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Gemensamt remissvar avseende Sjofartsverkets rapport
"Konsekvenser av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint bransle”

Skogsindustrierna, Jernkontoret, SveMin, Sveriges Redareforening, Plast- &
Kemiforetagen, och Sveriges Hamnar har valt att ldmna in ett gemensamt yttrande
over ovanndmnda rapport. Vi instimmer 1 Svenskt Naringslivs remissvar och vill
ocksé framfora foljande.

Tretton ménader efter taget beslut kommer nu édntligen en konsekvensanalys! En
sadan ska dock som sig bor genomforas i forvdig sa att tid finns till relevanta jam-
forelser och politiska avviganden om konsekvenserna. Sveriges Redareforening
och Skogsindustrierna skickade redan i augusti/september 2008 brev till reger-
ingen for att uttrycka sin oro for de ekonomiska konsekvenserna. Sj6fartsverkets
rapport bekriftar nu denna oro med rage.

Vi anser underlaget bristfalligt med avseende pa de miljoméssiga och ekonomiska
konsekvenserna av IMO:s beslut om sdnkta svavelhalter i marint brénsle. Enligt
var mening skall darfor inte de nya reglerna implementeras i Sverige.

Av yttersta vikt ar att sékerstélla att motsvarande framtida beslut, exempelvis om
ett handelssystem for SO, och NOy, kommer att foregas av en adekvat konse-
kvensanalys och genomforas i dialog mellan ber6rda myndigheter, departement
och nédringslivet. Man kan for IMO-beslutet ana brister i dialogen mellan dessa
aktorer.

Sjofartsverket har genomfort det aktuella uppdraget pa en extremt kort tid.
Sjofartsverket har med den korta tidsramen gjort det basta méjliga av situationen
och fétt fram bra underlag med manga relevanta fragestallningar, men dndock inte
tillrdckligt genombearbetade eller detaljerade. Den i regeringsuppdraget sérskilt
foreskrivna expertgruppen har med den pressade tidsplanen inte heller sins-
emellan kunnat diskutera utformningen av olika scenarioalternativ eller val av
scenarier innan Sjofartsverket skridit till verket.

Utredningen visar tydligt pa omfattande negativa konsekvenser for det svenska
néringslivet, stor kostnadspaverkan for basindustrin och stor sannolikhet for
overflyttning av gods till landtransporter. Utredningen konstaterar att atgérder
maste vidtas for att reducera de negativa effekterna. Vi vialkomnar en utredning
om hur de nu konstaterade negativa effekter skall elimineras. Dessutom bor
regeringen ge en rad foljduppdrag for att till fullo klargora alla konsekvenser av
detta beslut.
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Foljande foljdutredningar maste snarast utforas:

VTI bor ta fram mer detaljerade modellberdkningar med Samgods-
modellen avseende vilka godsslag som paverkas, vilka hamnar som
kommer att tappa stora volymer samt vilka godsstrak som berérs nér stora
godsvolymer flyttas dver fran sjo till land.

Infrastrukturinvesteringar for perioden 2010-2021 ska snart beslutas av
regeringen och darfor bor VTI tillsammans med Banverket och Vigverket
utreda vilka jarnvégsstrak som har kapacitet att ta emot gods som tidigare
gatt pa sj0 men som nu kommer att transporteras pa land. For att undvika
de kraftigt negativa konsekvenserna av IMO-beslutet maste tillracklig
kapacitet pa jarnvagen sakerstéllas 1 berorda omraden.

SIKA bor utreda konsekvenser av modal back-shift av IMO-beslutet och
uppskatta de samhallsekonomiska kostnaderna for 6kade utslépp fran
trafiken.

Marginalnyttan for miljon med att gé fran 0,5 % svavel i marint brénsle till
0,1 % bor snarast utredas. Om en utredning visar att nyttan &r liten i
forhallande till kostnaden bor regeringen starkt ifragasétta atgarden.
Sjofartsverket tar i sin utredning upp att kunskap om effekter av partiklar
saknas. Detta bor snarast klargoras.

Vad giller Ryssland och det faktum att de inte har skrivit pa Marpol-
konventionen bor detta snarast utredas. Det maste sékerstallas att ryska
fartyg till Kaliningrad juridiskt omfattas av samma regler gillande svavel
som Ovrig trafik i s.k. svavelkontrollomraden, SECA, annars riskerar
Europa stora omflyttningar av godsfléden eftersom det kommer att bli
mycket billigare att anlopa Kaliningrad 4n ndgon annan av hamnarna i
norra Europa. Det méste ocksa sékerstéllas att det finns
sanktionsmdjligheter eller liknande ifall Ryssland sjélv inte har mdjlighet
eller vilja att gora detta, allt for att undvika att konkurrensen snedvrids
inom Europa.

