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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET,
RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

Integrera utslippen fran sjéfarten i EU:s politik for minskade utslipp av viixthusgaser

1. UTSLAPPEN AV VAXTHUSGASER FRAN SJOFARTEN MASTE ATGARDAS NU

EU stoder ambitidsa internationella atgdrder f6r att bekdmpa klimatforindringen. Ett
multilateralt synsétt och samarbete pa bred bas stér fortsatt i centrum for EU:s klimatpolitik. I
Overensstimmelse med denna internationella inriktning har EU genomfort politik for att
underlétta Gvergangen till en koldioxidsnal ekonomi. EU:s energi- och klimatpaket fran 2008
kan anses som det mest omfattande regelverket globalt sett. Paketet bestar av olika politiska
atgirder avsedda att underldtta Overgngen och har gett inspiration till &tgirder i
partnerlinderna. En av EU:s viktigaste prioriteringar ndr det giller att bekdmpa
klimatfSrindringen &r att i tid vidta atgdrder som omfattar hela ekonomin.

P4 EU-nivé &r internationell sj6fart det enda transportsitt som dnnu inte ingér i EU:s dtagande
att minska véxthusgaserna. Utsldppen av vixthusgaser fran sj6fart star i dag for 4 % av EU:s
totala utsldpp av véxthusgaser. Samtidigt antas utsldppen av vixthusgaser dka betydligt i
framtiden. Enligt den konsekvensbedémning som 4tfSljer detta meddelande' dkade EU-
relaterade utsldpp av CO, fran sjofart, dvs. utsldpp relaterade till rutter inom EU samt
inkommande och utgdende trafik, med 48% mellan 1990 och 2008. Enligt
tillvéxtprognoserna for virldshandeln antas EU-relaterade utsldpp fran sjofart 6ka med
ytterligare 51 % fram till 2050 jamfort med 2010 &rs nivéer (+ 86 % fram till 2050 jaimfort
med 1990 &rs nivéer) trots de miniminormer for fartygens effektivitet som internationella
sjéfartsorganisationen (IMO) antog 2011°.

Hdnvisning till konsekvensbedémningen.

E AEA Technology m.fl., 2013.
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Férvintade CO,-utsldpp fran sjotransporter (inom EU* och global?’, med hénsyn tagen till EEDI).

Pa global niva star utsldppen frén sjStransporter i dag for 3 % av alla utsldpp, men antas sta
for 5% ar 2050° pa grund av virldsekonomins formodade tillvéixt och dirmed forknippad
efterfragan. Denna 6kning antas intréffa trots tillgdngliga operationella atgérder och befintliga
tekniker for att minska den specifika energiférbrukningen och CO,-utsldppen fran fartyg med
upp till 75 %’.

Sjotransporter 4r en visentlig ldnk i den globala forsorjningskedjan och en viktig sektor for
EU-ekonomin. Aven om sjotransporter fortfarande jimftrelsevis kan anses vara mindre
fororenande &n andra transportsétt, & det uppenbart att sjGtransporter haller pd att fa
konkurrens genom tekniska framsteg pa andra omraden, alltfor stort beroende av olja och en
tydlig signal fradn allmidnheten om att inte bara minska CO,-utsldppen utan ocksa minska
fororeningarna (SO, NOy, partiklar) och det bredare miljoavtrycket (ballastvatten,
avfallsseparering). IMO och branschen ir aktivt engagerade, men nya tekniker och
operationella atgdrder anvdnds ojamnt. Genom att uppmuntra till béttre effektivitet och
héllbarhet inom sj6transporter genom minskade brénslekostnader och bittre tillgodoseende av
kundernas forvéntningar kan dess konkurrenskraft bibehdllas — pd global nivd genom att
sdkerstilla att handelsforbindelserna fungerar och pa EU-nivd genom att uppritthdlla en
ledande stillning och hog kvalitet.

Behovet av dtgdrder — Ny utveckling inom sektorn

. Med EU-relaterade utsldpp avses CO,-utsldpp pé rutter mellan sista anldpshamn till en EU-hamn och
fran en EU-hamn till ndsta anlépshamn, inklusive utsldpp inom EU-hamnar.

