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Sammanfattning

Regeringsuppdraget

Nar svaveldirektivets® skérpta regler trader i kraft den 1 januari 2015 sanks
den hogsta tillatna svavelhalten i marina branslen inom
svavelkontrollomradena Ostersjon, Nordsjon, Engelska kanalen och
Nordamerikas kustomraden till 0,10 viktprocent. Med anledning av detta
fick Transportstyrelsen i juni 2013 i uppdrag av regeringen att beskriva hur
en effektiv tillsyn av sjofartens efterlevnad av de skarpta reglerna ska ga till.
| uppdraget ingick &ven att beskriva behov av 6versyn av det befintliga
sanktionssystemet samt att analysera forutséttningar och atgarder kopplade
till regelverk som ar nodvandiga for att sjofarten pa ett sa kostnadseffektivt
och konkurrensneutralt sitt som méjligt ska kunna efterleva reglerna®

Transportstyrelsens bedémning

Transportstyrelsen bedémer att det kommer att finnas starka ekonomiska
incitament att bryta mot de skarpta svavelreglerna, eftersom lagsvavligt
bransle kostar betydligt mer &n hogsvavligt brénsle. For att sakerstalla
efterlevnaden, och darigenom konkurrensneutraliteten inom
svavelkontrollomradena, ar det ytterst viktigt med en verkningsfull och
effektiv tillsyn och ett fungerande sanktionssystem.

Forutsattning for efterlevnad

Maojligheterna till en nationell reglering ar begrénsade, och dessutom kan en
nationell reglering paverka konkurrensneutraliteten negativt. For att
mojliggora efterlevnaden av svavelbestdmmelserna bor Sverige verka for att
internationella organ ska prioritera regelutveckling som framjar hallbar
teknikutveckling. Det galler framfdrallt samsyn och utveckling gallande
regelverk for alternativa branslen och fortydligande av regelverket med
avseende pa skrubbrar. Sverige behdver alltsa dven fortsattningsvis driva
fragor och uppmuntra till diskussion, framforallt inom Helcom, EU och
IMO.

Effektivare tillsynsrutiner tillsammans med mer riskbaserad tillsyn

Tillsynen av hur de skarpta svavelreglerna efterlevs staller nya krav pa
Transportstyrelsen som ansvarig myndighet. Fore den 1 januari 2015 maste
Transportstyrelsen utarbeta nya tillsynsrutiner, i forsta hand for utokade
kontroller ombord. Transportstyrelsen maste ocksa utveckla metodik for
tillsyn av exempelvis skrubbrar. Transportstyrelsen foreslar dessutom att

! Europaparlamentets och radets direktiv 1999/32/EG om minskning av svavelhalten i marina branslen, som har
reviderats via 2005/33/EG och 2012/33/EU

% Néringsdepartementet, ”Uppdrag att utreda tillsynen av efterlevnaden av de skiirpta reglerna for svavelhalten i
marint bransle”, 13 juni 2013, N2013/3050/TE
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antalet oljeprover okas fran dagens cirka 200 till initialt cirka 400 oljeprover
om aret. Samtidigt kan Sverige behdva anpassa tillsynens omfattning och
metodik efter beslut som tas inom EU.

Ett viktigt steg mot en effektivare tillsyn ar 6vergangen till en mer
riskbaserad sadan. Denna dvergang ar ett pagaende arbete inom
Transportstyrelsen, och det kommer att intensifieras bade infor och efter
ikrafttradandet av de skérpta svavelbestammelserna.

For att en mer riskbaserad tillsyn ska vara mojlig behdver
Transportstyrelsen fortsatta utreda andra tillsynsmetoder &n de som anvands
idag. Transportstyrelsen foreslar att dessa utredningar i forsta hand ska galla
relativt enkla metoder, sdsom portabla emissionsmatare och maéjligheten att
anvanda temperaturuppgifter om branslet ombord som indikationer pa
vilken bréansletyp som anvénds. Samtidigt bor behoven av och mojligheterna
att anvanda mer avancerade metoder utredas. Exempel pa en mer avancerad
metod &r emissionsmatningar som utfors fran flygplan och fran
landbaserade matstationer pa strategiska platser, som broar, hamnar och
fyrar langs farleder och rutter.

Forslag om en luftféroreningsavgift

Transportstyrelsen kan vidare konstatera att det finns stora problem med det
nuvarande sanktionssystemet for overtradelser av svavelbestimmelserna.
Med dagens sanktionssystem &r det nastintill omajligt att fa dvertradelser att
leda till atal och fallande dom, sérskilt nar det galler utlandska fartyg. Detta
bidrar till att hela systemet urholkas. Utan effektiva sanktioner blir
effektivisering och forbattring av rutiner och metoder pa tillsynssidan
tandlGsa atgarder.

Genom granskningen av det befintliga systemet for tillsyn och sanktioner
har Transportstyrelsen kommit fram till att de straffréttsliga sanktionerna
bor erséttas av ett system med administrativa sanktioner.

Transportstyrelsen foreslar déarfor att en luftféroreningsavgift” tas ut vid
Overtradelser av svavelreglerna. Avgiften ska beréknas enligt en schablon,
och beloppen ska vara hdga — i syfte att fungera bade avskrackande och
vinsteliminerande. Denna sanktionsavgift behdver beslutas och inforas
snarast for att kunna tillampas redan 2015. Det bor dessutom utredas
huruvida offentliggdrande och ”svarta listor” kan anvdndas som
komplement till dvriga sanktioner i avskrackande syfte.
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1 Inledning

Ar 2008 antog FN:s internationella sjéfartsorganisation, IMO (International
Maritime Organization) regler som innebér sénkta svavelgranser for bransle
som anvands inom sjofarten. Regelverket tradde i kraft ar 2010. EU har valt
att inforliva svavelreglerna fran Marpolkonventionen genom
Europaparlamentets och radets direktiv 1999/32/EG om minskning av
svavelhalten i marina brénslen (hadanefter i rapporten kallat
”svaveldirektivet”). Svaveldirektivet har reviderats via 2005/33/EG och
2012/33/EU. Svaveldirektivet genomfors i svensk ratt framforallt genom
svavelforordningen (1998:946).

De nya bestammelserna trader i kraft den 1 januari 2015 och innebér att
marina branslen som anvands inom svavelkontrollomradena i Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen far innehalla hogst 0,10 viktprocent svavel.
Utanfor svavelkontrollomradena skarps kraven inom EU ar 2020 till 0,50
viktprocent svavel. Utanfoér EU sker samma sankning till 0,50 viktprocent
svavel antingen ar 2020 eller ar 2025 beroende av beslut som véntas senast
ar 2018 fran IMO. Det finns emellertid méjlighet att anvanda branslen med
hogre svavelinnehall om avgaserna kan renas i motsvarande omfattning.

1.1 Regeringsuppdraget

Med anledning av de skarpta reglerna for svavelhalten i marint brénsle som
infors 1 januari 2015 fick Transportstyrelsen i juni 2013 i uppdrag av
regeringen att utreda tillsynen och efterlevnaden®. Uppdraget innefattar tre
delar:

e Transportstyrelsen ska beskriva hur en effektiv tillsyn av sjofartens
efterlevnad bor ske.

e Transportstyrelsen ska i samréd med Aklagarmyndigheten redovisa
eventuella behov av en dversyn av det befintliga sanktionssystemet.

e Transportstyrelsen ska analysera vilka forutsattningar och atgarder
kopplade till regelverk som ar nédvandiga for att sjofartens
efterlevnad av svaveldirektivet ska kunna ske pa ett sa
kostnadseffektivt och konkurrensneutralt sétt som mojligt.

® Néringsdepartementet, ”Uppdrag att utreda tillsynen av efterlevnaden av de skiirpta reglerna for svavelhalten i
marint bransle”, 13 juni 2013, N2013/3050/TE
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1.2 Avgransningar

1.2.1 Analyser kopplade till regelverk

Regeringsuppdraget till Transportstyrelsen hanterar enbart fragestallningar
om efterlevnad som &r kopplade till regelverk. Detta innebér att
Transportstyrelsen inte har analyserat vilket alternativ for efterlevnad, byte
av bransle eller installation av reningsteknik, som &r optimalt ur ett
samhallsekonomiskt eller miljdmassigt perspektiv. Transportstyrelsen har
analyserat vilka delar av regelverket som behover forbéttras for att
regelverket i sig inte ska utgdra ett hinder for efterlevnaden av
svavelreglerna. Darfor innehaller inte denna rapport nagra
samhéllsekonomiska konsekvensanalyser med exempelvis livscykelanalyser
av reningstekniker eller bransleslag”.

1.2.2 Rapportering av uppdraget

Transportstyrelsen delredovisade uppdraget i december 2013. Delrapporten
var begrénsad till en beskrivning av nuldget och férutsattningarna for tillsyn
och sanktionssystem. Dértill gjordes en Oversiktlig beddmning av ytterligare
resursbehov for genomférandet av de atgarder som foreslas i delrapporten.

| denna slutrapport tillkommer texter som huvudsakligen behandlar radande
forutsattningar samt atgarder kopplade till hur regelverk ska anpassas for att
mojliggora sjofartens efterlevnad av svavelreglerna.

For att ge lasaren en battre helhetsbild presenteras delrapportens innehall
aven har i slutrapporten. De tidigare rapporterade delarna rérande tillsyn och
sanktionssystem har uppdaterats och fortydligats i slutrapporten, men
slutsatserna ar desamma som tidigare.

1.2.3 Andra uppdrag relaterade till regleringen av svavelhalten i
marint bransle

Transportstyrelsen fick den 19 juni 2013 i uppdrag av regeringen® att infor
Sveriges genomférande av andringarna i svaveldirektivet utreda vilka
forfattningsandringar som var nddvandiga i svensk lagstiftning och i
Transportstyrelsens egna foreskrifter. Transportstyrelsen skulle ocksa utreda
eventuella dvriga atgarder infor genomforandet. Uppdraget genomfardes
efter samrad med Naturvardsverket, Havs- och vattenmyndigheten,
Kemikalieinspektionen och Sjofartsverket. Uppdraget innebar i stort att
Transportstyrelsen redovisade vilka férandringar som behdvde goras i

4 Exempel pé bland annat livscykelanalys fér framférallt olika typer av marint bransle aterfinns i Brynolf, S
Environmental Assessment of Present and Future Marine Fuels, Avhandling, Chalmers, Géteborg, 2014.

® Miljodepartementet, “Uppdrag att limna underlag infor genomforande av skirpta krav pa svavelhalten i marina
branslen”, 19 juni 2013, M2013/1674/K1.
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forordningen (1998:946) om svavelhaltigt brénsle. Uppdraget redovisades
30 november 2013 till Miljodepartementet®.

Trafikanalys redovisade 31 oktober 2013 sitt regeringsuppdrag’ att utreda
konsekvenserna av de skarpta kraven for svavelhalten i marint bréansle.
Trafikanalys har bedémt potentiella konsekvenser pa kort respektive langre
sikt®. Trafikanalys slutsatser om bransletillging och branslepriser anvéands
aven i denna rapport.

1.3 Genomfdrande

Hela regeringsuppdraget har genomforts pa Transportstyrelsens sjo- och
luftfartsavdelning. Foljande personer har ingatt i arbetsgruppen for
uppdraget: jurist Anna-Pia Johansson, handlaggarna Charlotte Billgren,
Caroline Petrini, Nariné Svensson, Jonna Mas, Klas Ljungmark och Henrik
Ramstedt. Flera av Transportstyrelsens fartygsinspektorer har bistatt
arbetsgruppen med underlag. 1 den slutgiltiga handlaggningen av uppdraget
har chefen for sektionen for miljo, Anna Petersson; chefen for enheten for
marknad, miljo och analys, Simon Posluk; samt chefen for sjo- och
luftfartsavdelningen Ingrid Cherfils deltagit. Féredragande var handléaggare
Charlotte Billgren. Rapporteringen av regeringsuppdraget har tillstyrkts av
Transportstyrelsens generaldirekttr Staffan Widlert.

Arbetet med delrapporteringen av regeringsuppdraget bestod huvudsakligen
i att samla in underlag for att beskriva nuldaget och for att kartlagga mojliga
atgarder. Dialog och samverkan genomfordes med en rad olika parter sa
som Aklagarmyndigheten, Kemikalieinspektionen, Kustbevakningen,
Sjofartsverket, Sveriges Redareforening, Skeppsmaéklarféreningen,
Seehavenpolitie, Inspectie Leefomgeving en Transport, Bundesamt fur
Seeschifffahrt und Hydrographie, rederier, analysforetag och
oljedistributorer. Kapitel 5 &r skrivet efter samrad med Riksenheten for
miljo- och arbetsmiljomal p& Aklagarmyndigheten. Aklagare Magnus Clase
pé& Aklagarmyndighetens riksenhet for miljo- och arbetsmiljomal i Goteborg
bidrog med omfattande underlag till avsnitten om sanktionerna i praktiken.

Infor slutrapporteringen den 30 juni 2014 har arbetet i storre utstrackning
behandlat forutsattningar och atgarder kopplade till regelverk som ar
nodvandiga for sjofartens efterlevnad. Aven i denna del av uppdraget har
dialog och samverkan med olika parter varit grundlaggande. Slutsatserna i
denna rapport ar dock Transportstyrelsens egna

® Transportstyrelsen, Underlag infér genomférandet av skérpta krav p& svavelhalten i marina brénslen —
Forfattningséndringar i svensk lagstiftning, november 2013, TSS 2013-2062.

" Niringsdepartementet, "Uppdrag att utreda konsekvenserna av skirpta krav for svavelhalten i marint brénsle”, 11
april 2013, N2013/1978/TE.

8 Trafikanalys, Konsekvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint bransle — slutredovisning, oktober 2013,
Rapport 2013:10
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Transportstyrelsen ar med i referensgruppen fér Zero Vision Tool (ZVT), en
samarbets- och projektplattform for en sékrare, miljévanligare och
energieffektivare transporter till sjoss. | ZVT deltar maritim industri och
myndigheter med syfte att utbyta erfarenheter och finna gemensamma,
anvandbara och effektiva losningar. | genomforande av regeringsuppdragets
del om efterlevnad har Transportstyrelsen haft det arbete som gjorts inom
ZVT som underlag och utgangspunkt for att identifiera atgarder kopplade
sjofartens efterlevnad av svaveldirektivet.

Transportstyrelsen har genomfort skriftligt samrad med myndigheter och
branschorganisationer dar de getts mojlighet att ge sin syn pa vilka atgarder
kopplade till regelverk och efterlevnad som &r nédvéndiga.

Tillsammans med Svenskt Marinteknisk Forum genomfdrde
Transportstyrelsen i februari workshopen ”Continuous Emission and Fuel
Monitoring Systems”ddr utmaningar och tekniska mdjligheter diskuterades
tillsammans med redarrepresentanter och teknikleverantorer.

Transportstyrelsen deltog i mars pa Redareforeningens teknik- och
miljokommittémate for att informera om det pagaende arbetet med
regeringsuppdraget och inhamta synpunkter fran representanter fran
rederindringen.

Den 9:e april 2014 bjod Transportstyrelsen in till ett dialogmdéte angaende
regeringsuppdraget med representanter for sjofartsnaringen, basindustri,
bransleleverantorer, intresseféreningar och myndigheter. Syftet med métet
var att informera om pagaende arbete och inhdmta synpunkter fran berérda
parter.

Internationellt pagar samverkan pa olika plan och i en rad olika forum dar
Sverige och Transportstyrelsen medverkar och vissa fall aven ar
initiativtagare.

Transportstyrelsen deltar i arbetsgrupper i Europeiska kommissionens
initiativ European Sustainable Shipping Forum (ESSF) som startades i
november 2013. ESSF ar en plattform for samarbete och utbyte av kunskap
mellan kommissionen och olika aktdrer for att méta de miljomassiga
utmaningarna inom sjofartssektorn. Syftet ar att ESSF ska vara radgivande i
kommissionens arbete med att forbereda lagstiftning och utforma politik.

Transportstyrelsen skickade en inlaga till Helcom Maritime 13 i syfte att
initiera tillsynssamverkan mellan Ostersjélanderna. Detta resulterade i ett
beslut om att starta en korrespondensgrupp under ledning av
Transportstyrelsen. Korrespondensgruppen ska bland annat arbeta med att
ta fram underlag till gemensamma tillsynsatgarder och diskutera hur en
harmoniserad tillampning av de skérpta svavel reglerna kan sakerstéllas.
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Detta ska ske i linje med pagaende arbete inom IMO och EU, och
utvecklingen inom andra svavelkontrollomraden ska ocksa foljas upp.
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2 Reglering pa svavelomradet
2.1 Reglering internationellt

2.1.1 IMO

Sjofartens luftféroreningar regleras framforallt inom IMO. | Annex VI i
Marpolkonventionen® regleras skyddet mot luftféroreningar fran fartyg.