Konsekvenserna av IMO-beslutet for den svenska importen maste
klargoras. Det finns farhdgor om att transporter inte langre kommer att na
Sverige. Hur kommer priset pa dessa varor i sa fall att paverkas.

En juridisk utredning bor genomforas for att reda ut hur de regionalt
utformade grinsvérdena for SECA forhaller sig till EU:s inre marknad och
1 vad man reglerna ar forenliga med EG-ritten.

Svavelutsldpp ar en gemenskapsfraga inom EU. Samma regler for svavel
bor gilla inom hela EU och Kommissionen bor darfor snarast tillsitta en
overgripande utredning om konsekvenserna av olika svavelregler pa den
inre marknaden, exempelvis eventuell modal back-shift.

En utredning bor goras om hur mycket priset pa diesel kommer att 6ka for
végtransporter i Sverige och den inverkan det har pé det svenska
néringslivets konkurrenskraft.
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I kommande f6ljduppdrag bor Sjofartsverket inte vara huvudutredare. Beslutet
gillande svavelutsldpp kommer att ha stora foljdkonsekvenser for andra transport-
slag, for utveckling pa dieselpriset samt for Sveriges ekonomi i stort etc. Sddana
fragor ligger inte i Sjofartsverkets kompetensomrade och skall darfor inte heller
utredas av verket.

Sjofartsverkets slutsats &r att konsekvenserna blir vildigt stora for den svenska
exportberoende industrin och att atgérder maste vidtas for att mildra dessa. Detta
instimmer vi naturligtvis i. Denna diskussion maste ocksa foras vidare inom EU,
sd att vi fir gemensamma regler inom hela EU. Det &r viktigt att det kan ske
snarast. Sveri%e bor ocksa ta del av och medverka aktivt i de studier som genom-
fors 1 Europa.

SYNPUNKTER OCH KOMMENTARER PA UTREDNINGEN

Utredningen saknar helt resonemang kring de samhéllsekonomiska kostnaderna.
Sex procent 6kade vigtransporter betyder 300 000 ton 6kade koldioxidutslapp
fran godstransporter. Denna siffra dr dessutom i underkant eftersom modellberik-
ningarna Overskattat jarnvagens kapacitet, speciellt avseende den kontinentala
trafiken. Aven andra effekter sisom belastning pé infrastruktur, 6kat buller,
minskad trafiksdkerhet, 6kade utsldpp fran biltrafiken i form av NOx, SO,
partiklar, etc. limnas dérhén.

Aven andra samhillsekonomiska kostnader forblir okéinda, sisom vad beslutet
innebér for den svenska tillvéxten, genom dyrare importvaror och att svenska
foretag far en betydande konkurrensnackdel och ddrmed sankt investeringsvilja,
vilket i slutdndan paverkar sysselsattningen och ekonomin i Sverige. Den svenska
exportindustrin verkar pa en internationellt konkurrensutsatt marknad. Varje
merkostnad maste foretagen hantera sjdlva, genom kostnadsminskningar och
rationaliseringar pa hemmaplan.

I inledningen till uppdraget star att det & IMO:s nya regler for svavelhalt i marint
brénsle som ska utredas. IMO:s regler avser internationell trafik medan EU och
nationell lagstifining reglerar den nationella trafiken. Sjéfartsverket har i utred-
ningen blandat siffror for nationell och internationell trafik och dérfor blir delar av
utredningens data felaktiga. Nationell sjotrafik gar redan idag till stor del pa
lagsvavliga branslen och effekten for dem blir inte lika stor som for den inter-
nationella trafiken. Konsekvenserna och kostnadspaslagen i rapporten blir darfor i
underkant. Ett exempel 4r kostnads6kningen for svenskregistrerade fartyg (tabell
4). Om passagerarfirjorna riknas bort, vilket ger en mer réttvisande bild for gods-
transporterna, landar 6kningen pa minst 75 procent. Detta 6kar transportkostnaden
med 30-38 % istéllet for de 20-28 % som angivits i slutsatsen. For tydlighetens

! Se tex EC DG ENV: Pilot project sulphur dioxide and nitrogen oxide emission trading in the
Baltic Sea. 2009 Call for proposals. Grant application guide.
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skull hade det varit lampligt att dela upp berdkningsexempel 1 nationell respektive
internationell trafik.