¢ AEA Technology m.fl., 2013.

s Lloyds Register och DNV, 2012.

o Uppskattade minskade CO,-utsldpp till foljd av obligatoriska tekniska och operationella

energieffektivitetsatgirder for fartyg. En studie utférd av Lloyd's Register och DNV for IMO 2011 och
fjdrde utvidrderingsrapporten frin den mellanstatliga panelen for klimatforandring.
3 IMO:s andra undersékning om véxthusgaser.
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Inom sjotransportsektorn dr CO,-utsldppen relaterade till bridnsleforbrukningen. Minskade
CO,-utsldpp betyder ldgre brinsleforbrukning som i sin tur ger ldgre brinslekostnader. S&
linge som investeringen i effektivitet kan motiveras med ldgre brinslekostnader kan
I6nsamheten bibehdllas utan att kampen mot klimatfSréindringen upphér. Séadana
inbesparingar dr synnerligen relevanta i dag.

Briinslepriserna har under de senaste dren varierat betydligt. De fordubblades mellan 2002 och
2005, trefaldigades mellan 2005 och 2007 och foll tillbaka till 2005 &rs nivaer 2008, for att
sedan fordubblas igen mellan 2008 och 2010°. Priserna pa tjock eldningsolja ligger numera
kring 650 US-dollar per ton, dvs. cirka tta ganger hégre dn genomsnittspriserna 1990, och de
forvintas stiga ytterligare. Forbittrad brinsleeffektivitet kunde noteras forst 2009 inom flera
delar av sj6farten nir den globala krisen ledde till betydligt lagre vinstmarginaler.

Flera nyligen genomfSrda undersdkningar’ visar pa en betydande potential for minskade
utsldpp frin sjdtransporter genom ett antal tekniska och operationella atgérder som i forsta
hand ir inriktade pa att forbéttra fartygens energieffektivitet. Med tanke pa att brinslepriserna
forvintas oka i framtiden dr de flesta av dessa tekniska eller operationella atgdrder
kostnadseffektiva. I den konsekvensbedémning som gjorts i samband med detta meddelande
konstateras att det finns en progressivt 8kande inbesparingspotential for brinslekostnader som
kumulativt uppgar till 56 miljarder euro mellan 2015 och 2030

Undersokningar har visat att olika slags marknadshinder ofta star i vigen for dessa atgérder
for kostnadseffektivitet, bland annat bristen pa tillforlitlig information samt tekniska och
marknadsrelaterade misslyckanden''. Tekniska hinder uppstar nir fartygsigarna inte litar pa
att en ldsning kan ge de utlovade kostnadsminskningarna eller att den fungerar i
sjofartsmiljon. Marknadsmisslyckanden kan exempelvis bero pd divergerande incitament
inom sektorn, dvs. den part som betalar for investeringen i en effektivitetsatgérd far inte
fordelarna av de 4tfoljande brinslebesparingarna eller det privata kapitalet far inte méjlighet
att investera i koldioxidsnala tekniker. Om dessa marknadshinder kan &vervinnas skulle det
uppstd betydande mojligheter att uppmuntra kostnadseffektiva atgérder som inte paverkar

[6nsamheten.

2. INTERNATIONELLA FRAMSTEG

IMO inledde sitt arbete for att minska vixthusgaser 1997, pd grundval av principerna om
icke-formansbehandling och icke-diskriminering enligt Marpolkonventionen och andra IMO-
konventioner. Viktiga framsteg 4r antagandet av &ndringarna till bilaga VI till
Marpolkonventionen'® om fdrhindrande av fororeningar fran fartyg (Energieffektivitetsindex
(EEDI) och Energieffektivitetsplan for fartyg (SEEMP)) i juli 2011. Dessa atgérder, sérskilt
EEDI, forviintas bromsa utsldppstkningarna betydligt jamfort med scenarier utan satsningar
pa tekniska framsteg (23 % fram till 2030 enligt IMO:s underskning 2011). Det kridvs dock
ytterligare atgérder, vilket ocksa konstaterades vid IMO:s 59:e kommitté for skydd av den
marina miljon (MEPC)”.