IMO beslét hsten 2008 om en dndring av Annex V1. Andringen innebar
bland annat att kraven géllande svavelhalt i marina branslen skarptes. Skarp-
ningen gallde bade den globala standarden och kraven i de sa kallade
svavelkontrollomradena. Andringen tradde i kraft den 1 juli 2010 och
innebdr bland annat féljande:

e Den 1 juli 2010 skarptes kravet i svavelkontrollomradena. Hogsta
tillatna svavelhalt sanktes fran 1,50 viktprocent till 1,00 viktprocent.

e Den 1 januari 2012 skarptes det globala kravet. Hogsta tillatna
svavelhalt sanktes fran 4,50 till 3,50 viktprocent.

e Den 1 januari 2015 sanks den hogsta tillatna halten i
svavelkontrollomradena till 0,10 viktprocent.

e Den 1 januari 2020 skarps det globala kravet. Hogsta tillatna
svavelhalt blir da 0,50 viktprocent. Om det visar sig att det rader
brist pa sa kallade destillatbranslen (en analys kommer att goras
innan 2018) kan denna tidsgréns skjutas fram till senast 2025.

212 EU

EU har valt att inforliva Marpolkonventionens svavelregler genom
svaveldirektivet 1999/32/EG, som har reviderats genom 2005/33/EG och
2012/33/EU. En vésentlig skillnad mellan regleringen inom
Marpolkonventionen och svaveldirektivet ar att direktivet saknar
mojligheten att skjuta upp kravskarpningen fran 2020 till 2025, vilket IMO
kan besluta att gora. Det finns dessutom visa skillnader vad galler till
exempel dispens vid forskningsforsok. Svaveldirektivet innehaller dessutom
ett krav pa hogst 0,10 viktprocent svavel i hamn.

2.2 Nationell reglering

Transportstyrelsen redovisade i november 2013 ett regeringsuppdrag
géllande forfattningsandringar som ar nodvandiga i svensk lagstiftning och i
Transportstyrelsens egna foreskrifter. Uppdraget omfattade ocksa eventuella
ovriga atgarder for Sveriges genomforande av de andringar i

® International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
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svaveldirektivet som beslutades &r 2012'°. Regeringskansliet har under
2014 arbetat vidare med férordningen och regeringen tog beslut den 5 juni
2014 om de nédvandiga forordningsandringarna for att genomfora
svaveldirektivet. Beslutet trader i kraft denljuli 2014.

2.2.1 Svavelférordningen och Miljébalken

Svaveldirektivet genomfors i svensk rétt framforallt genom férordningen
(1998:946) om svavelhaltigt bréansle, aven kallad svavelférordningen.
Svavelforordningen meddelades ursprungligen med stod av lagen
(1976:1054) om svavelhaltigt brénsle. Denna lag upphévdes 1999 i och med
miljobalkens ikrafttradande. Av lagen (1998:811) om inférande av
miljobalken framgar att foreskrifter som gallde vid miljobalkens
ikrafttrdédande ska anses meddelade med stdd av motsvarande bestdmmelser
i miljébalken. | detta fall aterfinns bemyndigandet i 14 kap. 8 § 8 pkt
miljobalken, som séger att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestammer far meddela foreskrifter om inforsel, 6verlatelse och forbranning
av bransle, handel med brénsle samt brénsles egenskaper och kvalitet som
behovs for att motverka utslépp i luften av dmnen som kan medféra
olagenhet for manniskors halsa eller miljon.

Pa sa satt har bestammelserna om svavelhalt i marina bréanslen, tillsammans
med icke-marina branslen, hamnat under miljébalkens paraply. Detta trots
att det normala &r att miljclagstiftning pa sjofartens omrade hanteras genom
forfattningar som ar speciellt utformad for detta omrade.

2.2.2 Lag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg
(LAFF)

Merparten av miljoregleringen for sjofarten finns i lag (1980:424) om
&tgarder mot fororening fran fartyg (LAFF) med tillhérande férordning och
foreskrifter. Bestaimmelserna om forbud mot fororening fran fartyg galler
enligt 2 kap.1 § LAFF s&dana utslapp av skadliga &mnen fran fartyg som
kommer fran eller i dvrigt star i samband med fartygens drift. Utslapp
definieras i lagen som ’varje utsldpp i havet, i andra vattenomraden eller i
luften, sasom utstrémning, kvittblivning, spill, lackage, utpumpning,
utspridning eller uttomning.” Skadligt &mne ar enligt definitionen olja och
andra &mnen som, om de kommer ut i havet, i ndgot annat vattenomrade
eller i luften, kan innebéra risker for manniskors halsa, vara skadliga for den
marina faunan eller floran”. Det kan ddrmed konstateras att utslapp av
S\Evel i luften definitionsméssigt ar ett sadant utslapp som omfattas av
LAFF.

0 Transportstyrelsen, Underlag infér genomforandet av skérpta krav p& svavelhalten i marina branslen —
Forfattningsandringar i svensk lagstiftning, november 2013, TSS 2013-2062.
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Forbud mot utslapp i luft har ocksa meddelats med stod av LAFF och
forordningen (1980:789) om atgarder mot fororening fran fartyg (FAFF).

Enligt 2 kap. 3 § LAFF meddelar regeringen eller den myndighet som
regeringen utser foreskrifter om forbud mot utslapp fran fartyg av andra
skadliga &mnen &n olja. Regeringen har med stdd av bemyndigandet
meddelat férbud mot utslapp av bland annat skadliga flytande &mnen i bulk
samt gett Transportstyrelsen bemyndigande att meddela foreskrifter med
forbud mot utslapp av andra &mnen. | sina foreskrifter om atgarder mot
fororening fran fartyg (TSFS 2010:96) har Transportstyrelsen meddelat
forbud mot utslépp av bland annat ozonnedbrytande &mnen och
kvaveoxider. Straffet for utslapp i strid mot dessa foreskrifter ar enligt 10
kap. 1 § LAFF boter eller fangelse i hogst tva ar.

| 11 kap. LAFF finns bestimmelser om férundersokning som bland annat
anger vilken befogenhet Kustbevakningen har nar det galler forhor innan
forundersokningen, beslut om férundersokning, gripande, husrannsakan
med mera.

2.2.3  Miljobalken och LAFF géller parallellt

Enligt 1 kap. 3 § forsta stycket miljobalken ska, i friga om verksamhet som
kan orsaka skada eller oldgenhet fér manniskors hélsa, miljon eller andra
intressen som skyddas enligt miljobalken, utdver balken tillampas &dven
bestdimmelser i annan lag. Det innebér att miljobalken galler parallellt med
bland annat LAFF och att bestimmelserna i bada lagstiftningarna i princip
ar tillampliga bland annat nér det galler utslapp av svavel.

Vid miljobalkens tillkomst gjordes en genomgang av da géllande lagar med
miljéanknytning.'* LAFF &r ett exempel pa miljélagstiftning som
utredningen inte bedémde vara 1amplig att arbeta in i balken. LAFF ansags
vara specifikt utformad for att tillampas pa sjorattsliga forhallanden, och
dess regelverk ansags skilja sig i vasentliga avseenden fran lagstiftningen
avseende forebyggande, begransning och kontroll av miljéstérningar fran
landbaserade anléaggningar. Det konstaterades vidare att merparten av
miljobalkens bestammelser lampar sig mindre val for att tillampas pa
sjorattsliga forhallanden™.

Nér det galler bestammelser om tillsyn, avgifter for tillsyn, éverklagande
samt straff och forverkande hanvisar svavelférordningen till miljobalken.
Samtidigt omfattas utslapp av svavel definitionsmassigt dven av LAFF,
varfor det kan finnas utrymme att tillampa dven dessa bestdmmelser vid

! Denna redogérelse ar hamtad fran Statens offentliga utredningar, Ny lag om &tgarder mot férorening frén fartyg,
december 2011, SOU 2011:82, s. 121.
12 Statens offentliga utredningar, Att komma &t oljeutslappen, 1998, SOU 1998:158, s. 374.
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exempelvis svaveltillsyn. Vilka verktyg for tillsyn och vilka sanktioner som
ar tillgangliga enligt miljobalken respektive LAFF skiljer sig & mellan de
bada lagstiftningarna. Det &r dock tydligt att bestammelserna inte i ndgon av
dessa lagstiftningar ar utformade for att anvandas inom omradet
svavelutslapp fran fartyg.
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3 Efterlevnad av regleringen

Gréansvarden for svavel i marina branslen kan enligt de internationella
reglerna antingen efterlevas genom val av drivmedel eller med olika
reningstekniker. Det vill séga genom att fartygen anvander drivmedel med
lag svavelhalt eller genom att rena avgaserna exempelvis rokgasrening med
sa kallade skrubbrar. En skrubber “tvittar” avgaserna och far pa sa sitt ner
utslappen fran fartyget.

Vilka branslen som ér tillatna att anvanda ombord pa fartyget regleras
genom TSFS 2009:98% och TSFS 2014:1* exempelvis genom flampunkt-
och maskinbestdammelser. Svavelférordningen i sin tur reglerar svavelhalten
i dessa branslen. Anvandningen av vissa alternativa brénslen bland annat
naturgas for fartygsdrift regleras via IGF-koden® som tas fram av IMO.

Det regelverk som finns idag kring skrubbrar ar Marpolkonventionen,
svaveldirektivet samt riktlinjer*® som IMO gett ut. Riktlinjen beskriver i
huvudsak hur skrubbrar ska certifieras for installation pa fartygen och
innehaller utslappskriterier for skrubbrar.

3.1 Konventionella marina branslen

Marina branslen delas in i residualolja, vanligen kallad tjockolja, och
destillat. Tjockolja betecknas HFO (Heavy Fuel Oil). Destillat delas i sin tur
in i tva kategorier: marin dieselbrannolja (MGO, Marine Gas Qil) och marin
dieselolja (MDO, Marine Diesel Oil).

Tjockolja ar trogflytande och maste vara varm for att pumpas. Den
innehaller hoga halter av svavel och mer orenheter an destillat.

Idag anvander fartyg inom Ostersjon och Nordsjon framforallt lagsvavlig
tjockolja med en svavelhalt pa maximalt 1,00 viktprocent. Efter 1 januari
2015 formodas de flesta fartygen ga over till lagsvavlig marin dieselbrann-
olja (MGO) med en svavelhalt pA maximalt 0,10 viktprocent’. Férdelen med
den lagsvavliga marina dieselbrannoljan (MGO) &r att den kan anvéandas i
befintliga bransletankar och darmed medfor sma investeringskostnader
géllande anpassningen av befintliga motorer.

Det pagar dven forsok med att ta fram andra branslekvaliteter, vilket till
exempel skulle kunna resultera i att det kommer ut ett nytt lagsvavligt
tjockoljebaserat bransle pa marknaden. Det skulle kunna ha sa lagt

2 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna réd om brandskydd, branddetektering och brandslackning pa
SOLAS-fartyg byggda den 1 juli 2002 eller senare

¥ Transportstyrelsens féreskrifter och allménna r&d om maskininstallation, elektrisk installation och periodvis
obemannat maskinrum

% International Code of Safey for Ships using Gases or other Low-Flashpoint Fuels

16 IMO, Resolution MEPC.184(59), “2009 Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems”, Adopted 17 July 2009.
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svavelinnehall, 0,10 viktprocent, att det kan anvandas inom
svavelkontrollomradena.

Vid skifte av bréansle fran exempelvis tjockolja (HFO) till lagsvavlig marin
dieselbrannolja (MGO) finns det en kontamineringsrisk av rester fran
tidigare bransle fran ledningar och rér. Detta skulle kunna innebéra att dven
for fartyg som gatt 6ver till att anvanda lagsvavligt bransle kan det vid en
tillsyn ha for hdg svavelhalt i bransletankarna. Sverige bor verka for att
tydlighet ges vad som géller vid omstéllningen for tidpunkten da de skérpta
svavelbestammelserna boérjar gélla.

3.2 Naturgas — LNG

Naturgas (LNG) ar en gasblandning som till storsta delen bestar av
vaxthusgasen metan. For fartyg som ar anpassade for drift med LNG och
med valfungerande infrastruktur och logistik for bunkring ar miljéférdelarna
med LNG flera, jamfoért med konventionellt bransle. Det innebér upp till 30
procent mindre koldioxidutslapp, en lag kvaveoxidniva i rokgaserna,
narmast obefintliga svavelutslapp och mycket laga emissioner av partiklar.
LNG maste kylas till -162° C for att 6verga i vatskefas och kraver da cirka
1,6 ganger storre utrymme per energienhet an diesel. For att gasen ska halla
-162° C behdver den lagras i sa kallade kryotankar dar gasen hélls nedkyld.
En nackdel med LNG ér att dessa kryotankar kraver stérre utrymme an
konventionella bunkertankar och leder till att lastutrymmet minskar. LNG
som bransle innebar ocksa att det avgar ett visst lackage av metan till
atmosfaren. En 6kad anvéndning av LNG innebér aven ett behov av utokad
infrastruktur for att tillgodose behovet av att bunkra LNG.

Pa sikt kan LNG-fartyg dven drivas av biogas, men produktionen av biogas
ar an sa lange relativt liten.

3.2.1 Regelverk gallande LNG

IGF-koden®’ &r det kommande internationella regelverket for fartygsdrift
med hjélp av gas eller andra alternativa marina branslen med lag flampunkt.
Regelverket berdknas vara klart under 2015. IMO beslutade ar 2009 om en
riktlinje for anvandning av LNG™® vilken galler for tillfallet.

IGF-koden ar indelad i fem delar. Del A innehaller allméanna krav som
exempelvis vilka branslen som omfattas av regelverket, riskbeddémning,
besiktning och certifiering av fartyg. Del A-1 innehaller specifika krav pa
fartyg med LNG som brénsle. Del A-2 planeras for specifika krav pa fartyg
med etanol eller metanol som brénsle. Del B innehaller tekniska krav pa

Y7 International Code of Safey for Ships using Gases or other Low-Flashpoint Fuels
8 IMO, Resolution MSC.285(86) “Interim Guidelines on Safety for Natural Gas-fuelled Engine Installations in
Ships” Adopted 1 June 2009.
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tillverkning, utférande och provning av tankar, rorsystem, materialval,
brandskydd, elinstallationer, svetsning med mera. Del C innehaller krav pa
utbildning for fartygets beséattning.

IGF-koden innehaller tekniska krav pa bunkring som &r knutna till fartyget.
Det ar exempelvis krav pa fartygens slangar, rorsystem,
tryckavlastningssystem. Koden saknar daremot regler for
bunkringsprocessen mellan kaj och fartyg eftersom IMO har tagit beslut att
koden inte ska innehalla regler fér denna hantering da det ansags ligga
utanfér IMO:s mandat att reglera.

IGC-koden™ &r det regelverk som tagits fram av IMO géllande transporter
av kondenserade gaser som last, vilket innefattar LNG-bunkerfartyg. Koden
inkluderar en méangd regler for hur en gastanker skall konstrueras, utrustas,
underhallas och handhas. Koden tar hansyn till ett flertal olika risker, bland
annat brand, explosivitet, reaktivitet samt temperatur och tryckskillnader.
IGC-koden ar for nérvarande under revision.

OPG (International Association of Oil and Gas Producers) och 1ISO
(International Organization for Standardization) har kommit 6verens om en
interimslésning i form av en riktlinje om system och installationer for att
tillhandahalla LNG som brénsle: Guidelines for systems and installations
for supply of LNG as fuel to ships. Denna riktlinje, som syftar till att fylla
det nuvarande gapet i lagstiftningen angaende bunkring fran land i LNG-
sektorn, haller nu pa att fardigstallas. Riktlinjen innehaller sikerhetsaspekter
av bunkringsprocessen, funktionskrav for system av LNG-bunkring,
riskbedémningar, bunkringsscenarier samt krav pa komponenter och
system. Malet &r att riktlinjen dven ska utvecklas till en standard framover.

