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SAMMANFATTNING AV KONSEK VENSBEDOMNINGEN

Foljedokument till

Fordlag till Europaparlamentets och radets for or dning om éver vakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutslapp fran s 6transporter och om andring av forordning
(EU) nr 525/2013

1 PROBLEMFORMULERING

EU & starkt engagerat i arbetet med att uppna klimatmalet att begransa den genomsnittliga
globala temperaturdkningen till mindre an 2 °C 6ver de forindustriella nivaerna. Darfor ar ett
av dverordnade mélen i strategin Europa 2020 for smart och héllbar tillvaxt for ala' att
minska vaxthusgasutsl dppen med minst 20 % jamfort med 1990 ars nivaer eller med 30 %, pa
vissa villkor®. Enligt EU:s klimat- och energilagstiftning® bor alla sektorer inom ekonomin
bidra till att uppnd dessa utsl@ppsminskningar, inbegripet internationell gofart. Den
internationella sjofarten & den enda sektor och det enda transportsétt som hittills inte omfattas
av maet om utd dppsminskningar pa EU-niva

Trots forbéttringarna av fartygens energieffektivitet, som bland annat beror pa inférandet av
energieffektivitetsindexet EEDI*, forvantas EU:s totala vaxthusgasutslapp frén sjétransporter
Oka ytterligare. De koldioxidutslépp som &r relaterade till europeiska g 6transporter (déribland
rutter inom EU, inkommande resor till EU och utgdende resor fran EU) forvantas uppga till
210 miljoner ton koldioxid 2020 (en 6kning med 8 % jamfort med 2005), 223 miljoner ton
koldioxid 2030 (en 6kning med 15 % jamfort med 2005) och 271 miljoner ton koldioxid 2050
(en 6kning med 39 % jamfort med 2005)°.

Koldioxidutslgppen fran sjétransporter & direkt relaterade till bransledtgangen och branslet
kan anses utgéra 33-63 % av fartygets driftskostnader®. Foljaktligen borde de senaste &rens
stadiga 6kning av branslepriserna ha lett till tillampning av den teknik som finns att tillga for
att oka fartygens energieffektivitet och, som en foljd av detta, till en minskning av
kol dioxidutsl &ppen.

Ny forskning’ visar emellertid att det finns &garder for att minska sjétransporternas
koldioxidutslapp som inte har genomforts. Manga av dessa dtgarder innebéar fler
bransebesparingar an krav pa investeringar. Att de inte genomforts beror delvis pa de
marknadshinder som férekommer. De framsta hindren &r (i) brist pa information, (ii) delade
incitament och (iii) tillgang till finansiering. Trots att branslepriserna &r en viktig faktor nar
det galler att framja utd&ppsminskningar kan de sdledes inte i sig leda till de
utsl&ppsminskningar som ar majligainom sj6farten. Samtidigt innebar alla atgarder som leder
till minskningar av koldioxidutsldpp viktiga brénslebesparingar.

! KOM(2011) 21, se: http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe.

2 KOM(2010)2020, 3.3.2010.

3 Beslut 406/2009/EG om insatsfordelning, ské 2 och direktiv 2009/29/EG om gemenskapssystemet for
handel med utsl8ppsrétter, skal 3.

4 | EEDI, som antogs av IMO i juli 2011, faststélls tekniska krav for forbéttring av energieffektiviteten
inom vissa kategorier av nyafartyg.

° Ricardo-AEA Technology m.fl., 2013.

6 Ricardo-AEA Technology m.fl., 2013.

! Internationella g 6fartsorganisationen (IMQO) 2009, CE Delft 2009, Det Norske Veritas (DNV) 2010.
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Aven om marknadshindren avlagsnas forvantas de EU-relaterade koldioxidutsigppen frén
gotransporter 6ka. Den framsta orsaken till 6kningen av koldioxidutsléppen & den vaxande
globala handeln.

2. MAL

Internationella sj6transporter forvantas bidra till uppndendet av det mal som anges i strategin
Europa 2020 och dess huvudinitiativ, ndrmare bestamt det specifika malet i kommissionens
vitbok om transport att fram till 2050 minska EU:s koldioxidutsgpp fran bunkerolja for
sjofart med 40 % (om majligt med 50 %) jamfort med 2005 ars nivaer.

| Europa 2020-m&len faststéller Europeiska rédet® att &tgarder mot klimatforandringar skapar
mojligheter till tillvaxt och sysselsdttning genom att 6ka sakkunskaperna om miljoeffektiv
teknik. De politiska mdlen framjar darfor teknisk utveckling och stoder fortsatt innovation
inom EU:s g6fartsindustri.