Utredningen har enligt ursprungligt utredningsuppdrag inte heller:

e redogjort for hur tillgangen pa lagsvavligt bransle kommer att utvecklas
till f61jd av att USA/Kanada infor ett ECA omrade och att dieselunder-
skottet i EU da forvérras

e redogjort for prisbilder for 1dgsvavligt bransle och hur det utvecklas

e plockat fram frivilliga initiativ som kan underlétta for rederindringen att
tillampa regelverket

Utredningen har inte heller studerat hur stringare gransvirde i ett regionalt
omrade som SECA forhaller sig till EU:s inre marknad och om detta ar i strid med
EG-ritten.

Vad giller méjligheter till sanktioner och efterlevnad av beslutet finns vissa
resonemang 1 rapporten, men det saknas en diskussion kring Ryssland och det
faktum att de inte har ratificerat Marpol VI. Om kontroll av efterlevnad &r svar
genom nationell lagstifining lar kontroll av en annan stats sj6étrafik vara omgjlig.
Vad far det for effekter pa godsfloden till och fran Europa om sjétransporterna i
framtiden t.ex. sker med ryska batar till och fran Kaliningrad?

Regeringen bor ge VTI 1 uppdrag att noggrannare utreda konsekvenserna av
Overflyttning av sjofrakt till andra transportslag, speciellt for att se vilka
varugrupper som drabbas sérskilt och vilka godsstrdk som paverkas mest.
Mojlighet att detaljerat studera detta finns, men i Sjéfartsverkets uppdrag fanns
varken tiden eller de ekonomiska ramarna till detta, vilket &r beklagligt. Sj6 farts-
verket ndmner dven i utredningen att 6kad trafik fran Finland &r att vénta vilket
Okar belastningen pa de svenska godsstraken och behéver naturligtvis ocksa
utredas vidare. Det samma giller den 6kade flygfrakten, som namns i forbigaende
1 rapporten. Tillsammans med Banverket bor VTI klargora vilka jamvégsstrak
som behover atgérdas i nértid for att IMO-beslutet inte ytterligare ska forvarra den
redan nu stora kapacitetsbrist som finns mot Malmé och mot Géteborg (t.ex.
dubbelspar Hallsberg-Mjolby och Vister-om-Vénern). Detta dr mycket
bradskande, eftersom nationella atgérdsplaner for infrastruktur (ar 2010-2021)
snart ska beslutas av regeringen. Om nagot ska kunna goras for att hindra att
kapacitetsbristen pa jarnvigsnatet forvarras och lindra konsekvenserna sa maste
det ske nu!

Aven de dieselberoende vig- och jarnvigtransporterna paverkas av kostnads-
okningar, vilket inte tagits hansyn till i utredningen. Landstransporterna paverkas
dels genom den hdjning av dieselpriset som kommer att ske, dels pa grund av att
den 0kade efterfragan pa dessa landbaserade transporttjanster driver upp priset.
Till detta kommer att hojt dieselpris dven ger effekter for arbetsmaskiner inom
bygg- och gruvindustri, jord- och skogsbruk, personbilar, etc. Det ar svért att bilda
sig en uppfattning om den samlade effekten utan att kostnadsokningen for land-
transporter tagits hansyn till. Dessutom péverkas dven oljetransporterna i sig av de
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nya IMO-reglerna eftersom oljan/brénslet ska fraktas till Sverige. En effekt som
helt har forbisetts av bade Sjofartsverket och SPI.

Det saknas vidare en utforlig kommentar om konsekvenserna av IMO-beslutet for
den svenska importen. Det finns farhagor om att transporterna inte ldngre kommer
att na Sverige, eftersom det blir mycket krangligare att transportera hit om
fartygen tvingas byta brinsle (om detta ens ar tekniskt mojligt) vid grénsen till
SECA. I vilket fall kommer priset pa varor som importeras till Sverige med fartyg
att paverkas negativt.

Inte heller har utredningen tittat pa konsekvenser for den oceangaende trafiken
och deras val av hamn. Det ar en svar uppgift, men IMO-beslutet far sannolikt
konsekvenser dven 1 detta avseende genom t.ex. att hamnar utanfor SECA-
omradet kan komma att vdljas. Den aktuella utredningen tar upp Le Havre i
Frankrike som ett exempel. Om den oceangaende containertrafiken valjer hamnar
utanfor SECA-omréadet, innebér det att feeder-trafiken far ga en lingre stracka och
det leder 1 sin tur till ytterligare 6kade kostnader for svensk import och export.