For att LNG ska vara ett gangbart alternativ for sjofarten kravs en
fungerande infrastruktur som ger en saker tillgang till LNG pa rétt plats vid
ratt tid. Under 2013 och 2014 har férhandlingar forts angaende ett forslag
om ett nytt EU-direktiv om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
branslen forts™. I slutversionen som godkants av Europaparlamentet och
medlemsstaterna sa ar infrastruktur for LNG i strategiska hamnar i EU
sérskilt utpekat. Till 2025 ska medlemsstaterna se till att ett ”1ampligt” antal
hamnar har infrastruktur pa plats som majliggor bunkring av LNG.
Infrastrukturutbyggnaden ska méjliggora att LNG finns tillgangligt for fard
mellan de EU hamnar som riknas som “stomnéitshamnar”?". Varje

¥ IMO, International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk: IGC
Code, 1993 (reviderad senast 2013).

% EU-kommissionen, “Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on the deployment
of alternative fuels infrastructure” utkast 21 mars 2014.

ZLTEN-T (transeuropeiska transportnaten) Core hamnar som &r de prioriterade hamnknutpunkterna inom EU. |
Sverige dr Goteborgs hamn, Stockholms hamnar, Trelleborgs hamn, Malmé hamn och Lule&d hamn utpekade som
TEN-T Core hamnar.

20 (72)



RAPPORT
Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i marint bransle TSS 2013-2085

medlemsstat ska ta fram nationella politiska ramar for
marknadsutvecklingen av alternativa drivmedel och dess infrastruktur.
Baserat pa djupférhallanden och tillgangliga etableringsytor skulle ett flertal
svenska hamnar vara aktuella for etablering av LNG-terminaler.
Séakerhetsaspekter kan innebdra att antalet tdnkbara hamnar for etablering av
medelstora LNG-terminaler begrénsas.

Regelverken kring LNG-hantering i hamnar hanteras i Sverige av tva
myndigheter; Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap (MSB)
ansvarar pa landsidan och Transportstyrelsen har ansvaret pa sjosidan.
Granssnittet mellan MSB och Transportstyrelsen gar vid kajkanten, dar
fartyget och tillhdrande utrustning faller under Transportstyrelsens kontroll
medan den 6évriga delen faller under MSB:s ansvar.

Lag (2010:1011) om brandfarliga och explosiva varor samt Lag (2006:263)
om transport av farligt gods ar de lagar som avgor verksamhetens
utformning och restriktioner pa landsidan. Det & MSB som é&r central
forvaltningsmyndighet av denna lag. Pa sjosidan ar det framst de
internationella regelverken som avgor vad som kan tillatas. Eftersom
bunkringen av LNG kommer att ske i granssnittet mellan MSB:s och
Transportstyrelsens ansvarsomraden finns ett tydligt behov av en
kontinuerlig dialog mellan myndigheterna. Lansstyrelser alternativt
kommuner har dessutom tillsyn éver hamnar enligt Miljobalken och ar
darmed ocksa en viktig part.

3.3 Metanol

Metanol &r en alkohol som ar flytande vid normalt tryck och temperatur.
Metanol kan anvandas i den befintliga bransleinfrastrukturen for lagring och
transporter, till exempel bunkerbatar och tankbilar. Eftersom metanol bara
har cirka halften sa stor energitathet som dieselolja kravs storre utrymme &n
vid anvandning av konventionellt fartygsbrénsle.

Stena Line har for avsikt att kora tva fartyg med metanoldrift 2015 och 25
fartyg 2018 eller 2020. Stena undersdker mojligheten att anvanda dual-fuel
motorer och kombinera metanoldrift med dieseldrift (pa dimetyleter, DME).
Fordelen med att kombinera metanol och diesel ar att det i princip inte kravs
nagon aterkonvertering om fartyget ska drivas pa enbart diesel igen i
framtiden utan det & mojligt att vaxla mellan bransletyperna. Riskerna med
metanol som fartygsbransle ar relativt okanda, varfor det inom ramen for
projektet ingar att d&ven undersoka riskerna.

Miljofordelarna med metanol ar ungefar de samma som med LNG, laga
kvaveutslapp, mycket laga svavel- och partikelutslapp. Metanolens fordelar,
aven om den maste konverteras till DME, dimetyleter, innan den fungerar
som brénsle i en dieselmotor, &r att det ar enkelt att konvertera alkohol till
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DME. Metanol kan utvinnas ur fossila kallor, till exempel naturgas och
stenkol, men &ven fran fornybara kallor som exempelvis biomassa, svartlut
fran pappersbruken och fran skogsravara.

En nackdel med metanol &r att det krévs stora mangder av bréanslet for att
driva fram ett fartyg. Energiinnehallet ar ungefar halften jamfort med
dagens hogsvavliga bréansle.

Den stdrsta utmaningen med metanol som fartygsbrénsle ar den bristande
tillgangen pa distributionssystem och osakerheten kring den framtida
prisutvecklingen.

3.3.1 Regelverk gallande metanol

Regleringen av metanol som fartygsbransle ar idag i stort sett obefintlig.
Sverige har varit drivande for att IGF-koden (se ovan under regelverk for
LNG) ska omfatta fler brénslen forutom LNG, och i ett forsta steg metanol.
For Sverige har teknik- och brénsleneutralitet varit i fokus for att framja en
sa hallbar utveckling som mojligt. Eftersom det kommer ta tid for IMO att
fa in metanol inom ramen for den tvingande IGF-koden kommer med stor
sannolikhet IMO istéllet att, pa liknande satt som gjorts for LNG, besluta en
vagledning for anvandning av metanol (interim guidelines). Sverige har
stort intresse av att en véagledning tas fram och kommer att aktivt delta i
arbetet.

Hanteringen av metanol skiljer sig fran LNG da riskerna skiljer sig at,
darmed kommer regelverk kring sédkerhet och bunkring inte vara likadant.
Behovet av nationell samordning mellan svenska myndigheter &r dock
fortfarande lika stort.

3.4 Andra alternativ for framdrivning

Det finns flertalet andra alternativ till bransle for sjofarten, bade i syfte att
minska utslappen och for att hitta mer effektiva energikallor. Forskning
pagar vad galler alternativa branslen som pa langre sikt kan bli aktuella for
sjofarten, till exempel biodiesel och DME. DME &r som skrivs ovan
nérbesléktat med metanol. En méjlig utveckling &r att framtida fartyg
kommer att designas for att anvéanda flera olika energikallor for framdrift,
aven vind och sol, och hybridteknik med bade el- och férbranningsmotorer.
Exempelvis har anvandning av vindkraft for fartygsdrift potential att fa ner
branslekostnaderna och har darmed en tydlig miljovinst. Det finns flera
olika tekniker och segelséttningar. SkySail ar ett exempel pa ett system som
har testats ombord pa bland annat det oceangdende 140 meter langa fartyget
MS Beluga.

Aven anvindning av bransleceller, vétgas och nukledr framdrift undersoks.
Kérnkraftsdrift &r inget nytt men har hittills anvénts framférallt inom militar
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sjofart. Kérnreaktorer har anvands for framdrift av fartyg sedan 1950-talet,
framforallt pa orlogsfartyg och isbrytare. Enligt Internationella
atomenergiorganet (IAEA) ar atomdrivna handelsfartyg &r sallsynta och
oekonomiska. Pa senare tid har dock mojligheten att dven anvanda kéarnkraft
som energikalla for framdrift av handelsfartyg aktualiserats. Bland annat har
Lloyd’s Register genomfort studier for att undersoka de praktiska
mojligheterna att anvanda sma reaktorer pa handelsfartyg och artiklar
gallande atomdrivna fartyg har publicerats?®. IMO beslutade redan 1981 om
en kod? gallande sakerhet for handelsfartyg med karnreaktorer. Det &r upp
till varje enskild stat att besluta om fartyg med karnreaktorer. Att halla en
hog sakerhetsniva pa bade konstruktion, operation och handhavande ar av
yttersta vikt da foljderna av en olycka kan bli mycket allvarliga.
Séakerhetsaspekterna, inklusive hantering av avfallet, som omgardar
karnkraften gor att anvandningen av denna energikalla for framdrift av
fartyg kan vara politiskt kontroversiell, vilket kan begransa mojligheterna
att tillampa denna teknik i framtiden.

3.5 Reningsteknik

| dagslaget finns det tva huvudtyper av avgasreningssystem for svavel.
Vatskrubbrar som anvénder farsk- eller havsvatten for att rena (tvatta)
avgaserna och torra skrubbrar som anvénder sig av torra kemikalier i
processen.

3.5.1 Vatskrubbrar
Vatskrubbrar ar indelade i:

e Oppna som anvander havsvatten,

e slutna som anvénder farskvatten med tillsats av en alkalisk
kemikalie, och

e "hybrid"- system som kan verka som bade 6ppet och slutet
system.

Oppna skrubbrar

| en 6ppen skrubber renas rokgaserna genom att havsvatten pumpas in i
systemet. Havsvattnet ska ha en hdg salthalt och hdg alkalinitet for att
neutralisera utslappen av svaveloxider. En svavelrening kan vara nara 98 %
med full alkalinitet i havsvatten, vilket innebar att det gar att anvanda

22 Exempelvis Hirdaris S.E et al, 2014, Considerations on the potential use of Nuclear Small Modular Reactor
(SMR) technology for merchant marine propulsion, Ocean Engineering 79, 101-130. och

Hirdaris S.E et al, 2014, Concept design for a Suezmax tanker powered by a 70 MW small modular reactor, Trans
RINA 156, A1, International Journal of Maritime Engineering, Jan-Mar 2014.

% IMO, “Code of Safety for Nuclear Merchant Ships” Resolution A.491(XII), 19 november 1981
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bransle med en svavelhalt pa 3,50 viktprocent for att efter rening uppfylla
utslappskravet som motsvarar utslapp fran drift med bransle som har en
svavelhalt pa max 0,10 viktprocent. Efter att ha passerat genom systemet
renas vattnet och slapps 6verbord, medan restprodukten samlas i en tank. |
en marin miljé med hog salthalt och hog alkalinitet ar det lattare att
neutralisera de sura utslappen fran 6ppna skrubbrar, da vattnets
buffringskapacitet, det vill saga formagan att neutralisera forsurande &mnen
ar hog. Daremot kan paverkan av dessa utslapp vara mycket storre i
omréaden med lag salthalt, till exempel Ostersjon framforallt Bottenhavet
och Bottenviken i norr som har mycket lag salthalt.

Ovriga nackdelar med 6ppna skrubbrar ar att det kan skapas ett mottryck i
systemet som dverstiger tillverkarens granser for forbranningsenheten och, i
vissa fall, motorns NOx-gransvarden. Skapas ett sadant mottryck slutar
systemet att fungera. Detta kan atgardas genom installation av rokgasflakt
for att minska motstandet i systemet. Havsvattentemperaturen maste ocksa
beaktas eftersom svavelldsligheten minskar vid hégre temperaturer.

Slutna skrubbrar

Slutna skrubbrar anvander farskvatten med tillsatt natriumhydroxid (NaOH)
for att neutralisera sura avgaser som svaveldioxid (SO,) och H,S.
Natriumhydroxid, som kallas dven for kaustiksoda, &r lattlosligt i vatten och
ar starkt fratande. Hantering av kaustiksoda ombord kréaver sérskild
personlig sékerhetsutrustning for personal. | stallet for ett genomfléde av
vatten i ett Oppet system passerar tvattvattnet i ett slutet system genom en
processtank dar det renas innan ateranvandning. | systemet finns en kylare
for att kyla det cirkulerande tvéttvattnet. En del av flodet leds av, renas och
kan sedan antingen sléppas ut 6verbord eller ledas till uppsamlingstank
ombord. Till det slutna systemet behdver farskvatten och kemikalier fyllas
pa i takt med att det avdunstar eller forbrukas.

Forsok visar att slutna skrubbrar anvénder 0,5 — 1 % av motoreffekten av
den enheten som renas, det vill sdga drygt halften av den som kravs for
oppna system. 2 Slutna skrubbrar slapper ut mindre mangder av tvattvattnet
Overbord. Placering av en uppsamlingstank ombord mgjliggor forvaring av
tvattvattnet ombord om fartyg befinner sig i ett omrade dar utslapp ar
forbjudet. Tvattvattnet och avfall lamnas sedan i land vilket gor att slutna
skrubbrar lampar sig battre for anvandning i havsmiljéer med lag alkalinitet
och lag salthalt samt i hamnar och flodmynningar. Detta kraver dock att det
finns mojlighet till ilandlamning av skrubberavfall och skrubbervatten i
hamnarna. llandl&mning av avfallet medfér kostnader for transport och
destruktion (se dven avsnitt 3.5.5 angaende skrubberavfall).

#Lloyds Register” Understanding exhaust gas treatment systems, Guidance for shipowners and operators”, June
2012,s.15
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Hybrid-system

Ett hybrid-system ar en kombination av ett slutet och ett Oppet system. Detta
mojliggor en véxling fran ett dppet till ett slutet lage, vilket kan vara
lampligt for fartyg som trafikerar olika kansliga havsomraden.

3.5.2 Torra skrubbrar

Torra skrubbrar tar bort upp till 99% av svavlet fran avgaser med hjélp av
tillsatt granulat av kalciumhydroxid. Kalciumhydroxid &r den dominerande
ingrediensen i cement och murbruk. I processen produceras en fast
restprodukt, gips som kan ateranvandas. Det uppstar aven restprodukter fran
fororeningar i avgaserna, sot, PAH, tungmetaller och oférbranda kolvaten.

Kalkgranulatet maste kontinuerligt bytas ut i processen. Ombord kréavs en
forvaringstank, ett transportsystem och en uppsamlingstank for forbrukat
granulat. Detta flode pagar hela tiden och justeras beroende pa belastning
och svavelinnehall i branslet. Torrskrubbertekniken ar relativt
utrymmeskravande och kraver tillforsel av kalkgranulatet i stora mangder.

En viktig fordel ar att systemet inte genererar stora méngder avfall och att
inget utslapp till vatten sker. Ovriga fordelar anses vara enklare installation
och drift, lagre energiforbrukning, men &ven det faktum att granulat som
anvands &r atervinningsbart. Systemet kraver ett minimum av kringsystem i
fartygen (strém, avgasror samt matinstrument) %°.

Bland systemets nackdelar brukar anges ett behov av extra utrymme,
framforallt for forvaring av skrubbermediet samt restprodukter, och
stabiliseringsatgarder som ytterligare reducerar mangden gods som kan
lastas i fartyget. Aven om avfallet frdn denna typ av skrubbrar kan
ateranvandas, ar detta annu inte utrett fullt ut.

3.5.3 Utmaningar med skrubberteknik

Utmaningar som brukar uppmarksammas i samband med installation, drift
och underhall av avgasreningssystem ar framforallt av teknisk, operativ och
ekonomisk art och kan sammanfattas med féljande punkter:

e Tekniken kraver stora mangder vatten, vilket tillsammans med
teknikens andra parametrar kan ha en inverkan pa fartygs stabilitet.

e Hela systemet inklusive rérsystemet ska vara korrosionsbestandiga,
ha lite lackage och vara lattviktigt for att underlatta installationen.

% Lloyds Register” Understanding exhaust gas treatment systems, Guidance for shipowners and operators™, June
2012,s. 27
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e Bransleférbrukningen 6kar med 1 — 3 % beroende pa typ av
skrubber.

e Pumparna i ett Oppet system har en effekt som &r cirka 1 % av
motorns effekt vilket kan krdva en viss redundans.

e Eventuella konflikter med andra installerade system ombord kan
uppsta och maste losas (exempelvis anvandning av en skrubber
tillsammans med reningsutrustning for att minska kvéaveutslapp);

e Mojligheter for installation och eftermontering i mindre fartyg &ar
begransade likasa mojligheterna for eftermontering i existerande
fartyg.

e Anvandning av tekniken staller krav pa en korrekt hantering av det
avfall som genereras i processen, varfor det maste finnas majlighet
till ilandl@mning i hamn.

e Automatisering behovs for att undvika extra arbetsborda.

e Anvandning av kemikalier i vissa typer av skrubbrar staller krav pa
skyddsutrustning for beséttningsmedlemmar.

3.5.4 Skrubberteknikens effekter pa miljon

Anvéndning av vissa typer av skrubbrar genererar utslapp av skadliga
amnen i vatten samt 6kade koldioxidutslapp genom att driften av skrubbrar
leder till att bransleforbrukningen okar med cirka 1 till 3 %. Det ar fa fartyg
som har installerat och testat skrubbertekniken, vilket gor att det saknas ett
fullstandigt vetenskapligt underlag avseende paverkan som utslapp fran
skrubbrar kan ha pa den marina miljon. Resultat fran nagra utforda studier
visar dock att tvattvatten fran skrubberinstallationer ar mycket surt och
paverkar vattnets pH-varde och darigenom det marina ekosystemet. Pa lang
sikt, utgor en sénkning av det genomsnittliga pH-vérdet i havsvatten en
betydande risk for fauna lokalt. Sarskilt paverkas korallrev och marina
organismernas skal- och skelettuppbyggande av det forsurade havsvattnet.
Déremot saknas det tillracklig data om sammanséttningen av
skrubbervattnet och annat avfall som genereras i systemet. Beroende pa typ
av skrubber och branslekvalitet kan restprodukten innehalla sulfater,
aska/sot, metaller, sdsom vanadin (V), nickel (Ni), magnesium (Mg),
Aluminium (Al), jarn (Fe), kisel (Si) och kolvaten.

