalten fér de marina
brinslen som anvints pé deras territorier och som for narvarande inte omfattas
av direktivet.

2. Pa grundval av bland annat de drsrapporter som ldmnas i enlighet med
punkt 1 och den konstaterade utvecklingen nir det giller Tuftkvalitet ~nh



forsurning, skall kommissionen senast den 31 december 2010 Gverlimna en
rapport till Europapariamentet och rddet. Kommissionen kan, tillsammans med
denna rapport, limna forslag till revidering av detta direktiv, srskilt 1 fraga om
de grinsvirden som faststillts for varje brinslekategori, och de havsomraden i
gemenskapen dir lagsvavliga marina brinslen skall anvindas.”

3. Med beaktande av IMO-riktlinjer for avgasreningssystem och annan
teknik som anviinds for att minska svaveloxidutsidppen, samt miljoeffekterna
av sadan teknik, inklusive effekterna pd den marina miljon, skall
kommissionen Overvidga ecventuella alternativa metoder for att minska
utsiippen som skulle kunna vara tillitna som alternativ till att anvinda de
1agsvavliga marina brinslen som krévs i artikel 4 a-b och, om det &r limpligt,
ligga fram ett forslag.”

4, De #ndringar som ar ndédvindiga for att anpassa detta direktiv till den
vetenskapliga och tekniska utvecklingen skall antas 1 enlighet med forfarandet i
artikel 9 a, men fir inte leda till nigra direkta eller indirekta &ndringar av
grinsvirdena for svavel i brinsle.”

9) Foljande artikel 9 a skall Eiggas till:
“Artikel 9 a
Foreskrivande kommitté

1. Kommissionen skall bitridas av en kommitté. Den skall bestd av
foretridare for medlemsstaterna och ha kommissionens foretridare som
ordforande.

2. Nir hinvisning sker till denna punkt skall det foreskrivande forfarandet
i artikel 5 i beslut 1999/468/EG?! tillimpas, varvid bestdmmelserna i artikel 7.3
och artikel 8 i det beslutet skall iakttas.

3, Den tid som avses 1 artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall faststallas till
tre manader.”
Artikel 2

Medlemsstaterna skall sitta i kraft de lagar och andra forfattningar som &r nddvindiga for att
folja detta dircktiv senast den [... ]. De skall genast underratta kommissionen om detta.

Nir en medlemsstat antar dessa bestimmelser skall de innehalla en hinvisning till detta
direktiv eller 8tfoljas av en sidan hanvisning nédr de offentliggérs. Nérmare foreskrifter om
hur hanvisningen skall gras skall varje medlemsstat sjilv utfarda.

2l Ridets beslit 1999/468/EG av den 28 juni 1999, EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
19 mdnader efter dattimet for ikrafttrddandet.



Artikel 3
Detta direktiv trider i kraft den tiugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska gemenskapernas officiella tidning.
Artikel 4
Adressater
Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utférdat i Bryssel den

Pd Europaparlamentets vdgnar Pd rddets vagnar
Ordférande Ordférande



FINANSIERINGSOVERSIKT

DATUM: 25 juni 2002

1. BUDGETPOST: ANSLAG:
Forslaget till direktiv pAverkar inte gemenskapens budget eller miénskliga
TESuUrser
2. ATGARDENS BETECKNING:
Forslag om svavelhalten i marina brinslen och om #ndring av direktiv 1999/32
3. RATTSLIG GRUND:
Artikel 175 i fordraget
4.  ATGARDENS SYFTE:
Att infSra nya och dndrade svavelgrinser for brinslen som anviinds av fartyg och stora
forbranningsanliggningar
s. BUDGETKONSEKVENSER TOLV- PAGAENDE FOLJANDE
MANADERS- | BUDGETAR BUDGETAR
PERIOD 2002 2003
{miljoner euro) (miljoner euro)
{miljoner euro)
5.0 UTGIFTERNA BELASTAR 0 0 0
- GEMENSKAPSBUDGETEN
(EXPORTBIDRAG/INTERVENTIONER)
- NATIONELLA BUDGETAR
- ANDRA SEKTORER
51 INKOMSTER 0 0 0
- GEMENSKAPERNAS EGNA
MEDEL
(AVGIFTER/TULL)
- RESURSER PA NATIONELL NIVA
2004 20035 2006 2007
5.0.1 BERAKNADE UTGIFTER 0 0 0 0
5.1.1 BERAKNADE INKOMSTER 0 0 0 0
52 BERAKNINGSMETOD:
6.0 AR FINANSIERING MOJLIG MED DE MEDEL SOM ANSLAGITS UNDER BERORT
KAPITEL 1 DEN LOPANDE BUDGETEN? JA NEJ
6.1 AR FINANSIERING MOJLIG GENOM OVERFORING MELLAN KAPITEL 1 DEN
LOPANDE BUDGETEN? JANEJ
62 AR EN TILLAGGSBUDGET NODVANDIG? JANE]
6.3 BEHOVER MEDEL ANSLAS ] KOMMANDE BUDGETAR? JANEJ]