Trots att diskussionerna inom IMO om marknadsbaserade dtgérder for att minska utsldppen
av vixthusgaser fran fartyg har varit svéra, har den nya positiva utvecklingen med forslag till

Vivid Economics.

g IMO:s andra undersdkning om vixthusgaser 2009, CE Delft m.fl. 2009, DNV 2010, Ricardo-AEA m.fl.
2012

e Diskonterat med 10 % per ar.

! Maddox Consulting, 2012.

12 [ bilaga VT till Marpolkonventionen behandlas féroreningar fran fartyg.

L Rapport fran MEPC:s 59:e méte, punkt 4.92.
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ett stegvis forfaringssitt, inklusive forbittring av effektivitetsitgirder som framforts av
USA™, fatt stod i minga stater. Kommissionen &r aktivt engagerad i denna utveckling
eftersom den kan ge nya mojligheter att komma &verens om effektivitetsstandarder for
existerande fartyg och om minskade utslipp, négot som senare kan utvecklas till
marknadsbaserade atgdrder. Som ett forsta steg planeras kraftfull 6vervakning, rapportering
och verifiering av utslipp (MRV). EU har ett ndra samarbete med bl.a. USA, Japan,
Australien, Kanada, Ryssland och Korea om hur dessa effektivitetsstandarder och ett globalt
MRV-system kan utvecklas.

IMO har konstaterat att fSrutsdttningen for att nd de nédvindiga minskningarna #r att det
ocksa finns marknadsbaserade atgérder i tilldgg till de tekniska och operationella dtgérder som
diskuteras under olika rubriker i agendan for kommittén for skydd av den marina miljon
(MEPC). Kommissionen anser att marknadsbaserade atgérder dr kostnadseffektiva eftersom
de ger sj6transportsektorn den flexibilitet som behdvs, men diskussionerna behdver tid for att
mogna, sérskilt med tanke pa att IMO héller pa att 6verviga flera kompletterande alternativ.
Detta giller sérskilt eftersom MEPC vid sin 63:e session 2012 inte lyckades fd fram en
uppdragsbeskrivning for att bedéma effekterna av foreslagna marknadsbaserade dtgdrder".

EU foresprdkar starkt ett globalt fSrfarandesdtt som leds av IMO i egenskap av det
limpligaste internationella forumet for reglering av utsldpp fran sjofarten. Diskussionerna
inom IMO har hittills gatt langsamt och det dr bradskande att agera for att forebygga negativa
effekter pa klimatet, men EU kommer #nda att fortsittningsvis engagera sig i den
internationella utvecklingen for att minska utsldppen av vixthusgaser fran fartyg. EU kommer
att kontinuerligt &vervaka framstegen och Overviga framtida atgérder i anslutning till
UNFCCC-avtalet for 2015 och IMO:s Sverldggningar.

3. INFORLIVANDET AV UTSLAPP AV VAXTHUSGASER FRAN SJOFARTEN I EU:S
ATAGANDE OM UTSLAPPSMINSKNINGAR — ETT STEGVIS TILLVAGAGANGSSATT

Unionens politik rorande klimat och sjofart stdrker satsningen pé globala atgérder som
sikerstiller effektiva linjira minskningar av utsldpp (sdrskilt eftersom sjofartsrelaterade
utslépp antas 6ka i regioner utanfor Europa) och samtidigt uppritthaller lika villkor for alla i
branschen.

USA:s nyligen framlagda initiativ i IMO utgdér grunden for ett effektivt stegvis
tillvigagingssitt for att ta itu med utsldppen av vixthusgaser fran sj6transportsektorn. I
enlighet med detta planerar EU ett stegvis tillvigagangssdtt for att infSrliva utsldpp av
véxthusgaser fran sj6farten i sina dtaganden.

For detta kan ett tillvigagangssitt bestdende av tre pa varandra foljande steg Svervégas:

1. Genomfbra ett system f6r §vervakning, rapportering och verifiering av utslidpp.
i3 Faststidlla minskningsmal for sjGtransportsektorn.
3. Infora marknadsbaserade atgéirder.