26

% Raven, J. et al. Ocean acidification due to increasing carbon dioxide. In: Policy Document 12/05. The Royal
Society, London, UK, 2005.
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3.5.5 Hantering av skrubberavfall

Fartyg ska innan de lamnar hamn lamna allt fartygsgenererat avfall som det
ar forbjudet att slappa ut till en mottagningsanordning. Fartygsgenererat
avfall ar sadant avfall som uppstar genom fartygets drift. Skrubberavfall
anses darfor vara fartygsgenererat avfall och omfattas darmed av
obligatorisk i landlamning. Skrubberavfallets innehall ar annu inte helt
klarlagt men det finns behov av att klarldagga om avfallet ska klassificeras
som farligt avfall och krava separat omhandertagande. | sadant fall kommer
troligen mottagningen i hamn att ske med tankbil och innehallet kommer
darefter att transporteras till dartill avsedd destruktionsanldggning for
omhéndertagande.

Vid ilandlamning av fartygsgenererat avfall far hamnarna endast debitera
fartygen en generell avgift, det vill sdga att avgiften &r oberoende av vilken
typ och méangd avfall som fartygen lamnar®’. Den generella avgiften ska av
hamnen tas ut oavsett om fartygen lamnar avfall eller inte, och fartygen pa
sa satt saknas ekonomiska incitament att slappa ut avfall i havet.

Den andrade regeln 17.2 i Annex VI i Marpolkonventionen avseende avfall
fran skrubberutrustning och tvattvatten som innehaller miljofarliga amnen
kommer att stalla krav pa att systemet for avfallsavlamning ar funktionellt
och konkurrensmassigt rattvist. Ett satt for hamnarna att hantera
mottagningen av skrubberavfall skulle kunna vara att differentiera den
generella avgiften efter fartygskategorier baserat pa vilket framdrivningssatt
de har. Om ingen differentiering sker kommer alla fartyg belastas med en
hogre kostnad som beror pa att fartyg valjer att installera
skrubberanlaggningar och darmed behdver lamna iland avfallet fran dessa.
Hamnarna kan i annat fall tvingas hoja den generella avgiften for att fa
kostnadstackning for det avfall som genereras av fartyg med skrubberteknik.
Det vill sdga om avgiften for skrubberavfall ingar i den generella avgiften sa
subventioneras skrubberanvandning i forhallande till anvandning av
lagsvavligt bransle.

3.5.6 Regelverk avseende utsl&appsminskningsmetoder, inklusive
reningsteknik som skrubbrar

Bestammelser om alternativa utsldppsminskningsmetoder, en kategori som
skrubbrar tillhor, finns i Marpolkonventionens Annex VI, EU:s
svaveldirektiv samt i den svenska férordningen (1998:946) om svavelhaltigt
bransle. Aven EG direktiv om marin utrustning (96/98/EG) samt IMO:s
riktlinjer 2009 Guidelines for exhaust gas cleaning systems”, hddanefter
kallad IMO:s riktlinjer for skrubbrar®® &r viktiga i sammanhanget.

7 |_ag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg
% IMO, Resolution MEPC.184(59), “2009 Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems”, Adopted 17 July 2009.
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Ekvivalenser/utslappsminskningsmetoder

| Marpolkonventionens Annex VI artikel 4 finns bestdmmelser om
ekvivalenter. Det vill séga att utslappsminskningar sker med hjalp av teknik
eller liknande som motsvarar samma reduktioner som om lagsvavligt
bransle anvands. En liknande skrivning finns i svaveldirektivet, dels i
Artikel 1 punkt 2h och mer ingaende i artikel 4c, 4d och 4e. En
utslappsminskningsmetod i enlighet med svaveldirektivet &r exempelvis att
ett fartyg installera en skrubber.

Enligt artikel 4 ¢ svaveldirektivet ska medlemsstaterna tillata att fartyg,
oavsett flagg, anvénder sig av utslappsminskningsmetoder i de hamnar,
territorialhav, exklusiva ekonomiska zoner och utslappskontrollomraden
som hor till respektive medlemsstat, som ett alternativ till anvandning av
marina branslen med det tilldtna svavelinnehallet. Fartyg som anvénder sig
av dessa utslappsminskningsmetoder ska kontinuerligt uppnad minskningar
av svaveldioxidutslappen som minst motsvarar de minskningar som hade
uppnatts om de anvant marina branslen som uppfyller kraven.

| sammanhanget bor direktivets artikel 3 a uppmarksammas. Enligt artikelns
bestammelser ska medlemsstaterna se till att marina branslen inte anvénds
inom deras territorier om svavelhalten dverstiger 3,50 viktprocent, med
undantag for branslen som levereras till fartyg som anvander slutna
skrubbrar. | praktiken innebdr detta en viss begréasning for anvandning av
oppna system ombord pa fartyg savél inom som utanfor
svavelkontrollomradena.

Godkannande och verifiering av utrustning

Enligt artikel 4 d svaveldirektivet ska utsl&dppsminskningsmetoder som
omfattas av radets direktiv om marin utrustning (96/98/EG), som
exempelvis skrubberanlaggningar, godkannas i enlighet med det direktivet.
Utslappsminskningsmetoder som inte omfattas av direktiv om marin
utrustning och som aterfinns i bilaga Il svaveldirektivet ska godkéannas av
medlemsstaterna genom kommittén for sjosakerhet och forhindrande av
fororening fran fartyg (COSS), varvid hansyn ska tas till IMO:s riktlinjer for
skrubbrar samt resultaten av de genomforda forséken med
utslappsminskningsmetoder.

Enligt direktivet om marin utrustning far en produkt som &r typgodkéand av
ett anmalt organ i en medlemsstat inom EU placeras pa gemenskapsfartyg
oavsett vilken flagg de for. Ett anmaélt organ &r ett organ som har utsetts av
en medlemsstats behodriga nationella administration for att géra beddmning
av teknikens dverensstammelse med de krav som stélls i direktivet om
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marin utrustning (art. 9 och 10). | Sverige &r det SP Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut, ackrediterat av SWEDAC, som har denna funktion.

Undantag fran svavelreglerna med avseende pa en skada

| enlighet med Marpolkonventionens Annex VI, regel 3.1.2 och
svaveldirektivets artikel 1, punkt 2g kan ett undantag fran svavelreglerna
goras om fartyget eller dess utrustning har blivit skadat. For att detta
undantag ska gélla maste alla rimliga atgarder vidtas och utrustningen
repareras efter det att skadan uppstatt for att forhindra eller minimera
utslapp. Mojligheten till undantag forsvinner ifall &garen eller befalhavaren
hade for avsikt att orsaka skadan eller handlade vardslost pa ett sadant satt
det gick att forutse att skadan skulle ske.

En samsyn behovs vid tolkningen av dessa bestimmelser och om fel pé
utrustningen” kan anses utgdra en brist. Transportstyrelsen anser att det ar
viktigt att samtliga lander runt Ostersjon tolkar regelverket likadant och har
lyft fragan inom Helcom.

Forskningsforsok/forsék med nya utslappsminskningsmetoder

Forsok med nya utsl&ppsminskningsmetoder regleras i
Marpolkonventionens Annex VI, regel 3.2 och i svaveldirektivet, i artikel 1,
punkt 2a, och mer specificerat i artikel 4e. Dessa bestammelser ger
undantag fran kravet att anvanda lagsvavligt bransle under tiden ett sadant
forsok pagar. Det ar viktigt att uppmarksamma att artikel 4 e galler enbart
nya utslappsminskningsmetoder och omfattar inte befintliga metoder, det
vill sdga redan typgodkénda skrubbrar &r inte att betrakta som en ny metod.
Medlemsstater far, i samarbete med andra medlemsstater/administrationer,
alltefter omstandigheterna, enligt svaveldirektivet godké&nna forsok med
utslappsminskningsmetoder for fartyg som for deras flagg, alternativt
opererar i havsomraden inom medlemsstatens jurisdiktion. Tillstand for
forsok far inte ges langre &n 18 manader.

Svaveldirektivet har flera villkor som ska uppfyllas for att tillstand for
forsok med utslappsminskningsmetoder ska ges (artikel 4e punkt a-g). |
artikel 4e, punkt d uttrycks att “alla berdrda fartyg ska uppna
utslappsminskningar som minst motsvarar dem som skulle ha uppnatts
genom de gransvérden for svavel 1 bransle som anges 1 detta direktiv.”
Denna punkt kan forsvara alla undantag for dessa forsok i och med att den
kan tolkas som att mena att jamforbara utslappsminskningar ska ske dven
under tiden som forsoket pagar. Transportstyrelsen anser darfor att det &r
viktigt att detta klargors sa att inte nya forskningsforsok hindras.

Utslappskriterier
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Detaljerade kriterier for utslapp fran skrubberanlaggningar finns i IMO:s
riktlinjer for skrubbrar. Riktlinjerna anger gransvarden for bland annat pH,
Polycykliska aromatiska kolvaten (PAH), grumlighet och nitrater, som ska
kontrolleras innan tvattvattnet fran en skrubberanlaggning slapps ut. IMO: s
riktlinjer for skrubbrar kommer att ses 6ver och kompletteras med
ytterligare kriterier sa snart mer fakta om innehallet i skrubberavfall och
skrubbervatten samt dess miljopaverkan finns tillgangliga®®. Genom att
bilaga Il i svaveldirektivet hanvisar till IMO:s riktlinjer fér skrubbrar gors
dessa kriterier och gransvarden obligatoriska inom EU och maste uppfyllas
av medlemsstaternas fartyg. Sarskilt uppmarksammas det i direktivet att
tvattvatten fran avgasreningssystem som anvander kemikalier, tillsatser,
beredningar och kemikalier som skapas in situ, inte far slappas ut i havet,
inbegripet skyddade hamnar, anlaggningsplatser och flodmynningar, om
inte fartygsoperatoren kan visa att detta tvattvatten inte har nagra betydande
effekter pa och inte utgdr nagon risk for manniskors halsa och miljon. Vart
att understrykas i sammanhanget ar att IMO: s riktlinjer kommer att ses 6ver
och kompletteras med ytterligare kriterier sa snart mer fakta om innehallet i
skrubberavfall och skrubbervatten samt dess miljopaverkan finns
tillgangliga.

Regelverk for avfall fran skrubbrar

Bestammelserna om att skrubberavfall ska lamnas i land finns i regel 17.1.2
i Annex VI Marpolkonventionen samt i p. 10.4 IMO:s riktlinjer for
skrubbrar. Déremot saknas bestdmmelserna om mottagning av denna typ av
avfall i EU:s direktiv (2000/59/EG) om mottagningsanordningar i hamn for
fartygsgenererat avfall och lastrester. Mottagningsdirektivet &r i svensk lag
inforlivat genom lag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg (se
4ven kapitel 2.2.2 angdende LAFF) och Sjofartsverkets foreskrifter och
allmanna rad (SJOFS 2001:12) om mottagning av avfall fran fartyg. Enligt
mottagningsdirektivet ska fartyg ldmna iland det fartygsgenererade avfall
som inte far slappas ut vid varje hamnbesok. Enligt artikel 2 ) i
mottagningsdirektivet (2000/59) ar fartygsgenererat avfall allt avfall som
uppstar under ett fartygs drift och som omfattas av bilagorna I, IV och V till
Marpolkonventionen, samt lastrester. Hanvisning till Annex V1 och avfall
fran fartygs avgasreningssystem saknas i mottagningsdirektivet. Enligt
information fran kommissionen kommer inte nagra forslag avseende
dversyn av mottagningsdirektivet presenteras under 2014, daremot kommer
en utvérdering troligtvis att genomfdras under 2014. For ndrvarande
dvervager kommissionen mojligheten att genom kommittéforfarandet
harmonisera direktivet med Marpolkonventionen. Detta bor ske sa snart som

% IMO, Resolution MEPC.184(59), “2009 Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems”, Adopted 17 July 2009,
avsnitt 10, fotnot 1
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mojligt sa att bestammelserna om skrubberavfall fors in i direktivet sa att
regelverket blir heltdckande och omfattar alla avfallsslag.

3.6 Kostnader

Trafikanalys har i sitt regeringsuppdrag® redovisat de kostnadsmassiga
effekterna for sjofarten som de skarpta svavelreglerna medfér. Trafikanalys
gor beddmningen att majoriteten av sjofarten kommer att anvanda
lagsvavlig dieselbrannolja (LSMGO) ar 2015. Efterfragan pa LSMGO
berdknas medfora en prisokning pa 5-20 procent jamfort med 2013.
Anvandningen av lagsvavligt bransle berdknas medfdra en kostnadsokning
pa 340-480 USD per ton jamfort med den lagsvavliga tjockolja (LSHFO)
som anvinds i Ostersjon idag. Det innebér en prisokning for
bransleanvandningen pa 50-75 procent.

De 6kade branslekostnaderna ger incitament, framfor allt for sjofarten som
ar stationdr inom Ostersjon, att pa langre sikt hitta alternativa losningar som
reningsteknik eller alternativa branslen. For sjéfarten som ar verksam saval
inom som utanfor svavelkontrollomradet ar det mer troligt att bransle med
olika svavelhalt kommer att anvandas beroende pa var fartygen befinner sig.

Kostnadsskillnaderna beroende pa vilket bransle som anvénds (0,10
viktprocent eller 1,00 viktprocent), kan illustreras med nagra dversiktligt
berdknade exempel baserade pa uppgifter om branslefoérbrukning som
Sjofartsverket tagit fram med hjélp av Shipair. For ett ro-ro-lastfartyg (ca 5
400 dodvikt) skulle, pa en stracka av 2 000 km (ungefar motsvarande Hull-
Goteborg), skillnaden i branslekostnad ligga i storleksordningen 150 000 —
205 000 kronor. For ett tankfartyg (ca 8 300 dodvikt), pa en stracka av 4 500
km (ungefar motsvarande Rotterdam-Luled), blir skillnaden 250 000 —

355 000 kronor. For ett ro-ro-passagerarfartyg (ca 3 700 dodvikt), pa en
stracka av 1 000 km (ungeféar motsvarande Stockholm - Helsingfors), blir
skillnaden 225 000 — 320 000 kronor.

Att bygga ett fartyg for LNG-drift kostar mer an ett konventionellt fartyg
som anvander konventionellt bransle. Det har dn sa lange byggts relativt fa
fartyg i varlden och uppgifterna om hur mycket hdgre kostnaderna blir
varierar, enligt Trafikanalys, i ett spann fran 10 procent till 45 procent
dyrare an ett konventionellt fartyg. Ombyggnad av ett fartyg fran drift med
olja till metanoldrift kraver anpassning av befintliga bransletankar.
Investeringskostnaden for alternativet med metanol uppskattas ligga nagot
hogre an installation av skrubber. For ett ropax fartyg med en maskinstyrka
pa 25 MW kan kostnaden uppga till 60 till 80 miljoner kronor.

% Trafikanalys Rapport 2013:10, Konsekvenserna av skarpta krav fér svavelhalten i marint brénsle
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Av konkurrensskal dr det svart att fa tillforlitlig kostnads- och
prisinformation for skrubber. Aven installations- och driftkostnaderna ar
svart att uppskatta, eftersom det maste goras for varje enskilt fall. Siffrorna
for vad installation av en skrubber kostar skiftar markant. Trafikanalys
anvander sig bland annat av siffror fran USA:s transportdepartement som
uppskattar investeringskostnaden for ombyggnad av ett containerfartyg till
kostnader for en 6ppen skrubber till 60 miljoner kronor och en sluten
skrubber till 80 miljoner kronor. Enligt en uppskattning gjord av den
europeiska sjosakerhetsbyran, EMSA, i en rapport fran 2010 kan
investeringskostnaderna for nya installationer istallet variera mellan tva och
tre miljoner euro och for eftermontering av tekniken uppga till 2,4 — 3,5
miljoner euro®!. | Trafikanalys rapport férs fram att installera skrubbrar pa
fartyg som kommer att vara aldre an 20 ar da investeringen ar aterbetald inte
anses lonsamt. Till det bor driftkostnader laggas till. Framforallt galler detta
extra kraftférsorjning till pumpar som 6kar bréanslekonsumtionen med 2 till
3 procent vid installation av 6ppen skrubber och cirka 0,5 till 1 procent vid
stdngda skrubbrar. Det tillkommer dessutom kostnader fér kemikalier och
for mottagning av avfall i hamn.