Pa grund av sofartssektorns globala karaktér &r internationell reglering altid att foredra
Darfor & ett annat viktigt specifikt mal for EU att utveckla regionalpolitik som stoder
Internationella sjofartsorganisationens process och/eller se till att agérder vidtas for att
minska g 6fartens utsldpp inom EU och globalt.

3. SUBSIDIARITETSANALYS

Atgérder p& EU-niva skulle kraftigt minska koldioxidutsléppen frén globala sjétransporter. De
koldioxiduts dpp som &r relaterade till resor fran och till EU-hamnar utgjorde 180 miljoner ton
koldioxid 2010, dvs. omkring 1/5 av den globala sjtfartens utslapp®. Det omfattar resor inom
EU, resor fran EU-hamnar till den forsta anlépshamnen utanfér EU och resor fran den sista
anlépshamnen utanfor EU till den forsta EU-hamnen.

Atgérder pa EU-niva &r effektivare an &gérder p& medlemsstatsniva pa grund av den starka
europeiska dimensionen inom transport dar 90 % av anlépen i hamnar i EU-medlemsstater
utgors av fartyg som kommer fran eller & pa vag till en hamn i en annan EU-medlemsstat.
Dessutom kan &tgarder pa EU-niva leda till att konkurrensstérningar pa den inre marknaden
undviks genom att samma miljorel aterade begransningar tillampas pa alla fartyg som anlGper
EU-hamnar.

Atgéarder p& EU-niv& kommer dessutom garantera att informationen om véxthusgasutslapp
harmoniseras pa EU-niva, vilket kan bidra till att det marknadshinder som informationsbrist
utgor avlagsnas.

4. STRATEGISKA ALTERNATIV
4.1. Val av strategiska alter nativ

Eftersom syftet & att EU-forslaget ska vara en foregangare till internationell reglering &r det
viktigt att utgd fran de strategiska alternativ som presenteras i internationella fora. De
strategiska alternativ som beddms utformas darfor utifran IMO:s befintliga forsag.

Mot bakgrund av den internationella utvecklingen, och trots att denna analys omfattar en rad
atgarder sdsom globala marknadsbaserade atgarder, presenterade vice ordforande Kallas och
kommissiondr Hedegaard den 1 oktober 2012 en stegvis strategi for genomférandet av EU-
atgarder. Forsta steget & Overvakning och rapportering av  koldioxidutsapp fran

Europeiska rédets slutsatser (17 juni 2010), EUCO 13/10.
Baserat pa 2007 &rs siffror.
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internationella g 6transporter. Effekterna av dvervakning och rapportering av koldioxidutsl8pp
har darfor betraktats som en oberoende strategisk dtgérd, trots det faktum att ett sddant system
ar en nddvandig forutséttning for alla strategiska alternativ.

4.2. Beskrivning av de strategiska alter nativ som bedomts
421. Alternativ 1: Grundscenario

| det hér alternativet beaktas befintlig politik och réttsliga instrument. Foljaktligen forvantas
det inte leda till att nagra marknadshinder avlédgsnas. | dlternativet beaktas inte
medlemsstaternas nuvarande majlighet att inkludera verksamhet eller anldggningar (dvs.
fartyg eller hamnar) i EU-direktivet om gemenskapshandel med utsldppsrétter enligt artikel 24
i direktiv 2003/87/EG. Ingen av medlemsstaterna har hittills anvént denna majlighet.

4.2.2. Alternativ 2: Overvakning, rapportering och verifiering av utdapp baserat pa
branslef6r brukning

Genom Overvakning, rapportering och verifiering av utépp baserat pa bransleforbrukning
tillhandahdls noggrann information om ett fartygs resultat nar det galler koldioxidutspp.
Déarmed hanteras det marknadshinder som utgors av informationsbrist. De marknadsbrister
som &r kopplade till delade incitament och tillgangen till finansiering hanteras emellertid inte.
Enligt detta alternativ utfors 6vervakning, rapportering och verifiering av fartyg baserat pa
deras brandeférbrukning. Rapporterna om koldioxidutslépp offentliggérs for att stimulera
forbattringen av energieffektivitet.