Ett kraftfullt system for Svervakning, rapportering och verifiering &r grunden for atgérder for
att minska utsldppen av vixthusgaser fran fartyg pa EU-niva eller global nivd, och underléttar
resultatbaserad 6vervakning av framstegen. Det dr dérfor till fordel att infSra detta system,
dven om marknadsbaserade atgérder inte infors.

1 Kommittén for skydd av den marina miljén (MEPC 65/4/19).
15 Det finns fyra instrument under &verviigande: EU:s utsldppshandelssystem, GHG-fonden, skatter i
hamnstaten och system for effektivitetsincitament.
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Det forefaller som om bristande medvetenhet om kostnader, fordelar och avkastning pa
investering for redan tillgdngliga tekniker star i vdgen for att infora dessa tekniker i storre
skala. Denna typ av information skulle kunna ge fartygsdgarna virdefulla insikter om enskilda
fartygs prestanda, tillhdrande driftskostnader och potentiellt dterforsiljningsvirde och dérmed
en bittre grund for beslut rérande stora investeringar och finansiering av dem.

Enligt slutsatserna frdn konsekvensbedémningen kan &vervakning, rapportering och
verifiering ge vissa miljoméssiga och ekonomiska fordelar som medfSr upp till 2%
minskning av é&rliga utsldpp av vixthusgaser och upp till 1,2 miljarder euro arliga
nettoinbesparingar for sektorn 2030, tack vare ldgre utgifter for brinsle. De forutsedda ldgre
brinslekostnaderna fOrvintas uppviga kostnaderna for Gvervakning och rapportering. Ett
system for Overvakning, rapportering och verifiering skulle ocksd kunna bidra till att
undanr$ja andra marknadshinder, t.ex. genom delat incitament mellan fartygséigare och
operatorer, genom tydliga budskap om energieffektivitet, utsldppskillor och reningspotential.

EU har som princip att aktivt bidra till en Sverenskommelse inom IMO om globala dtgérder
for att minska utsldppen av vixthusgaser fran fartyg (se avsnitt 1). Den omfattar ocksa
mdjligheten att fora informerade diskussioner i Europa om marknadsbaserade atgérder och
minskningsmél for sektorn. Det dr viktigt att arbetet Sverensstimmer med utvecklingen av
ramen for 2030 rorande klimatforindrings- och energipolitiken. Genom G&vervakning,
rapportering och verifiering erhalls ocksa kraftfulla och jimfdrbara uppgifter for att sitta upp
mal for utsldppsminskning och bedoma framstegen inom sjofart nér det giller koldioxidsnél
ekonomi. Om jamfSrbar politik kan inforas pa IMO-niva kan EU:s forslag om &vervakning,
rapportering och verifiering integreras i ett allmént system for detta.

3.1. Inforandet av  kraftfulla och harmoniserade Overvaknings- och
rapporteringsregler

Det frimsta syftet med ett system for Gvervakning, rapportering och verifiering &r att
tillhandahalla tillforlitliga uppgifter om utsldpp av véxthusgaser fran sj6transporter. Fragan
om ett globalt system for Gvervakning, rapportering och verifiering bér ha hég prioritet vid
forhandlingarna inom IMO.

Utsldppen av CO, inom fartygssektorn star i relation till den méngd och typ av brénsle som
anvinds. Uppgifter om brinsleforbrukning finns redan att tillgd for néstan alla fartyg. Enligt
bestimmelse nr 18 i bilaga V till Marpolkonventionen dr det redan obligatoriskt att
tillhandahélla leveranssedlar for bunkerbriinsle'® for fartyg som utfor internationella
transporter 6ver 400 gigaton. Det betyder att ett fartygs totala brdnslefSrbrukning redan

overvakas.