Miljonyttan av svaveldirektivet uppskattar Trafikanalys till att ligga mellan
ett brett spann mellan 1 till 4 miljarder kronor per ar beroende pa anvéand
berakningsmetod.

3.7 Pagaende internationell samverkan

Kommissionen har presenterat ett atgardspaket (Sustainable Waterborne
Transport Toolbox)* for svavelregleringen. Bland annat hanterar detta hur
kommissionen, medlemsstaterna och dvriga berérda aktorer kan dka sitt
samarbete for genomforande av olika atgarder och metoder for att ta fram
atgarder. Kommissionen har som ett led i atgardspaketet bildat séarskilda
expertgrupper inom ramen for European Sustainable Shipping Forum
(ESSF) som éven innefattar sex tekniska arbetsgrupper; LNG, skrubbrar,
implementering, finansiering, forskning och utveckling sam konkurrens. Det
forsta resultatet av ESSF:s arbete samt forsta rekommendationer forvéntas
vara fardigstallda i mitten av juli 2014.

De tva arbetsgrupper som Transportstyrelsen framst har arbetat med under
2013 och 2014 &r arbetsgruppen for skrubbrar och arbetsgruppen for
implementering. Den undergrupp av ESSF som hanterar skrubbrar anser att
det finns behov av ytterligare vagledning till IMO:s riktlinjer for skrubbrar
for att gora den anvandbar fran den 1 januari 2015. Med tanke pa den korta
tidsramen framat for att genomfora eventuella andringar har arbetsgruppen

L EMSA, “The 0.1% sulphur in fuel requirement as from 1 January 2015 in SECAs, An assessment of available
impact studies and alternative means of compliance”, technical report, 13 decemeber 2010 s.17

% Europeiska kommissionen,Pollutant emission reduction from maritime transport and the waterborne transport
toolbox” Commission Staff Working Paper, SEC (2011) 1052 final, 16 september 2011.
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beslutat om tva parallella arbetsmetoder. En process som pa langre sikt
foreslar andringar till IMO:s riktlinje for skrubbrar och en kortsiktig process
som inom ramen for EU:s svaveldirektiv ta fram praktiska I6sningar och
vagledning fram till 1 januari 2015. Skrubberarbetsgruppen ska till ESSF:s
plenumméte den 26 juni 2014 presentera tre rekommendationer, som annu
inte var fardigstallda nar denna rapport skrevs. Malet &r att
rekommendationerna ska koordineras i ESSF och att EU-gemensamma
forslag pa andringar av IMO:s riktlinjer for skrubbrar kan skickas in till
IMO:s miljoskyddskommitté, MEPC 67, i oktober 2014.
Skrubberarbetsgruppen planeras arbeta under hela 2015. ESSF
implementeringsgrupp arbetar for narvarande med tre karnfragor med
forslag till vagledningar som kommer att skickas till ESSF plenummote den
26 juni 2014. Den forsta fragan galler forekomsten av nationella/lokala
regleringar for anvandning av skrubber i hamnar hos medlemsstarterna. Den
andra fragan galler vagledning om sampling methods gallande
representativa prover och provtagningsmetoder. Den sista fragan galler
riktad tillsyn med inriktning pa riskbaserad tillsyn. Tanken &r att eventuellt
utveckla THEHIS med en fristdende modul for svaveltillsyn. ESSF
implementeringsgrupp har planerat for arbete under hela 2015.

| Helcoms ministerdeklaration fran 2013 poangteras att Helcomlanderna ska
samarbeta for att implementera och kontrollera svavelbestdimmelserna i
Ostersjon.> Ett led i detta togs pa Helcoms kommissionsméte, Helcom 35, i
februari 2014 nér beslutad fattades om att etablera en korrespondensgrupp,
ledd av Sverige, kring framforallt tillsyn av efterlevnaden av svavelreglerna
(se aven kapitel 4). Korrespondensgruppen ska arbeta under tva ar (2014-
2016). Under 2014 ska gruppen diskutera gemensamma fragor relaterade till
bland annat tillsyn och sanktioner. Forsta rapporten ska skickas till Helcom
Maritime i oktober 2014. Helcom har dven etablerat en plattform ”Green
technology and alternative fuels platform” som syftar till att framja
omstéllning och héllbar utveckling.

3.8 Transportstyrelsens forslag géallande utestdende fragor
kring regelverk och efterlevnad

Gallande efterlevnad sa maste arbetet foretradesvis ske genom internationell
samverkan da mojligheterna till nationell reglering ar sma och dessutom kan
paverka konkurrenssituationen negativt. Sverige behover darfor fortsatta att
aktivt driva fragor och uppmuntra diskussioner kring harmoniserad
tillampning av regelverket. Framforallt géller det att arbeta aktivt och vara
drivande inom Helcom, EU och IMO. Detta géller i synnerhet fragor kring

¥ Helcom, HELCOM Copenhagen Ministerial Declaration Taking Further Action to Implement the Baltic Sea
Action Plan - Reaching Good Environmental Status for a healthy Baltic Sea, 3 oktober 2013.
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regelverket for alternativa branslen, sdsom LNG och metanol, samt storre
tydlighet i regelverket avseende skrubbrar.

Miljokonsekvenserna av anvandandet av skrubbrar i Ostersjon och i hamn
behover utredas snarast, helst i samverkan med andra lander. Regelverket
kring skrubbrar kan forvantas utvecklas vidare, bland annat géllande
utslappskriterier. Detta innebér en osékerhet for fartygsagarna nér de ska ta
framtida investeringsbeslut. Sverige bor darfor verka for att framtida
regleringar inte paverkar fartyg retroaktivt om de installerat utrustning som
ar godkand idag.
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4 Tillsyn av regleringen
4.1 Transportstyrelsens tillsyn

Sverige har drygt 100 handels- och industrihamnar. Ar 2013 gjordes cirka
78 500 fartygsanlop till dessa hamnar. Av dessa anldp utgors cirka 70 %, det
vill siga 56 800 av ro-ro-fartyg, inklusive passagerarfartyg och farjor®*.
Transportstyrelsen utfor, tillsammans med motsvarande myndigheter i
grannlanderna, sa kallad vérdstatskontroll av dessa fartyg.
Transportstyrelsen kan under vissa forutsattningar genomféra en
hamnstatskontroll (Port State Control) eller inspektioner av svenskflaggade
fartyg. Transportstyrelsens verksamheter finansieras delvis genom avgifter
vilket inkluderar inspektion av fartyg. Hamnstatskontroll ingar inte i
Transportstyrelsens avgiftsfinansiering utan bygger pa skatteanslag. Totalt
genomfors arligen cirka 4 000 besiktningar, inspektioner och kontroller.
Tillsynsobjekten bestar av fartyg, redare, utrustning, erkénda organisationer,
hamnar, hamnanlaggningar, sékerhetsanordningar for sjofart och containrar.

Transportsstyrelsen tillsyn av fartyg styrs i huvudsak av fem lagar:

Fartygssékerhetslag (2003:364)

Lag (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg
Arbetsmiljolag (1977:1160)

Lag (2006:1209) om hamnskydd

Lag (2004:487) om sjofartsskydd.

4.2 Kontroll av branslekvalitet

Bréanslehantering ombord pa fartyg ar ett komplext system som har
betydelse vid tillsyn och mgjligheten att samla in bevisning om vilken olja
ett fartyg anvander for framdrift. Normalt finns bunkerolja med olika
svavelhalt ombord fér anvéandning till olika andamal och vid olika tillfallen.
Det finns méjligheter att blanda olika bréansletyper och risk for ofrivillig
kontaminering. Att byta fran ett bransle till ett annat tar tid, omkoppling ska
ske mellan olika bunkertankar och olja med ratt kvalitet ska pumpas fram.
Det kan darfor vara svart att avgora vid vilken svavelhalt branslet haller vid
en viss tidpunkt. Aven vid bunkring av bransle finns ocksa majliga felkallor.
Komplexiteten, kontamineringsrisken och risken for felaktig leverans vid
bunkring bidrar till att det med dagens sanktionssystem ar nast intill
omdjligt att lamna Gvertradelser till atal som leder till fallande dom.
Arenden som ar inlamnade for &tal avskrivs med motiveringen att det gar
inte att bevisa uppsat eller styrka brott.

3 Trafikanalys, Sjotrafik 2013, Statistik 2014:9, 2014.

35 (72)



RAPPORT
Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i marint bransle TSS 2013-2085

4.2.1 Bunkringskedjan

Kop av bunkerolja borjar med en forfragan fran kund (fartyg/rederi). Vid
bestéllning specificeras kvantitet och kvalité av bunkerolja enligt ISO
8217.% Bunkerleverantorer skickar en bekraftelse och en instruktion till det
mottagande fartyget samt leveransinstruktioner till bunkerbaten. Mottagande
fartyg ankrar eller ligger vid kaj nar bunkerbat angér. Innan start av
bunkring signeras en checklista av representanter fran bade mottagande
fartyget och bunkerbaten. | samband med bunkring dverlamnas ett
sékerhetsdatablad till det mottagande fartyget.

Tva prover tas i samband med bunkringen, ett prov tas av leverantéren och
ett av mottagaren. Efter avslutad bunkring fordelas respektive prov i tre
provflaskor (varje flaska forses med etikett och sigill). Ett av proven brukar
benamnas Marpol-prov vilket sparas ombord pa fartyget i 12 manader. Det
andra provet ar ett sa kallat kvalitetsprov och sparas hos bunkerleverantéren
i 12 manader. Det tredje provet skickar fartyget for analys. Nummer pa
sigill fran ovanstaende flaskor fors in pa bunkerkvittot (ounker delivery
note, BDN). Bunkerkvittot 6verlamnas efter avslutad bunkring till det
mottagande fartyget for paskrift. Darefter ar bunkringsprocessen avslutad
och bunkerbaten avgar fran platsen.

Om en redare analyserar bunkerolja som levererats till fartyget och det vid
analysen visar sig att svavelhalten inte 6verensstimmer med vad som &r
angivet pa bunkerkvittot ska fartyget underratta sin flaggstat med en protest
om detta. Protesten ldmnas av den ansvarige ombord i form av en
notification-of-protest” tillsammans med en kopia av bunkerkvittot och
analysrapporten. Svenskflaggade fartyg ska i sddana fall vanda sig till
Transportstyrelsen.

4.2.2 Branslehantering ombord

Ombord pa fartyg hanteras ofta bréansle av olika kvalité med olika svavelhalt
for att anvandas vid olika tillfallen beroende pa vilka krav som géller dar
fartyget befinner sig. Svavelhalten i branslet som hanteras ombord kan
variera mellan 0,10 viktprocent till 3,50 viktprocent eftersom det ar dessa
gransvarden som ér tillatna innanfor och utanfor svavelkontrollomraden.

Brénslet lagras ombord i flera olika tankar, ofta placerade vid botten eller i
dubbelbotten, utmed sidorna av fartyget och i akterliga hogtankar. Antalet
tankar ombord, liksom lagringskapacitet, varierar beroende fartygets typ och
storlek. De enskilda tankarnas lagringskapacitet kan variera stort, vanligen
mellan 150-500 m® men den kan vara upp mot 3 000 m® p& storre fartyg.
Vissa fartyg som har fa tankar kan ha begransade mojligheter att bunkra
tillrackligt med brénsle med olika svavelhalt.

% Till exempel RMG 380 1SO 8217 max 1,00 viktprocent svavel
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Det bransle som ska driva fartygets huvudmaskin pumpas fran
lagringstankarna till settling- och dagtank som enligt
sakerhetshestammelserna ska ha kapacitet for minst atta timmars drift. |
settlingtanken blandas brénslet och pumpas sedan via separator till
dagtanken. Fran dagtanken pumpas branslet sedan in i maskinen. Det finns
aven en returledning fran maskinen tillbaka till dagtanken for
Overskottsbransle och for bransle som forvarmts.

Ett parallellt brénslesystem finns for det bransle som ar avsett att driva
hjadlpmaskin, med ytterligare lagringstankar, settling- och dagtank.
Hjéalpmaskinen anvands huvudsakligen for fartygets kraftférsorjning nar det
ligger i hamn. Branslehanteringssystemen for hjalpmaskin och huvudmaskin
kan kopplas samman.

Kravet att halla bransle for atta timmars drift i settling- och dagtankar gor att
det finns en troghet i systemet nér skifte av branslekvalité ska ske vilket
kraver att 6vergangen maste planeras langt i forvag. Hanteringen av olika
branslekvalité i tankar och ledningssystem medfor ocksa en risk for att
bransle med en lag svavelhalt kontamineras om ett hogsvavligt bransle
anvants tidigare. Normalt sker ingen rengéring av tank- och ledningssystem
vid skifte mellan olika branslekvalitéer.

Mangden och férdelning av bransle i tankarna paverkar fartygets trim och
fyllnadsgraden har ocksa direkt betydelse for fartygets stabilitet vilket
innebadr vissa begransningar vid hanteringen av branslet.

4.2.3 Provtagning och analys

Transportstyrelsen utfor, tillsammans med motsvarande myndigheter i
grannlanderna, sa kallade vardstatskontroller och déar ingar bland annat att
kontrollera svavelhalten i bunkerolja. Transportstyrelsen kan under vissa
forutsattningar gora en sa kallad hamnstatskontroll pa utlandska fartyg som
anloper svenska hamnar dar det ocksa ar majligt att kontrollera
svavelhalten. Det ar utover detta mojligt att genomféra stickprovskontroller
pa fartyg i form av inspektioner. ldag tar Transportstyrelsen arligen cirka
200 bunkerprover fordelade pa inspektionsomradena i Malmo, Stockholm
och Goteborg.

Vid oljeprovtagning &r det viktigt att provet tas pa den olja som fartyget
anvander for sin framdrift. Darfor ar lampligt provtagningsstalle vid
ledningarna precis fore huvudmaskinen. Oljeprov tas under drift eller nér
oljan &r varm och ordentligt omblandad. Provet forseglas med sigill och
skickas for analys till ackrediterat laboratorium for att sakerstélla att prov
inte forvaxlas eller manipuleras. Varje oljeprov mats tre ganger och sedan
rdknas ett medelvarde fram. Det finns alltid en viss spridning mellan de tre
matresultaten vilket ar naturligt forekommande beroende pa instrument,
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prov, temperatur med mera. Denna matosékerhet definieras i metoden som
repeterbarhet (spridningen pa samma prov pa samma laboratorium och
instrument).

Marpolkonventionen foreskriver i Appendix V att svavelhalten i oljeprov
ska analyseras i enlighet med ISO standard 8754. Denna standard beskriver
bland annat hur svavelmétningen ska utféras, kraven pa instrument och pa
kalibrering. Syftet med att standardisera matmetoder ar att kunna jamféra
resultat mellan olika utrustningar och laboratorier. Med anledningen av
detta ar reproducerbarheten en viktig faktor, det vill sdga betingelser under
vilka provningsresultat erhallits med samma metod for identiska
provningsobjekt, i olika laboratorier, med olika operatérer och med
anvandning av olika utrustning. Reproducerbarhet &r ett matt pa en metods
matosakerhet mellan olika laboratorier pa samma prov. Definitionen &r att
max ett av tjugo analysresultat far avvika fran metodens reproducerbarhet.

For att fa en tillforlitlig uppskattning av spridningen kring medelvardet gors
en berdkning av standardavvikelsen.

ISO 4259, (Petroleum products — Determination and application of precision
data in relation to methods of test) &r en standard for tolkning av resultat
mot specifikation, vilken bunkerspecifikationen ISO 8217 hénvisar till.
Reproducerbarheten pa svavelmatningar enligt ISO 8754 ar vid en
svavelhalt pa 1,00 viktprocent 0,08 och vid svavelhalt pa 1,50 viktprocent
0,13 Tillampas 1SO 4259 pa svavelmatningar utforda enligt 1SO 8754 pa ett
laboratorium ska reproducerbarheten multipliceras med 0,58. Detta innebéar
att med sékerhet utifran ett laboratorieresultat saga att varan ar utanfor
specifikation ska resultatet ligga 0,58 ganger reproducerbarheten dver
gransvardet. Da svavelhalten kommer att sankas till 0,10 viktprocent
innebar det en osékerhetsfaktor pa 0,012 (reproducerbarheten vid 0,10
viktprocent ar 0,0203 x 0,58 = 0,012). Det innebdr att vid matning av ett
oljeprov som har 0,10 viktprocent svavel sa kan matresultatet visa upp till
0,112 viktprocent och fortfarande ligga inom det tillatna gransvardet.