4.2.3. Alternativ 3: Avgift pa utslapp
4.2.3.1. Underdternativ 3a: Avgift paforsajningen av bunkerolja

Det har aternativet baseras pa befintlig 6vervakning, rapportering och verifiering av utslapp
baserat pa bransleférsaljning™. Koldioxidrestriktionen faststélls genom betalning av ett bidrag
till en fond (i euro/ton koldioxid ). De medlemsstater som tar ut avgiften ansvarar for
aterforing av skatteintakter. Intékterna kan sdledes i teorin anvandas till att avlidgsna det
marknadshinder som bristen pa tillgang till finansiering utgor.

4.2.3.2. Underaternativ 3b: Skatt pa utdapp fran forbrukat bransle

Inom detta alternativ hanteras tva marknadshinder: informationsbrist och delade incitament. |
princip gar de genererade intékterna till den nationella budgeten. Medlemsstaterna skulle
emellertid &en i teorin kunna inrdtta andra instrument/dtgarder for att avlagsna
marknadshindren nar det gdler tillgangen till finansiering. Endast i detta fall skulle alla
marknadshinder kunna avlagsnas inom ramen for alternativet. Overvakning, rapportering och
verifiering av utslapp gors av fartyg, baserat pa deras bransdeférbrukning (samma som for
aternativ 2). Koldioxidrestriktionen faststélls genom betalning av en skatt for varje ton
koldioxid som sldpps ut for att stimulera utsl &ppsminskningar.

4.2.3.3. Underalternativ 3c: Bidragsbaserad kompensationsfond

Inom detta alternativ hanteras alla marknadshinder. Overvakning, rapportering och verifiering
gors av fartyg, baserat pa deras branseforbrukning (samma som for aternativ 2).
Koldioxidrestriktionen faststdlls genom betalning av ett fast frivilligt bidrag (i euro/ton
koldioxid) for att stimulera utsl8ppsminskningar. Inom sjofartssektorn ar det sedvanlig praxis
att avsétta finansiering till hanteringen av miljoproblem. En alleuropeisk EU-fond som
ansvarar for insamling av bidrag och aerféring av skatteintakter skulle kunna inréttas. En
nodvandig forutsdttning &  att ett kompletterande instrument  (exempelvis

10 Forsaljningen av bunkerolja rapporteras av leverantérer av bunkeroljai skatteandamal.
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hastighetsbegrénsning) inréttas for att gora den bidragsbaserade kompensationsfonden till ett
mer attraktivt instrument for fartyg™.

4.2.4. Alternativ 4: System for handel med utsl@ppsrétter inom gj6farten

Inom alla underalternativ som ingdr i systemet for handel med utsl@ppsrétter hanteras de
marknadshinder som ror tillgang till information och delade incitament. Inom ett system for
handel med utdldppsrétter och auktionering skulle aven det marknadshinder som ar kopplat till
tillgangen till finansiering hanteras om lampliga instrument/atgarder inréttades for att
avlagsna detta. Overvakning, rapportering och verifiering av utslapp gors av fartyg, baserat pa
deras brandeforbrukning (samma som for alternativ 2). Koldioxidrestriktionen faststélls
genom att ett mal for minskning av koldioxidutslapp stélls upp.

Om de erséttningar som beviljas endast & nya ersdttningar som skapats for gofartssektorn
kallas systemet for ett slutet system. Annars betraktas det som ett Gppet system. Erséttningar
kan ocksa beviljas kostnadsfritt eller auktioneras ut. Dessa olika underalternativ beaktas i
denna konsekvensbeddmning.

4.25. Alternativ 5: Malbaserad kompensationsfond

Inom detta alternativ hanteras alla marknadshinder. Overvakning, rapportering och verifiering
av utsldpp gors av fartyg, baserat pa deras brandeforbrukning (samma som for alternativ 2).
Hela flottan méaste uppfylla ett mal om utsldppsminskning. | denna konsekvensbeddmning
forutsétts det att malet stélls pa samma niva som ett system for handel med utsl 8ppsrétter
inom gofarten (alternativ 4). Efterlevnad sikerstdlls genom ett krav pd att en
kompensationsfond som foretrader hela flottan aterbetalar kompensation till behorig
myndighet i enlighet med de utsldpp fran sjotransportsektorn som rapporterats for foregaende
ar. Denna kompensationsfond ansvarar for utsdpp fran ala fartyg som anléper EU-hamnar.
Varje fartyg som anloper en EU-hamn méste vara medlem i denna fond.

5. K ONSEKVENSBEDOMNING

Aven om mdet faststdlls till 2050 har den ekonomiska, miljorelaterade och sociaa
bedomningen gjorts fram till 2030 pa grund av den osakra globala ekonomin palangre sikt.