Det aterstar dock att faststilla ett rapporterings- och kontrollférfarande. For att informationen
om koldioxidprestanda for sjotransportsektorn ska vara korrekt i hela leveranskedjan dr det av
yttersta vikt att uppgifterna &r tillforlitliga och tillgédngliga. For att inrdtta ett adekvat
rapporterings- och kontrollforfarande krivs tekniskt arbete sd att den administrativa bdrdan
for fartygsigare, fartygsoperatdrer och flaggstater inte blir fr betungande, samtidigt som den
tillgingliga informationen maste vara tillrickligt exakt och transparent.

P4 lingre sikt skulle ett integrerat fOrfaringssdtt for Overvakning som omfattar alla
luftfSroreningar, inklusive SO, NOy och partiklar ge den klarhet som beslutsfattarna behover
for att fatta informerade och enhetliga beslut rérande alla fSroreningar, och for aktdrerna nér
det giller att ritta sig efter de nya kraven pa ett flexibelt sétt. I det sammanhanget kan man

16 En leveranssedel for bunkerbriinsle omfattar fartygets namn och IMO-nummer, péfyllningshamnen,
kontaktuppgifter for leverantSren av marint bréinsle, brinsleméngd och brénslets densitet.
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ocksa tinka sig att systemet for vervakning, rapportering och verifiering kunde ses 6ver i ett
senare skede.

Det aktuella forslaget frdn kommissionen om ett system f6r Gvervakning, rapportering och
verifiering pa grundval av brinslef6rbrukning kunde inledas pé regional niva, och kunde tjéina
som exempel pa ett globalt system och ge erfarenheter om problem och bésta metoder. EU:s
forslag till ett system for vervakning, rapportering och verifiering &r ténkt som ett bidrag till
diskussionerna inom IMO i syfte att paskynda IMO-forfarandet. Nar det finns ett jimforbart
system for Overvakning, rapportering och verifiering pa global nivd kan det regionala
systemet i forekommande fall anpassas till det.

Exempelfall: Europeiska erfarenheter av sdnkta brdnslekostnader genom évervakning och
rapportering

Flera fartygsdgare och fartygsoperatSrer for olika typer av fartyg (t.ex. fOr transport av
bulkvara, containers osv.) har redan framgéngsrikt infort egna system for Overvakning,
rapportering och verifiering. Nédr uppgifter samlas in elektroniskt kan merparten av
existerande information om ett fartygs prestanda tas emot och granskas av en tredje part. Tack
vare dessa system har vissa foretag redan kunnat minska sina utsldpp av vidxthusgaser med
upp till 25% jamfort med 2007. Dessa verktyg har vidare bidragit till nya
overvakningsforfaranden som sparar virdefull tid for besittningen och operatbrerna. Som
exempel kan nimnas att ett foretag uppgav att 45 % av tiden nu kan anvéndas till att optimera
prestanda, i stillet for 5 % som gillde innan systemet for Gvervakning, rapportering och
verifiering infordes.

Det primira malet med EU:s klimatpolitik &r att minska utsldppen av véxthusgaser, oavsett
om minskningen sker genom bittre energieffektivitet eller byte av brédnsle. For att den
foreslagna EU-forordningen om &vervakning, rapportering och verifiering ska stimma
Sverens med den pagdende diskussionen inom IMO, kommer den att till en bérjan omfatta en
rad parametrar rrande energieffektivitet. Om man senare kommer §verens om anvéndning
och definition av dessa parametrar bor forteckningen enligt det nuvarande forslaget anpassas
dérefter.

Det foreslagna systemet for Gvervakning, rapportering och verifiering innehéller inga forslag
om ndgon specifik metod for att vervaka CO,-utsldppen, sa linge som den valda metoden
och dess osdkerheter rapporteras. Denna princip ger fartygsdgarna och -operatdrerna
mojlighet att bygga vidare pa befintliga metoder. Atgérden kan infOras utan att dventyra
malen om att ta itu med den mest framtridande andelen utslipp av vixthusgaser frén
sjGtransporter, genom att begrinsa tillimpningen av reglerna for Gvervakning, rapportering
och verifiering till stora fartyg pa minst 5 000 gigaton.
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3.2. Faststillande av mellanliggande minskningsmal for sjéfarten