Resultatet fran analysen aterfas inom 24 timmar fran det att provet kommit
in till laboratoriet. | Sverige finns laboratoriet i Goteborg. Laboratoriet &r
bemannat vardagar klockan 07.00 — 17.00. Pa kvallar och helger finns
personal i beredskap for att kunna utféra bradskande oljeanalyser.
Exempelvis innebar det om provet tas i Luled och ska skickas till Géteborg
for analys sa kommer provsvaret efter tva till tre dagar. Oftast har fartyget
vid den tiden redan hunnit avga och man kan svarligen ga vidare med
rattsliga sanktioner om ndsta hamn &r utanfor Sverige.

Kostnaden for analys av ett bunkeroljeprov &r cirka 650 kr. Till det
tillkommer administrativa kostnader, till exempel inspektorens tid for
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provtagning, ifyllande av formulér och fraktkostnader. En uppskattad
totalkostnad &r cirka 2 500 kr per provtagning.

4.3 Kustbevakningens tillsyn

Kustbevakningen forebygger och bek&mpar miljébrott till sjoss genom
miljoovervakning. Overvakningen omfattar bland annat regler om forbud
mot vattenfororening enligt lagen (1980:424) om atgarder mot fororening
fran fartyg (LAFF). Med hjalp av framfor allt flygplan gors
miljodvervakningen rutinméassigt genom éverenskommelser med andra
lander runt Ostersjon for att tacka hela Ostersjoomradet. Flygplanen, Dash
8-modeller MPRA (Maritime Patrol and Reconnaissance Aircraft), ar
specialutrustade med teknik som identifierar och registrerar till exempel
oljeutslapp samt en taktisk skrivare med landkarta och sjokort vilka
integrerar alla ovan ndmnda sensorer och dokumenterar alla insamlade data.

4.4 Framtida metoder for kontroll av luftemissioner

4.4.1 Temperaturmatning av bransle

En indikation kring vilken typ av bransle som anvands ombord kan ges via
uppgifter om brénslets insprutningstemperatur vid maskinen. Ombord pa ett
fartyg méts kontinuerligt bransletemperaturen i syfte att sakerstalla driften.
Olika bransletyper kraver olika temperatur vid foérbranningsprocessen.
Tjockolja ar trogflytande och kréver darmed hdga insprutningstemperaturer
(omkring 130 °C). Marin dieselbrannolja (MGO) och marin dieselolja
(MDO) ar lattflyktiga och bor darfor inte 6verstiga omkring 40-50 °C.
Temperaturen sager inget i sig om svavelinnehallet i branslet men &r en
tydlig indikation pa vilken branslekvalitet som anvéands. Eftersom
temperaturmatning redan sker av sakerhets- och funktionalitetsskal ombord
pa fartygen idag skulle det vara méjligt att begara in dessa data fran fartygen
och eventuellt &ven kunna koppla den till AIS® for matning inom hela
Ostersjon. Detta skulle pa ett relativt enkelt sitt kunna leda till en mer
riskbaserad tillsyn da de fartyg som rapporterar in héga temperaturtal nar de
gar in i svavelkontrollomradet, utan installerad skrubbrar, skulle kunna bli
objekt for tillsyn. I ett inledande skede skulle det kunna tdnkas att data kring
bransletemperatur ldmnas frivilligt av fartygen istéllet for att
uppgiftslamnandet utgor en skyldighet. | sadant fall kan den riskbaserade
tillsynen baseras pa en bedémning av det underlaget.

4.4.2 Flygbvervakning

Chalmers har utvecklat tva typer av instrumentsystem for matning av
luftféroreningar, snifferteknik och optiskmétning. Tillsammans betecknas

% Automatic Identification System — ett system som gér det méjligt att folja och identifiera hur fartyg ror sig.
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metoderna IGPS (Identification of Gross Polluting Ships).®’ Instrumenten
kan anvandas pa flygplan eller helikoptrar. Utrustningen &r lattast att
installera pa helikoptrar och helikoptrar ar lattare att anvanda i omraden med
tat trafik, sdésom hamnar. Daremot ar anvandning av instrumenten i flygplan
mer kostnadseffektiv for regelbunden évervakning, férutom i hamnar.
IGPS-systemet har utvecklats i ett svenskt nationellt projekt och testkorts av
ett Dash-flygplan. Det skulle eventuellt vara mojligt att kombinera denna
typ av ny teknik med annan flygovervakning som sker idag, vilket skulle
kunna medfora ytterligare effektivitetsvinster eftersom tillsynen skulle
kunna bli mer riskbaserad.

Snifferteknik

Sniffermetoden bygger pa standardiserad matutrustning for luftkvaliteten
som har modifierats for att passa vid flygovervakning. Matningen sker i
emissionsplymen fran fartyget dar emissionen sugs in i matutrustningen och
analyseras. Svavelhalten i branslet i fartyg bestams av forhallandet i
avgaserna mellan uppmaétta svaveldioxid till koldioxid (SO,/CQO5).

Métférfarandet kréver ett fast ror vid inlopp till utsidan av flygplanet. Den
fysiska storleken och vikten av utrustningen, i sin minsta konfiguration, &r
42 x 39 x 64 cm och 67 kg och driften kréaver en effekt pa cirka 400 W.

Denna typ av matning kraver att flyplanen gér matning av fartygets
luftemissioner pa 60 — 100 meters hojd. Ibland beh6vs aven flera matningar.
Den laga hojden och hastigheten som kréavs for matning staller krav pa
langsamma flygplan eller helikoptrar.

Kostnaden for snifferutrustningen uppskattas till 1,3 — 3,4 Mkr (beroende pa
ingaende matkomponenter) och kostnaden for en certifierad
flygplansinstallation gar pa mellan 1,7 — 4,2 Mkr, beroende pa flygplanstyp.

Optiska matningar

Med hjalp av solljuset méter den optiska utrustningen den kemiska
sammansattningen i fartygets luftemissioner. Tekniken bygger pa
spektroskopi av naturligt ljus och svavelhalten berdknas med tillrécklig
noggrannhet for att skilja mellan 1,00 viktprocent och 0,10 viktprocent
svavelhalt i branslet.

Det optiska instrumentet kraver att det finns fonster i planet att méta
igenom. Den ungefarliga fysiska storleken och vikten av utrustningen &r 40
X 40 x 40 cm och 40 kg och driften kréaver en effekt pa 200 W.

% Flera artiklar har publicerats se bland annat, Berg et al. ”Ship emissions of SO, and NO,: DOAS measurments
from airborne platforms” Atmospheric Measurment Techniques 5:1085-1098. 2012.
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Optisk métning har testats pa flera plan, bland annat av Kustbevakningen,
med goda resultat. Normalt kontrolleras luftemissioner fran 300 meters hojd
men matmetoden ar effektiv upp till 1 km avstand. Denna matmetod kraver
dagsljus och kan inte mandvreras nattetid.

Kostnaden for optisk métutrustning uppskattas till cirka 1,4 Mkr och
kostnaden for en certifierad flygplansinstallation gar pa mellan 1,7 — 4,2
Mkr, beroende pa flygplanstyp.

4.4.3 Landbaserade matningar

Fasta installationer av matningsinstrument har utvecklats och testats under
flera &r med goda resultat®. Tester har gjorts p& hamnar, entréer, broar och
fyrar langs farleder och rutter. Denna utrustning &r mojlig att installera
exempelvis pa statliga fartyg som bedriver andra 6vervakningsatgarder som
darigenom téacker ett storre omrade &n stationara stationer.

| dagslager férekommer en sniffer som fast installation vid Alvsborgs
fastning. Denna metod ar under utveckling och bygger pa ett samarbete
mellan Transportstyrelsen och Chalmers.

4.4.4 Optisk matning med satellit

Den nuvarande kapaciteten for satellitovervakning tacker 6ppet hav.
Matning sker arets alla dagar men uppldsningen ar inte tillracklig for att
identifiera och relatera enskilda utslapp eller fartyg varfor denna metod inte
lampar sig for Overvakning av svavelhalten i fartygs bransle i dagslaget.

4.45 Andra matmetoder

Fartyg kan aven utrustas med elektroniska loggbocker och med hjalp av en
sensor analysera avgaserna. Sensorerna kanner av och loggar information
om sensorns status, avgaser, tid och plats i loggboken. Loggboken kan
kontrolleras vid inspektioner ombord pa fartyget. Efterlevnaden av
utslappskraven skulle darmed kunna verifieras for varje vald tidpunkt for
resan. Detta skulle dock forutsatta att ett sadant krav far acceptans i
internationella fora och inférs bade internationellt och nationellt.

4.5 Internationell tillsynssamverkan

45.1 Hamnstatskontroll och Paris MoU

Hamnstatskontroll (Port State Control) &r en inspektion av utldndska fartyg
som angor en nations hamn. Avsikten att kontrollera att fartygen lever upp

% Ett nyligt exempel frén tester i Rotterdam finns i Alféldy, B et al. "Measurements of air pollution emission
factors for marine transportation in SECA". Atmospheric Measurment Techniques 6:1777-1791. 2013.
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till internationellt faststallda krav, att besattningen har ratt kompetens, och
att de internationella regelverken (Solas, Marpol och STCW) efterlevs.
Denna verksamhet regleras genom hamnstatskontrolldirektivet
(2009/16/EG) och "Paris Memorandum of Understanding on Port State
Control™. Det senare &r en mellanstatlig 6verenskommelse mellan 27 lander.
Enligt bada dessa ska Sverige, genom sj6- och luftfartavdelningen inom
Transportstyrelsen, utféra hamnstatskontroller pa 25 procent av de utlandska
fartygsindivider som kommer till landet.

Olika riskkriterier styr valet av fartyg som ska inspekteras. Beroende pa
fartygstypen, alder pa fartyget, flaggstatens prestationsniva, prestationsnivan
hos den organisation som utfardat certifikat for fartyget, foretagets
prestationsniva, historik pa tidigare brister och nyttjandeforbud sa klassas
fartygen i olika grupper (hdg, normal och Iag risk). Dessa grupper
inspekteras med olika intervaller, 6-36 manader.

Fartyg med hog riskprofil ska genomga en utdkad inspektion. For dessa
fartyg galler en rapporteringsplikt om att en sddan inspektion ska utforas.

Thetis

Thetis ar ett inspektionsdatasystem som fungerar bade for lander inom EU
och 6vriga lander som anslutit sig till Paris MoU (Kanada, Island, Norge
och Ryssland). Thetis anger vilka fartyg som prioriteras for inspektion. Via
Thetis gors dessa rapporter tillgangliga for alla hamnmyndigheter, EU och
Paris MoU. Thetis kommunicerar &ven med andra databaser som ror
sjosékerhet. Detta ger inspektoren en fullstandig bild av fartygets
tillsynshistorik. Efter inspektion rapporteras resultaten in i Thetis.

Funktionen for Thetis ar att

e samla information om fartygs riskprofil och vilka fartyg som ska
inspekteras.

e Berdkna varje medlemsstats inspektionsplikt.

e Framstalla den vita listan liksom den gra och den svarta listan dver
flaggstater

e Ta fram uppgifter om foretagens prestationsniva

e Faststélla vilka delar av riskomradena som ska kontrolleras vid varje
inspektion.

4.5.2 Vardstatsbesiktning

Enligt radets direktiv 1999/35/EG ska ro-ro-passagerarfartyg och
hoghastighetspassagerarfartyg som gar pa svensk hamn i internationell
reguljar trafik eller i nationell reguljar trafik i fartomrade A eller B
besiktigas vilket sker i samverkan mellan de ber6rda landerna.
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4.5.3 EU och EMSA

Europeiska sjosékerhetsbyran (EMSA) tillhandahaller radgivning om olika
sjosakerhetsfragor inklusive miljoskydd till kommissionen och
medlemsstaterna vid framtagande av ny lagstiftning. Byran bidrar ocksa till
att samordna EU-medlemsstaternas standpunkter nér en viss fraga
diskuteras inom IMO. Nar ny lagstiftning pa sjosakerhetsomradet och
sjofartsskydd antas Gvervakar EMSA att lagstiftningen dverensstammer med
internationell ratt och EU-lagstiftningen och stéder kommissionens arbete
genom att kontrollera hur kraven i lagstiftningen har omsatts i praktiken.

4.5.4 Regional samverkan

Samarbete sker regionalt bland annat mellan Ostersjolanderna inom ramen
for Helsingforskommissionen, Helcom, mellan Nordsjéldnderna inom
Bonnavtalet samt mellan de nordiska landerna inom Koépenhamnsavtalet.
Inom Bonnavtalet har regler och rutiner for samordnad flygdvervakning och
for dokumentation och bevissakring mot fartyg som bryter mot géllande
utslappsregler vad géller oljeutslapp utarbetats.

4.6 Transportstyrelsens forslag gallande tillsyn

Mot bakgrund av vad som framkommit i ovanstaende kartlaggning av
dagens och framtidens mojligheter géallande en effektiv tillsyn lamnar
Transportstyrelsen ett antal forslag om hur tillsynen kan bli &n mer effektiv
for att sakerstélla efterlevnaden av svavelbestammelserna.

4.6.1 Andring av tillsynsrutiner

Transportstyrelsen avser fordndra tillsynsrutinerna vid kontroll av
branslehantering. Detta galler framforallt tillsynsrutiner for utékad kontroll
av oljedagbodcker och bunkerkvitton, dels for att kontrollera vilket bransle
som anvands inom svavelkontrollomradena, men aven for att bedéma om
det finns tillrackligt med volymer lagsvavligt bransle ombord och vilka
bunkringsplaner fartyget har for den fortsatta resan inom kontrollomradet.
Kopior av bunkerkvitton och utdrag ur oljedagbok kan i stérre utrackning
behova tas i samband med inspektion for att sakra bevisning gallande
fartygets brénslehantering, vilket kan anvandas for att starka annan
bevisning, till exempel méatningar av luftemissioner eller oljeanalyser. Aven
tillsynsmetodik foér kontroll av andra utslappsminskningsmetoder, som till
exempel skrubber, behdver utvecklas. Detta arbete kommer att paborjas
under 2014 men vara i behov av kontinuerlig uppféljning och utveckling.

4.6.2 Riskbaserad tillsyn

En viktig del i att gora tillsynen mer effektiv ar en 6vergang till mer
riskbaserad tillsyn. Detta arbete pagar redan inom Transportstyrelsen och
kommer att intensifieras infor skarpningen av svavelregleringen. Behovet av
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att kontinuerligt arbeta med riskbaserad tillsyn kommer att kvarsta aven
efter 2015. Tidtabellsbunden ro-ro-trafik som gar i svavelkontrollomraden
idag kontrolleras regelbundet genom befintliga system. Transportstyrelsens
erfarenhet &r att farjetrafiken anvander lagsvavlig bunkerolja och att det &r
relativt liten risk att denna typ av trafik bryter mot svavelreglerna. Déaremot
ar det mer som talar for att fartyg som normalt inte gar i
svavelkontrollomradet utan gar pa sa kallad spotmarknad (fraktmarknad dar
fartyg sluter avtal for enstaka resor) har stérre incitament att bryta mot
reglerna. Vid urval av tillsynsobjekt bor darfor tyngpunkten ligga pa den
senare fartygskategorin. En riskbaserad tillsyn kan ocksa innebéra att
séarskilda tillsynsinsatser genomférs som ligger utanfor den tillsyn som idag
sker inom ramarna for hamnstats- och vardstatskontroll.

4.6.3 Provtagning och analys av bunkerolja

Idag tar Transportstyrelsen arligen cirka 200 oljeprover. Transportstyrelsen
gor bedémningen att méngden prov initialt behover okas till 400 stycken i
och med de nya svavelreglerna. Nar erfarenheter fran riskbaserad tillsyn kan
utvérderas ar det mojligt att farre oljeprover behover tas i framtiden. Tva
viktiga faktorer for att oljeprovtagning ska vara ett effektivt tillsynsverktyg
ar dels att analysresultatet kan fas snabbt, innan fartyget lamnar hamn, och
att 6vertradelse av svavelhalt med sikerhet kan bevisas baserat pa fastslagna
marginaler som &r relaterade till osékerhetsfaktorer i analysmetoden. Hér
finns flera mojliga végar att utveckla. Det bor darfor undersokas om det
finns majlighet till en snabbare analysmetod som inspektdren kan gora pa
plats, exempelvis portabla emissionsmétare.