51 Milj6effekter

Alla aternativ som har analyserats, forutom grundalternativet, leder till utsl@ppsminskningar
(tabell 1 nedan).

Tabell 1: Utdappsminskning till 2030

Utslapp Totala
2030 . utsl@ppsminskningar
(miljoner | Jamfort med fram till 2030
grundalternativet s
ton (miljoner ton

koldioxid) koldioxid)
Alternativ 1 — Grundalternativ 223,0 - -
Alternativ 2 — Overvakning baserad pa
forbrukat bransle 2185 2% 559

Denna mekanism bor utformas pa ett sddant sitt att den bidragsbaserade kompensationsfonden i
praktiken forblir det primérainstrumentet.
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Alternativ 3 — Avgift pa utdapp

3a - Avglft pa forsdjningen av 217.0 304 0.1
bunkerolja

g?m—g Skatt pa utsdpp fran forbrukat 186.8 16 % 3354
3c - Bidragsbaserad Y

kompensationsfond 186,8 16% 3354
Alternativ 4 — System for handel med

utslgppsrétter inom sjofarten

Slutet  sysem  for - handel - med| 475 21% 377,1
utsl @ppsrétter

Oppet system for handel med a0

utsl@ppsrétter med fri tilldelning 186,7 16 % 3338
Oppet system for handel med

utsl @ppsrétter med fullstandig 186,8 -16 % 336,3
auktionering

Alternativ 5 - mal baserad

kompensationsfond 186,8 -16% 336,3

Kélla: Ricardo-AEA Technology m.fl., 2012

Den utd&ppsminskning som astadkoms genom det sutna systemet for handel med
utsl dppsrétter (alternativ 4a) ar forenlig med malet i kommissionens vitbok om transport. De
utsl&ppsminskningar som astadkoms genom det dppna systemet for handel med utsl appsrétter
(4b och 4c) och den malbaserade kompensationsfonden (alternativ 5) kan ocksa vara forenliga
med malet i kommissionens vitbok om transport om fartygsagare och fartygsoperatorer koper
utsldppsminskningar utanfor sektorn som tillhandahdls fran ett system med handel med
uts@ppsratter dar utddppen begransas. De dvriga aternativen lyckas inte astadkomma
utsl ppsminskningar som &r forenligamed malet i kommissionens vitbok om transport.

5.2. Ekonomiska effekter

Alla analyserade strategiska alternative. utom grundaternativet leder till viktiga
bréns ebesparingar. Forutom den dvervakning som baseras pa forbrukat brénsle innebar de
strategiska alternativen endast laga merkostnader i fraga om kapital och drift. Forutom
avgiften pa forsdjningen av bunkerolja kompenseras dessa merkostnader av de minskade
brénslekostnaderna som leder till viktiga totala nettobesparingar pa upp till 52 miljarder euro
fram till 2030 for sektorn™.

Tabell 2: Merkostnader forknippade med strategiska alternativ jamfort med
grundalternativet, fram till 2030, diskonteringsranta (10 %), negativa tal uttrycker
kostnadsbesparingar

12 Ricardo-AEA mfl., 2013.
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Merkostnader jamfort med | Kapitalk | Driftskostna | Brénsle | Koldio | Samma
grundalternativet fram till 2030 ostnader | der kostnad | xidkost | nlagda
(exklusive | er nader kostnad
branslekost er
nader)
Overvakning Varde
baserat pa (miljarder - +0,6 -9,4 - -8,8
forbrukat bransle €euro)
Procent - +0,% -2,0% - -0,6 %
Avgift pa Vérde +2.5 +1.6 -4.8 +66.7 | +66.0
forsdljningen av (miljarder
bunkerolja €euro)
Procent +0.4 % +0,5 % -0,8% - +4,5 %
Skatt pa utslapp Vérde
(miljarder +2,9 +0,03 -55,9 +26,1 -26,9
€euro)
Procent +0,5% +0,01 % -9,6 % - -1,8%
Bidragsbaserad Véarde
kompensationsfond | (miljarder +2,9 +0,03 -55,9 +26,1 -26,9
€euro)
Procent +0,5% +0,01 % -9,6 % - -1,8 %
Slutet system for Vérde
handel med (miljarder +8,4 +0,07 -55,8 - -47,3
utsl@ppsrétter €euro)
Procent +1,4% +0,02 % -9,6 % - -33%
Oppet system for | Varde
handel med (miljarder +2,8 +0,12 -55,6 +0,7 -52,0
utsl@ppsrétter med | euro)
fri tilldelning
Procent +0,4 % +0,04 % -9,5% - -3,6 %
Oppet system for | Varde
handel med (miljarder +3,0 +0,01 -56,0 +30,4 -22,6
utsl@ppsrétter med | euro)
fullstandig
auktionering Procent +05% | +0,003% | -9,6% - -1,5%
Malbaserad Varde
kompensationsfond | (miljarder +3,0 +0,01 -56,0 +30.4 -22,6
€euro)
7
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Procent +05% | +0,003% | -9,6% - -1,5%