I december 2010 konstaterade parterna till Forenta nationernas ramkonvention om
klimatforandringar (UNFCCC) att den globala uppvarmmngen inte far Overskrida
temperaturerna fore den industriella revolutionen med mer 4n 2 °C"". Detta #r avgorande for
att begrinsa de irreversibla effekterna av ménsklighetens inverkan pd klimatsystemet. Detta
langsiktiga mal forutsitter att de globala utslappen av vixthusgaser minskas fram till 2050
med minst 50 % jamfort med utsldppen 1990'®

De utvecklade linderna b6r minska sina utslipp med 80-95 % fram till 2050 jimfort med
1990 &rs nivéer'’. P4 medellang sikt har EU atagit sig att minska sina utsldpp av véxthusgaser
med 20 % fram till 2020 jimfort med 1990 ars nivaer och med 30 % inom ramen for en global
dverenskommelse. Detta dtagande &r ett av EU:s 6verordnade mal i Europa 2020- -strategin.”
Internationella sjotransporter dr den enda bransch och det enda transportsittet som inte
omfattas av lagstiftning som driver detta minskningsmal. Dessutom har bade Europeiska radet
och Europaparlamentet kommit Sverens om att alla ekonomiska sektorer bor bidra till att
minska utsldppen’’. Fér EU:s internationella sjotransporter faststélls i 2011 &rs vitbok om
transporter’ ett minskningsmal pa 40 % (om méjligt 50 %) for 2050 jamfort med 2005.

P4 global niva behdvs dock en vil definierad vig fSr absoluta utslappsminskningar fram till
2050 for sjotransporter, och mellanliggande mal for perioden mellan 2020 och 2050 maste
fortfarande Sverviigas for att sdkerstilla ett lampligt bidrag fran sektorn nir det giller att
uppfylla malet om 2 °C.

P4 EU-nivd bdr dessa diskussioner fOras med beaktande av den bredare ramen for
klimatfSrindrings- och energipolitiken fram till 2030 och man bor beakta aspekter sdsom
miljoeffektiviteten sdrskilt gillande kumulativa CO,-minskningar, kostnader for sektorn,
utvecklingen rérande utslipp efter 20053, eventuella nya effektivitetsstandarder fran IMO sévil
som tillgingligheten och kostnaden for nuvarande och planerade framtida tekniker for
minskade utslipp. Nir sddana méal faststills bér man beakta sdrdragen hos de
minskningsitgirder inom sjofart dér kostnaderna &r noll — eller negativa — (foréindringar som
ar ldtta att istadkomma) enligt det som anges bla. i IMO:s andra undersdkning om
vixthusgaser 2009, eftersom dessa klart talar for tidiga atgédrder. Slutligen bdr uppgifter som
samlas in genom systemet for Overvakning, rapportering och verifiering ocksd utgdra en
integrerad del av sddana framtida beslut.

33, Effektiva och verkningsfulla marknadsbaserade atgérder for att minska utslipp
av viixthusgaser fran sjofart

Konsekvensbeddmningen visar att marknadsbaserade atgdrder dr effektiva och vil limpade
for att nd minskade utslédpp frin sjofarten samtidigt som de ger sektorn ekonomiska fordelar
tack vare betydande briinslebesparingar relaterade till minskade CO,-utsldpp.

En marknadsbaserad atgird kan pa ett effektivt sitt undanrdja marknadshinder, sdrskilt genom
delade incitament, tex. genom att infra principen om att fGrorenaren betalar. En
marknadsbaserad &tgird har potential att klara marknadshinder rérande tillgdngen till
finansiering forutsatt att de potentiella intdkterna kanaliseras for att sikerstiilla stod for privat

it Beslut 1/CP.16 av UNFCCC:s partskonferens ("Canctndverenskommelserna™).

" Baserat p4 den fjiarde utvdrderingsrapporten fran den mellanstatliga panelen for klimatfSréndringar
(IPCC).

- Europeiska radets slutsatser av den 29-30 oktober 2009 och Europaparlamentets resolution av den 4
februari 2009 (2008/2105(INT)).