Inom ESSF pagar diskussioner bland annat kring tillsyn och antal prov.
Efter det att ESSF:s rapport levereras under sommaren 2014 ska
kommissionen besluta om atgarder. En av dessa atgarder skulle kunna vara
att kommissionen, via delegerade akter i enlighet med svaveldirektivet, &ven
beslutar om antalet oljeprov som varje medlemsstat ska utféra. 400 oljeprov
innebar enligt Transportstyrelsen tva arsarbetskrafter vilket ryms inom
befintlig ram, fler prover skulle naturligtvis innebéra hogre kostnader.

4.6.4 Mer tillsynssamverkan med andra lander

Det ar av yttersta vikt att en effektiv tillsyn utférs inom hela
svavelkontrollomradet for att inte vissa stater eller transportrutter ska
undvikas av kostnadsbesparingsskél eller radsla for sanktioner. For att
kontrollen av efterlevnaden inom svavelkontrollomradena ska bli effektiv
kravs saledes samverkan mellan alla berérda lander. En samverkan inom
Helcom sker redan idag inom en rad olika fragor, bland annat for att
dvervaka oljeutslapp till vatten fran fartyg. Transportstyrelsen skickade in
en inlaga Helcom Maritime 2013 for att understryka behovet av ett
samarbete mellan Ostersjolanderna med avseende pa de nya svavelkraven

44 (72)



RAPPORT
Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i marint bransle TSS 2013-2085

och framtagandet av en gemensam tillsynsstrategi. Det ar viktigt att fa
samsyn i en del gemensamma fragor, inte minst vad galler tolkning av vissa
bestdammelser i regelverken, samt diskutera de nya reglernas genomférande
och efterlevnad. Detta mottogs positivt av de flesta medlemslanderna pa
motet. En korrespondensgrupp beslutades med anledning dérav vid
Helcom:s kommissionsmdote, Helcom 35, i februari 2014. Sverige, via
Transportstyrelsen, leder korrespondensgruppen. Gruppen kommer att
diskutera fragor kopplade till bland annat provtagning, tillsyn, sanktioner for
overtradelser, tolkning av regelverket samt mojliga gemensamma atgéarder. |
gruppens uppdrag ingar aven att folja arbetet med dessa fragor i andra
organisationer, framforallt IMO och EU. Arbetet med
korrespondensgruppen ska vara fardigt senast den 13 oktober, da en rapport
ska skickas till Helcom Maritime. Efter det paborjas arbetet med att
genomfora eventuellt dverenskomna tillsynssamverkans atgarder.

Det befintliga systemet Thetis, med besiktningsstatistik fran
hamnstatskontroller, kan vara lampligt att vidareutveckla till att aven
inkludera kontroll av svavelhalt i bunkerolja. Exempelvis skulle en felaktig
svavelhalt som rapporteras i Thetis kunna vara ett kriterium for prioritering
av fartyg som ska inspekteras.

4.6.5 Utred mer kring framtida tillsynsmetoder

For att sakerstalla hog efterlevnadsniva inom hela kontrollomradet bedémer
Transportstyrelsen att det finns behov av att fortsétta utreda framtida
metoder for kontroll. Nuvarande metoder lampar sig huvudsakligen for att
utfora kontroller i hamn men for att fa en effektiv tillsyn bor kontroller
kunna utféras inom hela svavelkontrollomradet. | kapitel 4.4 beskrevs ett
antal metoder for framtida metoder for 6vervakning.

| ett forsta skede anser Transportstyrelsen att relativt enkla metoder bor
utredas, exempelvis anvandandet av portabla emissionsmatare vid tillsynen
och forenklad analys av oljeprover men &ven temperaturmatning av brénsle
ombord och méjligheterna att koppla detta till AlS-signalen.

Emissionsmatningar ar lampliga for tillsyn av saval fartyg som kor pa
lagsvavligt bransle som fartyg som véljer att fortsatta med hogsvavlig
bunkerolja och i stéllet installerar skrubber.

Transportstyrelsen anser att forutsattningarna for att installera utrustning for
emissionsmatning ombord pa flygplan bor utredas vidare och hur det ar
mojligt att samordna sadan kontroll med den flyg6vervakning som
Kustbevakningen utfor redan idag. Transportstyrelsens beddmning &r att det
initialt &r optisk méatteknik som lampar sig béast for flygdvervakning.
Resultat av flygovervakning skulle kunna anvandas dels som direkt
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bevisning av dvertradelser men aven tjdna som underlag for att utfora
riskbaserad tillsyn i hamn med dokumentationskontroll och oljeprovtagning.

Aven landbaserade métstationer for att kontrollera luftemissioner skulle ge
fler mojligheter till kontroll av efterlevnad. Mojligheter att anvénda fast
matutrusning, sa kallad snifferteknik, pa strategiska platser bor utredas.
Broar, hamnar och fyrar langs farleder och rutter skulle vara lampliga
platser for denna typ av utrustning. Denna utrustning kan dven installeras
pa statliga fartyg som bedriver andra 6vervakningsatgarder, eller
arbetsuppgifter som tacker ett stérre omrade an stationara strukturer pa
grund av sin mobilitet. Hur datan sedan ska analyseras och komma
Transportstyrelsen tillrackligt snabbt till kdnna for att en riskbaserad tillsyn
ska kunna fungera behover utredas vidare samt vilken kostnad och
tidsatgang administrationen av datan skulle medfora.

Om den framtida tillsynen inrattas enligt det ovanstaende behdver stéllning
tas till vilken myndighet som é&r ytterst ansvarig for tillsynen samt om
delegering av verksamheten &r pakallad eller om 6verforing av ansvaret bor
ske genom en forordningsandring, exempelvis fran Transportstyrelsen till
Kustbevakningen nar det galler flygovervakning. Detta for att sakerstalla att
det ar tydligt vem som ar ansvarig myndighet och att det i handelse av en
delegering tydliggors pa vilket satt kontroller ska ske och hur erforderlig
dokumentation ska sakerstallas och hur kontroll 6ver den delegerade
verksamheten ska utforas.

4.7 Okat resursbehov och finansieringsform for tillsyn

Det kan konstateras att en dkad insats pa tillsynsomradet kommer att
behovas efter den 1 januari 2015. Detta mot bakgrund av att det finns stora
ekonomiska incitament att bryta mot gallande regelverk och att
sannolikheten for en dkad andel 6vertradelser bedéms som hdg jamfért med
situationen idag. Det &r av framsta vikt att genom en effektiv tillsyn
motverka risken for konkurrenssnedvridning.

4.7.1 Resursbehov Transportstyrelsen

De skarpta svavelbestimmelserna omfattar alla fartyg som trafikerar
svavelkontrollomraden. For Sveriges del innefattar det, i princip, all trafik
som sker i vara vattenomraden.

Det finns skal att inratta tillsynsmetodiken i detta fall pa ett riskbaserat sétt.
Transportstyrelsen ar av den uppfattningen att de fartyg som endast
trafikerar vattenomraden inom svavelkontrollomraden &r att anse som
lagriskfartyg och att de fartyg som tillfalligtvis trafikerar omradet utgor en
hogre risk.
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En kontroll av den svavelhalt i brénslet som anvands ombord kan
genomforas vid en utokad inspektion vilken inbegriper pejling av tankar,
analysprov av branslet samt kontroll av dagbocker, alternativt vid en mer
forenklad inspektion som ar begrénsad till kontroll av bunkerkvitto,
dagbdcker och analysprov av brénslet eller endast dokumentationen
ombord. En utdkad inspektion uppskattas ta cirka 4 timmar och en
forenklad inspektion cirka 1,5 timmar. Dartill tillkommer restid,
analysprovskostnaden samt administration i samband med
arendehanteringen.

Det &r svart att ange hur stor andel av de ber6rda fartygen som endast
trafikerar svavelkontrollomradet men uppskattningsvis torde detta rora sig
om ett storre antal jamfort med de som tillfalligtvis ror sig inom
kontrollomradet, varfor behovet av mer forenklade inspektioner torde bli
den vanligast forekommande tillsynsformen.

Transportstyrelsen gor bedémningen att det efter den 1 januari 2015
kommer behovas en dkad tillsynsinsats pa svavelomradet i en inte ringa
omfattning.

Omfattningen av den tillsynsverksamhet som krévs bedéms motsvara en
okning av antalet oljeprover fran 200 till 400 stycken vid genomférande av
cirka 50 stycken fordjupade inspektioner och cirka 350 mindre omfattande
inspektioner per ar. Det berdknas motsvara en kostnad pa narmare

2 000 000 kronor, det vill saga cirka tva arsarbetskrafter, vilket
Transportstyrelsen bedémer rymmas inom befintlig budgetram.

4.7.2 Resursbehov Kustbevakningen

En tillsynsverksamhet som dven omfattar flygovervakning skulle medféra
okade kostnader for Kustbevakningen. Okade anslag behovs bland annat for
installation av utrustning ombord som behdver integreras i befintliga system
samt certifiering av utrustningen i flygplan. Kostnaden for optisk
maétutrustning uppskattas till cirka 1,4 Mkr och kostnaden for en certifierad
flygplansinstallation gar pa mellan 1,7 — 4,2 Mkr, beroende pa flygplanstyp,
kostnader for integrering i befintliga system &r inte medréknade.

Dartill kommer kostnader for utbildning, eventuellt 6kad flygtid samt
administrativ hantering.

4.7.3 Finansieringsform

Som noteras ovan gor Transportstyrelsen beddmningen att det efter den 1
januari 2015 behdvs en 6kad tillsynsinsats pa svavelomradet for att
sakerstalla bade efterlevnaden av det skérpta regelverket och
konkurrensneutraliteten i omradet. Sammantaget beraknas den ékade
omfattningen motsvara en kostnad om narmare 2 000 000 kronor eller tva
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arsarbetskrafter inberaknat kontroll, restid samt administration och
efterféljande &rendehantering.

Transportstyrelsen anser att kostnaden ska belasta avgiftsanslaget.
Anledningen ar att en utékning av avgiftsanslagsramen gar i linje med den
finansieringsprincip som géller i 6vrigt dar myndigheternas verksamhet ska
vara sjalvfinansierad. Transportstyrelsen avser att infora en I6pande avgift
for prévning av arenden och tillsyn enligt foérordningen (1998:946) om
svavelhaltigt bransle, baserat pa timtaxa som i dagslaget ligger pa 1 400 kr.

Transportstyrelsens foreskrift for avgift for ar 2015 var ute pa extern remiss
fram till 26 maj 2014 och ett beslut om avgifterna fér ar 2015 kommer tas
av Transportstyrelsens styrelse i augusti 2014%.

* Forslag till foreskrifter om avgifter inom Transportstyrelsens verksamhet, dnr TSFS 2014-45
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5 Sanktioner

Detta kapitel har gjorts efter samrad med Riksenheten fér miljé- och
arbetsmiljomal pa Aklagarmyndigheten.

51 Straffrattsliga sanktioner

Nar det galler pafoljder hanvisar svavelforordningen till miljobalkens 29
kapitel. Den atalspunkt som kan bli aktuell i dessa fall & miljofarlig
kemikaliehantering enligt 29 kap. 3 8 2 pkt miljobalken. Straffskalan &r
boter eller fangelse i hogst tva ar.

Transportstyrelsen atalsanméler dvertradelser av svavelforordningen till
riksenheten for miljo- och arbetsmiljomal pa Aklagarmyndigheten.
Tillsynsmyndighetens skyldighet att anméala misstankta brott framgar av 26
kap. 2 § miljobalken. Av forarbetena till denna bestammelse framgar att
tillsynsmyndigheten inte ska préva om brottet kan anses ringa eller om det
kanske saknas bade uppsat och vardsloshet — alltsa om garningen eventuellt
inte kan leda till fallande dom — utan detta &r den andra myndighetens sak
och far framga av den foljande brottsutredningen®. Transportstyrelsen har
foljaktligen som rutin att anmala till dklagare alla verskridanden, dven
sddana som varit sa sma att de legat inom analysmetodens matosakerhet.

Den genomsnittliga tiden fran inspektion och provtagning till dess att
aklagaren tar upp arendet efter atalsanmalan ar forhallandevis 1ang. Det kan
ta flera dagar innan analysrapporten kommer fran laboratoriet. Beroende pa
arbetsbelastningen pa Transportstyrelsens huvudkontor kan arendet sedan
bli liggande olika lange innan en atalsanmalan kan upprattas och skickas till
&klagaren. Aklagaren har motsvarande stélltider. Det &r inte ovanligt att det
hinner passera ett ar mellan évertradelsen och aklagarens beslut i arendet.

5.1.1 Erfarenhet hittills

Som konstaterats ovan finns det i nulaget endast straffrattsliga sanktioner
vid Overtradelse av svavelférordningen, och dessa framgar av miljobalkens
29 kapitel. Systemet med straffrattsliga sanktioner har visat sig inte fungera
i praktiken. Trots atskilliga atalsanmalningar** har ingen anmélan lett till att
atal vackts. | ett arende har férundersokning inletts (beslut 12 december
2013). Arendena som har avslutats har gjort det genom att aklagaren
beslutat att inte inleda forundersokning eller sa har forundersékningen lagts
ner efter kort tid. Grunden for aklagarens beslut har varit att brottet inte
beddmts vara mojligt att utreda eller att det inte ansetts vara moéjligt att

0 Regeringen, Miljdbalk, proposition1997/98:45, 4 december 1997 s. 267
4 Sammanlagt har Transportstyrelsen gjort 31 &talsanmalningar fran 2010 fram till maj 2014.
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styrka brott. | nagra fall motiveras aklagarens beslut d&ven med att fartyget
har lamnat landet och att nagon utredning darmed inte kan genomforas.

Den stora nackdelen med anvéndande av straffrattsliga sanktioner vid
svaveldvertradelser &r att en brottsutredning maste genomforas — nagot som
ar svarare om fartyget lamnat landet.

5.1.2 Sanktionssystemet i praktiken

Det foreligger problem i flera led gallande hur sanktionssystemet fungerar i
praktiken, i synnerhet nar det galler utlandska fartyg. Under tiden som
proven, som tagits vid Transportstyrelsens tillsyn, analyseras hinner
fartygen lamna svenskt sjoterritorium. Da fartygen séllan befinner sig pa
svenskt vatten saknar aklagaren en reell mojlighet att utreda brottet. Att det
saknas mojligheter att utreda misstankta overtradelser gor reglerna kraftlosa
och systemet &r inte tillfredsstallande.

Anvandandet

Redan nér det géller att styrka sjalva den objektiva overtradelsen —
anvandandet — ar det problematiskt. For det forsta kan, enligt
Aklagarmyndighetens bedémning, évertradelser som &r s& smé att de ligger
inom analysmetodens matosékert generellt aldrig leda till paféljd. Detta
innebdr att en del av tillsynsmyndighetens atalsanmalningar blir onddiga.
For att kunna styrka anvandandet maste flera fragor besvaras; Har fartyget
haft fler sorters bransle ombord? Vilket bréansle var det i sa fall som
anvandes vid inspektionstillfallet? Pa den blankett som Transportstyrelsen
tagit fram finns en plats dar befalhavaren eller den tekniska chefen ska
intyga att det bransleprov som tagits &r fran det bransle som anvants vid
inspektionstillfallet. Men vems ar underskriften? Har personen som skrivit
under forstatt syftet med signaturen? Ur straffrattslig synpunkt racker inte
en signatur pa blanketten som bevisning, utan detta ar nagot som med
hanvisning bland annat till muntlighetsprincipen skulle ha behovt bekraftas i
forhor. Nagot som sallan & majligt nar det géller utlandska fartyg som
ldmnat landet.

Det skulle i och for sig vara majligt att folja de oljerorelser som forevarit pa
fartyget genom att ndrmare studera oljedagboken. Detta ar en
dokumentation som alla fartyg ar skyldiga att ha och som visar alla
oljer6relser ombord. Ur en aklagares perspektiv skulle det dock inte gora
nagon storre skillnad om underlaget till atalsanmélan skulle kompletteras
med kopior av oljedagboken. Detta da det i ett brottmal ar svart att forlita
sig pa enbart skriftliga uppgifter.