Kélla: AEA Technology m.fl., 2012

Den administrativa bordan for fartygsoperatorer och fartygsagare & mycket 1ag (mindre &n
1 % av de &rliga driftskostnaderna) oberoende av det analyserade alternativet.

Den fria rorligheten for varor kommer sannolikt inte att paverkas. Modellen visar att inget
strategiskt alternativ skulle leda till en minskad volym for de varor som kops och sdljs inom
och utanfor EU. En okning av transportavgifterna & osannolik, men kan ske pa sarskilda
rutter. Bedomningen av elva mycket representativa handelsvaror (vars varde utgor 58 % av
EU:s import 2010) visar att deras priser inte paverkas av en eventuell Okning av
transportavgifter. Darfor forvantas inga storre effekter pa EU:s ekonomi.

De offentliga myndigheternas administrativa kostnader forvantas vara relativt l&ga (under 8
miljoner euro per & for de 27 medlemsstaterna). Dessa kostnader skulle kunna minska om en
central myndighet pa EU-niva blir ansvarig och om endast fartyg med en bruttodraktighet
Over 5000 omfattas av forordningen.

5.3. Sociala effekter

Den dvervakning som baseras pa forbrukat bransle (alternativ 2) forvantas inte innebara fler
sociala effekter for grundalternativet medan avgiften pa forsajning av bunkerolja (alternativ
3a) skulle kunna leda till att vissa leverantrer av bunkeroljai EU lagger ned verksamheten
eftersom forséljningen kan minska med upp till 90 %. Inget av de dvriga alternativen kommer
att leda till nagon forlust av arbetstillfalen, men till en liten 6kning eller minskning av
sysselsdttningen jamfort med grundalternativet.

Eftersom alla alternativ medfér minskningar av férbrukningen av bunkerolja och darmed
minskningar av kvaveoxid, svaveloxider och partiklar kan pétagliga positiva effekter pa
hélsan forvantas.

6. JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

Med héansyn till riktlinjerna for konsekvensbeddémningar och IMO:s nio principer for
utformningen av marknadsbaserade atgarder tillampades foljande kriterier vid jamforelsen av
de olika alternativen: formagan att avldgsna marknadshinder, miljoeffektivitet, sarbarhet
(exponering for/risken att regler kringgas), verkstallbarhet, sjéfartens konkurrenskraft, EU:s
konkurrenskraft, stimulering av atgéarder fran andra, daribland IMO, och Gverensstdmmelse
med relaterad EU-politik.

Sammanfattningsvis, och i enlighet med den stegvisa strategi som vice ordférande Kallas och
kommissionar Hedegaard foreslar, bor Overvakning av forbrukat brande (alternativ 2)
betraktas som det férsta nbdvandiga steget innan andra strategiska alternativ som leder till
mer patagliga positiva ekonomiska, miljorelaterade och sociala effekter genomfors.

Nér det gdller dtgarderna efter genomforandet av Gvervakning och rapportering & det
uppenbart att en avgift pa forsdljning av bunkerolja (alternativ 3a) inte ar lampligt som
regional dtgard pa grund av de patagliga kostnader och sociala effekter som ar forknippade
med alternativet samt risken att regler kringgas. De andra alternativen innebér att faktorer som
orsakar problem®® hanteras och att miljémalet uppnds, men inte i samma omfattning. Ett

Nar det géler skatt pad utddpp (alternativ 2) skulle marknadshindren endast avldgsnas om
medlemsstaterna inréttade instrument som avlagsnar det marknadshinder som utgors av bristen pa
tillgang till finansiering.
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eventuellt beslut angdende marknadsbaserade atgarder bor anpassas till det alternativ som
utformas efter dverlaggningar vid IMO.

1. OVERVAKNING OCH UTVARDERING

De centrala indikatorerna nar det galler att 6vervaka och utvardera framstegen i fréga om
minskning av vaxthusgasutsldpp fran sj6transporter &r relaterade till koldioxidutslapp. Andra
indikatorer kommer ocksd att beaktas for att bedoma de totala effekterna av EU-
lagstiftningen.
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