2 KOM(2010) 2020 slutlig.

% Direktiv 2003/87/EG och beslut 406/2009/EG.

" KOM(2011) 144 slutlig.
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finansiering till sektorn. Beroende pa bidrags- eller mélnivan kan en marknadsbaserad étgérd
skapa ett starkt incitament for att na absoluta utsldppsminskningar pa ett kostnadseffektivt sétt

inom hela ekonomin.

Utifrdn ett regionalt sammanhang och med beaktande av diskussionerna inom IMO
identifierades i konsekvensbedémningen tre alternativ utifrdn de analyserade varianterna
sdsom de klart mest lovande marknadsbaserade atgirderna for att ta itu med utsldpp av
vixthusgaser fran sjotransporter. Dessa dr f6ljande:

ls Bidragsbaserad ersdtiningsfond dar frivilliga bidrag (som euro per ton CO;) betalas
in till fonden. Bidraget dr da beroende av de utsldpp fran fartyget som omfattas av
forordningen. Detta frivilliga instrument kan endast genomftras framgangsrikt om
ett kompletterande instrument (t.ex. fartgrénser, utsldppshandelssystem osv.) inrittas
och deltagandet i fonden planeras som ett frivilligt avstdende fran det kompletterande

instrumentet.?’.

Z En malbaserad kompensationsfond baserad pa att ett unikt mal faststdlls for alla
fartyg som omfattas av fSrordningen. En sektorsomfattande enhet™ tar Gver ansvaret
for att malet efterlevs. Alla fartyg som omfattas av forordningen maste inga avtal
med denna enhet for att sdkerstilla att malet nas. Avtalet fOrutsitter att en
medlemsavgift erliggs som stdd for investeringar i fartygseffektivitet och
bestimmelser som géller om malet Gverskrids kollektivt.

= £ Ett system for handel med utsldppsrditter, som innebér att varje fartyg maste verlata
rétter i slutet av den atagandeperiod som motsvarar utsldppen foregéende ar.

[ detta sammanhang &r det tydligt att diskussionen om aktuella IMO-forslag och deras
komplementaritet maste fortsdtta. Den exakta utformningen av de olika alternativen krédver
ytterligare arbete och beslut maste fattas angdende utformningen®. Det aktuella forslaget till
Overvakning, rapportering och verifiering &r tédnkt att kunna ge stod for framtida
effektivitetsstandarder sdvédl som framtida marknadsbaserade atgidrder pd grundval av de
alternativ som for nirvarande diskuteras inom EU och IMO.

4. PARALLELLA ATGARDER FOR ATT UNDANROJA MARKNADSHINDER

Ar 2009 antog kommissionen strategiska mal och rekommendationer f5r EU:s sjofartspolitik.
Kommissionen konstaterade att en central prioritering &r att utveckla omfattande och
enhetliga metoder for att minska utsldppen av véxthusgaser fran internationella sjGtransporter.
Detta bekriftas ytterligare i 2011 ars vitbok om transport. Som en uppf6ljning till vitboken
héller kommissionen pé att ta fram en strategisk ram for transportforskning, innovation och
inforande av ett integrerat, effektivt och miljovinligt europeiskt transportsystem.

Kommissionen satsar dven fortséttningsvis pa att §vervidga hur marknadshinder for att inféra
koldioxidsnala tekniker kan hanteras péa ett lampligt sitt. Efter diskussioner med
Europaparlamentet, medlemsstaterna, branschen och civilsamhillets aktdrer kan
kommissionen identifiera prioriterade omraden for ndrmare analys och framtida initiativ. Med

= Denna mekanism bor utformas sa att den bidragsbaserade kompensationsfonden i praktiken forblir det
primdra instrumentet. Den norska NO,-fonden 4r ett exempel dir en skatt fungerar som ett
kompletterande instrument. Man kan saledes anta att anvéndningen av ett alternativt instrument
kommer att bli marginell.