ANMARKNINGAR:
Forslaget till direktiv pdverkar inte gemenskapens budget eller ménskliga resurser




KONSEKVENSANALYS

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR FORETAG, SARSKILT SMA OCH
MEDELSTORA FORETAG
BETECKNING PA FORSLAGET:
Férslag till Europaparlamentets och ridets direktiv om svavelhalten i marina brinslen och om
ndring av direktiv 1999/32/EG.
DOKUMENTETS REFERENSNUMMER:

KOM(2002) 595 slutlig

FORSLAGET

1. Varfor behivs det, med tanke pd subsidiaritetsprincipen, gemenskapslagstifining pad
detta omrdde, och vilka ir huvudmdlen?

Sjofart &r en internationell ndringsverksamhet, och luftfororeningar &r ett grinséverskridande
problem, vilket innebir att gemenskapslagstiftning kan vara ett effektivare instrument n
nationella eller lokala atgirder pa omradet. Svaveldioxidutslipp frin fartyg bidrar till att de
kritiska belastningsgrinserna i friga om surhet Gverskrids, vilket skadar ¢kosystem i norra
Europa. Det leder ocksa till att partiklar bildas, vilket kan skada ménniskors hilsa i hela FU.

Havsgaende fartyg 4r en av de stérsta utslippskillorna av svaveldioxid i EU, och foéljaktligen
ar det mer kostnadseffektivt att reducera utslapp fran dem in att bekdmpa utsléipp fran andra
sektorer. Av dessa skil, som beskrivs nédrmare i motiveringen, anser kommissionen att det
kravs gemenskapslagstifining p4 omradet. Det hir forslaget syftar dirfor till att 4ndra ridets
direktiv 1999/32 s3 att det infors nya granser for svavelhalten i marina brinsien.
KONSEKVENSER FOR FORETAGEN

2. Vilka pdverkas av forslaget?

- Vilka sektorer?

Oljeraffineringsindustrin  och sjbfartstransportindustrin, inklusive rederier som bedriver
passagerartrafik i medlemsstaterna.

- Hur stora dr de foretag som pdverkas (vilken dr de smd och medelstora Joretagens
andel)?

Det finns f4 sma och medelstora foretag i oljeraffineringssektorn. Olika storlekar av rederier
kommer att paverkas, allt frin foretag som bara Ager ett fartyg till rederier med stérre flottor.

- Ar dessa Joretag beligna i vissa geografiska omrdden inom gemenskapen?



De berérda foretagen finns i samtliga EU-medlemsstater, med undantag av dem som saknar
kust. Vissa medlemsstater har en mer utvecklad sjéfartsniring tack vare sitt geografiska lage.

3 Vilka dtgdrder mdste foretagen vidta for att folja forslaget?

For att uppfylla kraven i forslaget, miste redarna anvinda brinslen med en svavelhalt pd
hégst 1,5 % i Nordsjén, Ostersjon och Engelska kanalen, och brénslen med en svavelhalt pa
hogst 0,2 % i samtliga hamnar (0,1 % fran och med 2008). Passagerarfartyg som gdr i reguljdr
trafik till och frdn EU-hamnar maéste alltid drivas med brinsle med en svavelhalt pd hogst
1,5 %.

Fér att klara den dkade efterfrigan, maste oljeindustrin producera storre méngder lagsvavligt
brinsle. Kostnaderna for att producera ligsvavligt briinsle brukar vanligtvis Overforas till
konsumenterna (som i det hér fallet utgdrs av redarna) genom ett prispaslag pa brénslet.