Den totala arliga branslekostnadsékningen for samtliga fartyg som anloper
svenska hamnar berdknas i tva scenarier till cirka 13-28 miljarder SEK, dér

13 miljarder SEK anges som det enligt Sjéfartsverket mest trovirdiga alternativet.
Samtidigt 4r dessa scenarier baserade pa ett bunkerpris om 60 $/fatet néar
prognosen for ar 2015 ligger pa 100 $/fatet. Kostnadsokningen ar darmed
konservativt beddmd. Hade samma exempel genomforts med scenario 2 och 3
hade intervallet istillet slutat pa 23-49 miljarder SEK respektive 33-70 miljarder
SEK. Det ar det totala kostnadspéslaget som ar avgorande for en industris
overlevnad och givetvis for dess framtida investeringar. Regeringen maste har
agera skyndsamt eftersom beslutet, trots att det dnnu inte trétt ikraft, redan nu
bidrar till att 6ka tveksamheten kring planerade industriinvesteringar i Sverige.
Rédande finanskris och djupa lagkonjunktur gor fragan mycket aktuell och
angeldgen for foretagen. Det bor noteras att svensk industri dven konkurrerar med
lander som inte alls fraktar gods pa sjo, vilket gor att det i botten styrande
raoljepriset inte slar lika hart pa alla som enligt Sjéfartsverkets resonemang,.

Ett exempel Sj6 fartsverket ger fran skogsindustrin ger vid handen en merkostnad
per ton transporterat gods om 20-100 kr beroende pa gods, fartyg, etc. I rapporten
uppger Sjofartsverket att denna merkostnad géller generellt utan att fora nagot
resonemang om huruvida det &r ett rimligt antagande eller inte. Antagandet &r
missvisande ocksé for skogsindustrin, eftersom lasaren ldtt kan tro att effekten
ligger nagonstans mitt i intervallet, genomsnittet 4r ju 60 kr/ton. Samtidigt
redovisar Sjofartsverket att den totala merkostnaden for skogsindustrin &r cirka
1,3 miljarder SEK. Den totala volymen som gar med internationell sjé fart for
export r cirka 13,7 Mton, vilket skulle innebira att den genomsnittliga
merkostnaden for skogsindustrin &r snarare 95 kr/ton.
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Utredningen redovisar att svavelutsldppen for fartyg som anloper svenska hamnar
kommer att minska med uppskattningsvis 146 500 ton per ér, till en kostnad om
7,3 miljarder SEK. Detta blir 3,8 ggr sa hogt (+280 %) som det samhalls-
ekonomiska vérdet om 25 kr/kg som SIKA rekommenderar. Detta trots att
utredningen endast tagit hénsyn till de direkta kostnadsokningarna som foljer av
IMO-beslutet.

Sjofartsverket menar att det finns rederier som redan frivilligt har tagit pa sig
kostnader for lagsvavligt brinsle, en kostnad som idag uppgar till 1,2 miljarder
SEK. Vi anser det beklagligt att Sjofartsverket hédr glommer bort varudgarna,
eftersom denna typ av atgérder ofta sker pa initiativ av varudgaren och varudgaren
ar med och betalar for dem.

Sjofartsverkets slutsats &r att konsekvenserna blir valdigt stora for den svenska
exportberoende industrin och att atgirder maste vidtas for att dessa ska minska.
Detta instimmer vi naturligtvis 1. Att fora denna diskussion vidare inom EU, sa att
vi fir gemensamma regler inom hela EU i linje med den inre marknaden, dr darfor
nésta viktiga steg. Sjofartsverkets utredning bor darfor skickas till kommissionen.
EU-kommissionens uttalade intention, och dven den svenska regeringens, &r att
oka andelen gods pa kol och IMO-beslutet leder till ett sa kallat modal back-shift
som inte kan vara acceptabelt for nagon.

Utredningen har flera markliga kommentarer om vinstmarginaler och konkurrens-
kraft inom den svenska exportindustrin. Pa en internationellt prissatt marknad kan
exempelvis skogs- och stalindustrin inte utan vidare bara hdja produktpriserna.
Konkurrentlédnder fér istidllet en komparativ fordel av de 6kade transportkostna-
derna for Sverige. Den svenska industrins konkurrenskraft forsimras och den
riskerar fa langsiktiga negativa effekter pa l16nsamhet, nyinvesteringar och syssel-
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