Sasom en forening eller offentlig organ.
= Beslut rérande vilken enhet som ska ha ansvaret for insamlingen av intdkter som ska atervinnas inom

sektorn, for att sdkerstilla en bred tillimpning och for eventuella ytterligare incitamentsmekanismer.
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tanke pa sektorns dvergripande karaktér dr detta nira kopplat till det arbete som utfors inom
IMO.

Sarskilt giller att IMO beaktar det potentiella behovet och utformningen av en
brinsleforbrukningsstandard savil som eventuell utveckling av en standard for att mita
skrovets och propellerns prestanda. For detta borde kommissionen och medlemsstaterna aktivt
arbeta inom IMO rdrande dessa fragor och striva efter att utdka det pdgdende utarbetandet av
standarder for att ticka andra viktiga tekniska 16sningar.

For att dstadkomma ldgre utsldpp av vixthusgaser fran sjGtransporter &r det av yttersta vikt att
det finns ldmplig landbaserad infrastruktur. Kommissionen ger redan sitt stod for att utveckla
sddan infrastruktur, t.ex. for elinstallationer i hamnar och alternativa brianslen sasom LNG,
genom finansiella incitament och lagstiftning®. I framtida initiativ bér man sirskilt beakta
behovet av att gemensamt Overviga olika utsldppstyper, med tanke pd rittssdkerhet samt
réttslig och operationell effektivitet.

Manga av de tekniska I6sningarna for energieffektivitet medfor avsevirda startkostnader som
kan vara svdra att hantera i dagens ekonomiska klimat. Innovativa finansieringsldsningar —
sasom avtal om energiprestanda — och investeringsstod frain EU som kan erhdllas fran
Europeiska investeringsbanken kan ge fartygsdgare hjdlp nédr det giller att axla
startkostnaderna.

Slutligen giller att trots de manga tekniker som finns att tillgd pd marknaden, kriver
dvergangen till koldioxidsndla eller t.o.m. koldioxidfria sjtransporter betydande
forskningsinsatser pa ldng sikt. Kommissionen har redan inom sitt flaggskeppsprogram, det
sjunde ramprogrammet, planerat for betydande finansiering for att utveckla och anvinda
tekniker for att minska bréinsleforbrukning och utsldpp for morgondagens fartyg. Det
foreslagna ramprogrammet Horisont 2020%" syftar till att fortsitta och fordjupa detta arbete.

S. SLUTSATSER OCH FORSLAG INFOR FRAMTIDEN

Den foreslagna principen om ett stegvis tillvigagangssitt for att ta itu med utsldpp av
vixthusgaser fran fartyg genom ett kraftfullt system for &vervakning, rapportering och
verifiering som ett forsta steg, §verensstimmer med andra atgérder som fOreslagits inom
ramen for IMO och tar dtgdrderna till en praktisk snarare #n en teoretisk niva. Detta forslag
kommer att tas upp i diskussionerna inom IMO och kan tjdna som en modell for ett globalt

system.

Samtliga internationella parter behdver definitivt fSra allvarliga diskussioner och visa sig
villiga att engagera sig i IMO-forfarandet, vars syfte dr att komma Overens om globala
marknadsbaserade étgirder och eventuella standarder for operationell effektivitet for den
existerande flottan. Med tanke pé trovirdigheten maste detta arbete bygga pa ett kraftfullt
globalt system for Svervakning, rapportering och verifiering.

Det ligger i EU:s intresse att konsekvent halla fast vid médlen for klimatpolitiken och de
ambitioner som har framforts i det sammanhanget. Likas& giller att s linge som det inte
finns en 6verenskommelse bér EU driva pa ytterligare atgérder for att inforliva sjGtransporter
i de insatser som omfattar hela ekonomin i Sverensstimmelse med Europa 2020-strategin.
Kommissionen uppmanar Europaparlamentet, medlemsstaterna och alla intressenter till
diskussion om de Oppna punkter som behandlas i detta meddelande med tanke pa eventuella
framtida EU-initiativ for att ta itu med utsldpp av vixthusgaser frén sjGtransporter.

0 COM(2013) 17 final, COM(2013) 18 final och SWD(2013) 4 final.
i KOM(2011) 809 slutlig.
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