Vi forvintar oss att EU-raffinaderierna kan tillhandahalla tillrickliga méngder tung
eldningsolja med en ligre svavelhalt (1,5 %) genom blandning och/eller genom att anviinda
raolja med ligre svavelhalt, men utan att behdva investera i avsvavlingskapacitet. Det
genomsnittliga prispaslaget for sidant brinsle skulle bli 50 euro per ton jamfért med det
nuvarande priset for tung eldningsolja (110 euro per ton), vilket motsvarar en dkning med
45 %. 1 fraga om att tillhandahalla tillrickliga méangder bréinsie med en svavelhalt pa 0,2 %,
riknar vi med att oljeraffinaderierna méste investera i ytterligare avsvavlingskapacitet, och att
paslaget for det brinslet skulle ligga pd i genomsnitt 57,5 euro per ton jimfort med
genomsnittspriset for det brinsle som anvénds 1 EU-hamnar (150 euro per ton om man antar
att hilften utgdrs av tung eldningsolja och hilften av marin diesclbrinnolja). Det motsvarar
alltsa en okning med 38 %.

Aven om lagsvavligt brinsle innebir en kraftig kostnadsdkning for redama kan det dven leda
till bespanngar Ar 2000 gjordes en undersdkning for kommissionens” rikning som visade att
en Gvergang fran tung eldningsolja till lagsvavlig marin dieselolja skulle kunna sinka
underhillskostnaderna for motorerna med 30-40 %, att brinsleférbrukningen skulle kunna
sjunka med 1,6 % for varje procent som svavelhalten sjunker i brinslet och att besparingar pa
1-1,5 dollar per ton brinsle skulle vara mdjliga tack vare att mindre alkaliska smérjmedel kan
anvindas. Praktiska erfarenheter av lagsvavligt bransle visar att de totala besparingarna av en
overgdng fran tung eldningsolja till marm dieselolja med en svavethalt pa 1,0 % skulle kunna
motsvara cirka 20 euro per ton brinsle.?? Det ir dock inte sikert att en 6vergdng till lagsvavlig
tung eldningsolja skulle ge liknande besparingar.

Enligt en undersdkning som nyligen utférdes for IMO?**, kan brinslet sti for mellan 10 % och
30 % av de totala kapital- och driftskostnaderna for ett fartyg. Nir det géller farjor inom EU,
star brinslet formodligen for 10 % eller mindre, vilket har sin forklaring i relativt hoga
l6nekostnader och ovriga kostnader. Uppgifter om brinsleforbrukningen inom EU visar att av
ett fartygs brinsleforbrukning, sker cirka 95 % till havs och vid mandvrering, och 5 % i hamn.

Det hiir forslaget kommer att f4 storst pverkan pa fartyg som endast trafikerar Nordsjéns och
Ostersjons SOXECA, och pa de fartyg som bedriver reguljér passagerartrafik inom EU. Skalet

= BMT-undersdkning om de ekonomiska, riittsliga, miljémissiga och praktiska konsekvenserna av ett

EU-system som syftar till att minska utslippen av svaveldioxid och kviveoxider. Se
http://www.europa.cu.int/comm/environment/enveco/studies2. htm - 27,
Se http://www.walleniuslines.com/extranet/S 1 _into.html?eid=20.

TMO-undercaknine om utstinog av vixthuseaser fran fartve. Se hitp://unfece.int/issues/imoghgmain.pdf.

23
24




Fartyg andra &n firjor som trafikerar omraden utanfor SOXECA kommer bara att paverkas av
forslaget om krav pd lagsvavlig dieselbrannolja for fartyg som ligger i en gemenskapshamn.
Fér den typen av fartyg skulle de totala kapital- och driftskostnaderna kunna 6ka med melian
0,2 % och 0,6 %.

De Gkade kostnadema"ﬁir internationella fartyg skulle vara proportionerliga mot den tid de
tillbringar i Nordsjon, Ostersjén och gemenskapshamnar,

4. Vilka ekonomiska verkningar forvintas Jorslaget fii

- for sysselsittningen?
— [for investeringar och nyetablering av Sforetag?

— Jor foretagens konkurrenskraft?

h) Innehdller frslaget datgdrder for att tg hinsyn till de smd och medelstora fSretagens
sarskilda situation (inskrdnkningar elley skillnader i kraven, el. ayl.)?

Inga sirskilda atgirder foreslas fér sméd och medelstora foretag.
RADFRAGADE

avsnitt 5.1 | motiveringen finns en forteckning Sver de viktigaste organisationer som
radfragades, samt en oversikt dver deras synpunkter,