Uppsatet
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Forutsatt att sjalva dvertradelsen skulle ga att styrka fastnar aklagaren i
nasta led pa de subjektiva rekvisiten. Transportstyrelsen efterfragar som
regel fartygets senaste Bunker Delivery Note, det vill sdga kvittot fran den
senaste bunkringen. I manga fall kan fartyget uppvisa ett sddant kvitto fran
bunkerleverantren som visar att svavelinnehallet i det bransle som
levererats till fartyget inte dverstiger godkanda nivaer. Aklagaren har hittills
fast stor vikt vid vad som framkommer av bunkerkvittot och ifragasatt hur
uppsat eller straffbar oaktsamhet ska kunna styrkas nar ett sadant kvitto
finns? Men att svavelinnehallet i bransleprovet ar ett annat dn vad som
framgar av den Bunker Delivery Note ar inte ovanligt och kan bero pa en
méngd faktorer. Branslet kan ha tankats i en tank som redan innehéll bransle
av en annan kvalitet och blandats med denna. Eller sa har bréanslet pumpats
mellan olika tankar pa fartyget och blandats. Ytterligare utredning skulle
kravas for att styrka uppsat eller straffbar oaktsamhet. Sadan utredning
skulle sannolikt behdva omfatta forhor med besattningen.

5.1.3 Andratillgangliga straffsanktioner
Foretagsbot

En annan problematik &r att straffansvaret i normala fall traffar beféalhavaren
pa fartyget medan det ekonomiska incitamentet for att fuska med branslet
rimligen far antas ligga hos redaren eller lastagaren. For att undvika att
denne helt undgar ansvar skulle det i dessa fall eventuellt vara mojligt att
utfarda foretagsbot.

Pafoljden foretagshot har exempelvis anvénts nar det handlat om otillatna
utslapp av olja. I dessa fall har fartygen varit hemmahdrande i Sverige eller
Norden. Néar det géller svenska fartyg ser aklagaren inga storre problem att
anvanda foretagsbot dven nér det galler svavelovertrédelser. | de fallen &r
det mojligt att utreda saval sjélva brottet som vilken kontroll naringsidkaren
utévat over verksamheten och huruvida befalhavarens brott begatts i strid
med instruktioner fran denne.

Nar det galler utlandska fartyg ser Aklagarmyndigheten déremot praktiska
svérigheter att anvanda foretagsbot. Aven om det for foretagsbot inte
behdver visas vem som har begatt brottet maste aklagaren dnda kunna styrka
att ett brott har begatts. Aklagaren méaste med andra ord fortfarande gora
mer eller mindre omfattande utredningar om handelseforlopp, oaktsamhet,
uppsat och sa vidare Att branslehanteringen ombord &r komplex gor
utredningarna besvarliga, i synnerhet nér det géller utlandska fartyg.

Sedan maste det dven faststéllas vilken juridisk eller fysisk person som ska i
sa fall anses som ansvarig for fartygets bransleanvandning. De uppgifter
som framgar av fartygsregister med mera visar inte alltid hela bilden och &r
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svdra att dra slutsatser av och att kontrollera.** Ar det rederiet eller agaren
som ar ansvarig naringsidkare? Eller lastdgaren? Och hur ska det visas att
den aktuella néringsidkaren inte gjort vad som skaligen kunnat kravas for att
forebygga brottsligheten?

Dessutom ar det komplicerat hur en foretagsbot skulle kunna verkstéllas
utomlands.

Strafforelaggande

| Nederlanderna anvands framgangsrikt ett system for svaveltillsyn med
sanktioner i form av strafférelagganden (se dven kapitel 6.1).

Ur svensk synvinkel &r ett system med strafférelagganden i svavelfallen inte
lika anvandbar, da denna sanktionsform staller stora krav pa att utredningen
kan ske snabbt. Tanken ar att den missténkte inte skall behdva begaras
hiktad. Strafforeldggande anvénds oftast vid “lédttutredda” brott sdsom ett
snatteri eller en stold i butik. VVaktare har exempelvis sett personen ta varan,
stoppa in den under jackan och ga ut. Personen grips sa att saga pa bar
garning och erkéanner brottet. Man kan da snabbt fa ihop en okomplicerad
utredning som kan slutféras medan den misstankte ar anhallen och ligga till
grund for ett strafforelaggande som oftast bara ar pa bétesniva.
Strafforelaggandet kan aven avse villkorlig dom men da maste en aklagare
finnas tillganglig.

Svaveldrendena ar inte lika okomplicerade som ett snatteri. Det finns en rad
omstandigheter som gér arendena komplicerade och svarutredda.
Exempelvis finns det ingen tydlig garningsman eftersom en rad personer
kan ha varit inblandade i hanteringen av branslet. Det finns dessutom manga
tankar och rdrledningar som kan behdva utredas och det ska tas prover som
till allra storsta delen maste analyseras. Utredningsprocessen tar tid och det
ar darfor i praktiken inte mojligt att fa ihop en utredning och sedan ett
strafférelaggande innan fartyget med personal ar borta.

Rattslig hjalp fran utlandet

Det har diskuterats inom Aklagarmyndigheten om det skulle vara méjligt att
fa hjalp av flaggstaten med utredningsarbetet, men mojligheten att begara
internationell rattslig hjalp har bedomts vara svar att utnyttja i dessa fall.
Aklagarens méjlighet att begara sadan hjalp utomlands &r i princip
oreglerad. En svensk aklagare kan begara rattslig hjalp utomlands i den
utstrackning den andra staten tillater det. Om och i vilken utstrackning man
kan fa hjalp fran utlandet ar sedan en fraga som styrs av lagstiftningen i det
aktuella landet och de internationella ataganden som landet har gjort i

2 Se kapitel 6 om andra landers svaveltillsyn; i Rotterdam, anvands féretagsbot som da riktas mot ISM-
management.
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forhallande till Sverige. Det kan dock antas att mojligheten till rattslig hjalp
oftast forutsatter att garningen ar straffbar i det andra landet, nagot som inte
ar sa latt att klarlagga nar det galler just svavelutslappen. En begaran om
rattslig hjalp utomlands &ar kanske enklare nar den riktas till lander i Norden
eller EU men desto svarare ndr det giller mer “fjdrran ldnder”, dir det
dessutom kan hénda att gréanserna for svavel i bransle inte & samma som hér
och att dven straffbestimmelserna kring detta skiljer sig at. Nar det galler
exempelvis otillatna oljeutslapp torde det vara enklare att begara rattslig
hjéalp fran andra lander, eftersom lagstiftningen pa det omradet synes vara
mer harmoniserad.

5.1.4 Slutsats angaende tillampningen av straffsanktioner i dagens
system

Det nuvarande systemet med straffrattsliga sanktioner fungerar inte i
praktiken nar det galler utlandska fartyg.

Overtradelserna i sig ar besvarliga att utreda, eftersom det rér komplex
teknik, ror, kranar, tankar och sa vidare. Vidare ar det svart att styrka
uppsat/oaktsamhet. Rapporten fran Transportstyrelsens inspektion ombord
pa fartyget racker inte for att laggas till grund for ett atal, utan det kravs
ytterligare utredning. Eftersom sadan utredning omfattar forhor och
eventuell undersokning av tankar, ledningar med mera behovs tillgang till
bade fartyget och personalen ombord. | praktiken ar det darfor endast
svenska fartygs overtradelser som kan utredas tillrackligt.

| de flesta fall ar det fraga om utlandska fartyg som begar overtradelsen,
vilka sedan lange lamnat Sverige. Nar aklagaren tar upp arendet har det i
allmanhet passerat forhallandevis lang tid sedan 6vertradelsen. Mojligheten
att fa hjalp med utredningen fran utlandet bedoms vara svar att utnyttja nar
det géller svavelovertradelser, i synnerhet nar det galler avlagsna lander.

Sammantaget har aklagaren mycket svart att fa genomfort en tillracklig
utredning i dessa arenden, framfor allt nar det ar frdga om utlandska fartyg.
Mojlighet till foretagsbot finns idag, men &r svar att tillampa pa de utlandska
fartygen. Utredningen i svaveldrenden ar for komplicerad for att metoden att
utfarda snabba strafforelagganden ska kunna anvéndas pa ett effektivt satt.
De straffrattsliga sanktionsmojligheterna som finns i den nuvarande
lagstiftningen kan darfor inte anses vara varken funktionella eller
verkningsfulla.

5.2 Administrativa sanktioner

Med begreppet administrativa sanktioner avses har samma anvandning som
i Straffrattsansvarsutredningen®®. Begreppet administrativa sanktioner

3 Statens offentliga utredningar, Vad ska straffas?, SOU 2013:38
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anvands dar som en samlande beteckning for olika icke-straffrattsliga
repressiva metoder, ndrmare bestamt sanktionsavgifter, vitesférelagganden
och vitesforbud samt aterkallelse av tillstand. | sjorattsliga sammanhang bor
begreppet d&ven omfatta nyttjandeforbud, flaggstatsrapport och
offentliggdrande.

| praktiken anvands inga administrativa sanktioner vid svavelovertradelser i
Sverige idag. Det kan dock inte uteslutas att det ar sadana tvangsatgarder
som kommer att bedémas vara de mest effektiva i ett framtida system,
varfor det bor utredas vidare vilka réttsliga forutsattningar som finns for
detta inom det befintliga systemet.

5.2.1 Tillgangliga administrativa sanktioner i befintligt regelverk

Nedan utreds om det finns nagra sanktionsmojligheter i miljobalken eller i
LAFF som skulle kunna anvandas inom svaveltillsynen.

Miljsbalken

Nar det galler tvangsatgarder vid tillsyn far tillsynsmyndigheten enligt
miljobalkens 26 kapitel utfarda de férelagganden och forbud som behdvs for
att astadkomma rattelse. Mer ingripande atgarder dn vad som behovs i det
enskilda fallet far dock inte tillgripas. Forelagganden och forbud enligt
miljobalken far dven forenas med vite. Tillsynsmyndighetens
handlingsutrymme enligt miljobalken &r saledes generellt och ar endast
begréansat av proportionalitetsprincipen. Utrymmet for tvangsatgarder enligt
miljobalken vid 6vertradelser av svavelforordningen skulle darmed kunna
omfatta olika typer av foreldgganden, eventuellt &ven nyttjandeférbud. Detta
ar dock ingenting som utnyttjas i nuldget, utan det ar enbart de straffrattsliga
sanktionerna som hittills varit aktuella. En anledning kan vara att ett
forelaggande vid vite sannolikt inte skulle ha nagon effekt nar det galler
utlandska fartyg, eftersom ett sddant forelaggande &r svart att verkstalla om
fartyget lamnar landet. Ett nyttjandeforbud, daremot, ar en effektiv atgard
aven mot utlandska fartyg men de kostnader som ett sadant forbud kan
medfora for rederiet, skulle eventuellt vara svara att motivera i forhallande
till miljonyttan i det enskilda fallet.

Lagen om &tgarder mot fororeningar frén fartyg (LAFF)

| LAFF finns inte samma generella handlingsutrymme for
tillsynsmyndigheten som i miljébalken. Nér det galler mottagning av avfall
fran fartyg kan tillsynsmyndigheten i vissa fall meddela de foreldgganden
som behdvs (se 3 kap. 9 §). Tillsynssystemet enligt LAFF &r annars
uppbyggt kring att tillsynsmyndigheten kan utféra besiktningar och
inspektioner for att kontrollera fartygets konstruktion, utrustning och drift.
Nar det galler utlandska fartyg, anges var och i vilka situationer inspektion
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far ske. | 7 kap. LAFF anges vilka sérskilda &tgarder mot férorening som
tillsynsmyndigheten kan vidta for att astadkomma rattelse. Dar finns bland
annat mojlighet att besluta om nyttjandeforbud av ett fartyg om fartyget har
vasentliga brister i fraga om konstruktion, utrustning eller drift.
Tillsynsmyndigheten har, vid sidan av nyttjandeforbud, a&ven mojlighet att
meddela olika typer av foreldgganden. Foreldgganden och forbud enligt
LAFF far forenas med vite.

Foreskrifter med utslappsbestammelser for svavel finns meddelade med stod
av LAFF (13 kap. TSFS 2010:96), 4ven om dessa foreskrifter i allt
vasentligt hanvisar till svavelférordningen. En dvertradelse av
svavelforordningen innebar darfor dven en Overtradelse av foreskrifter
meddelade med stéd av LAFF. Sannolikt skulle det ddrmed vara mojligt att
belagga ett fartyg med nyttjandeférbud med héanvisning till 7 kap. 4 §
LAFF, eftersom anvindande av bransle med for hég svavelhalt bor anses
utg6ra en brist i fartygets utrustning och drift. Det samma skulle galla ifall
ett fartyg har fel pa sin skrubber. Méjligheterna till ingripande enligt LAFF
mot svavelovertradelser &r i nulaget endast teoretiska, da LAFF hittills inte
utnyttjats alls inom svaveltillsynen.

LAFF innehéller vidare en mjlighet att paféra en sanktionsavgift, sa kallad
vattenfororeningsavgift. Denna mojlighet galler dock endast i fraga om
otillatna utslapp av olja och kan saledes inte tillampas pa utslapp av andra
skadliga &mnen.

5.3 Tankbara férandringar av nuvarande sanktionssystem

Det vi idag har tillgang till ar den straffrattsliga sanktionen i miljobalken
samt de administrativa sanktionerna forelaggande och férbud enligt
miljobalken och eventuellt &ven LAFF. Av dessa tva har endast den
straffrattsliga vagen utforskats i praktiken. | ett framtida effektivt
tillsynssystem ar det viktigt att fundera dver bade vad som kan
astadkommas inom befintligt regelverk samt om det finns behov av ny
reglering.

5.3.1 Oka forutsattningarna for tillracklig utredning av brott?

Den stora nackdelen med anvéndande av straffrattsliga sanktioner vid
svaveldvertradelser &r att en brottsutredning maste genomforas — nagot som
ar svart att géra om fartyget lamnat landet.

Kan de brottsutredande myndigheterna genomféra sin utredning under den
tid som fartyget ligger i hamn alternativt kan fartyget hallas kvar till dess att
en polisutredning har hunnit genomforas? Ja, detta skulle vara en vég att ga.
Det staller dock stora krav pa beredskapen hos alla inblandade myndigheter
och Ovriga instanser. For att dverhuvudtaget kunna halla kvar ett fartyg
maste det snabbt kunna sékerstéallas att det har varit fraga om en
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Overtradelse. Efter att svavelgransen séanks 2015 kommer det i vissa fall att
vara enklare att konstatera en dvertradelse, namligen om endast tjockolja
finns ombord. Overtradelser kan annars komma att ha indikerats med
tillrackligt hog tillforlitlighet genom rapporter fran dvervakningsutrustning.
Formodligen maste en metod for snabbanalys av bransleprov ocksa
utvecklas, som inspektoren/utredaren kan anvénda i vart fall nar
overtradelsen inte &r uppenbar eller férhandsindikerad.

Efter att 6vertradelsen konstaterats med tillrackligt stor sakerhet skulle ett
nyttjandeforbud kunna utfardas. Utredningen far dock inte riskera att dra ut
pa tiden pa grund av dalig beredskap inom det svenska tillsynssystemet,
eftersom ett onddigt drojsmal kan leda till att hamnstaten blir
skadestandsskyldig gentemot fartyget. De brottsutredande myndigheterna
skulle alltsa beh6va vara beredda att genast komma till platsen for att
genomfora utredning. En aklagare bor finnas tillganglig for att kunna
besluta om eventuellt strafféreldggande, eventuellt &ven foretagsbot. Man
skulle kort sagt kunna tanka sig en gang som liknar den i Nederlanderna, dar
speciell hamnpolis rycker ut till fartygen och har kontakt med aklagare. Ett
sadant system bygger aven pa att den ansvarige godtar ett strafforeldaggande
for att slippa att saken gar till atal. Verkstéllighetsfragan aterstar sedan att
beakta.

Ett sadant uppléagg stéller stora krav pa snabbhet och sakerhet i systemet. |
ett land som Sverige, med lang kuststracka och langa avstand pa land &r det
svart att tanka sig att man skulle kunna ha tillrackliga resurser for en
hamnpolis — som i Nederlanderna och Tyskland — som star i beredskap att
hjélpa till med en brottsutredning ombord innan fartyget tillats lamna hamn.,
Mojligen skulle Kustbevakningen kunna utféra uppgifter motsvarande
hamnpolisen i Nederléanderna.

5.3.2 Okad anvandning av foretagsbot?

Foretagsbot har i diverse sammanhang lyfts fram som ett effektivt och
forenklat satt att sanktionera évertradelser inom naringsverksamhet. Det
skulle vara en stor fordel om foretagsbot kunde anvandas i svavelfallen ar
att da den skulle traffa riitt” aktor, det vill siga den som tjénar pengar p3 att
bryta mot reglerna, vilket vanligtvis torde vara rederiet.

Foretagsboten har varit féremal for tidigare utredningar och systemet med
foretagsbot har forenklats och effektiviserats i syfte att 6ka anvandningen av
detta institut**. I utredningen till ny lag om tgarder mot férorening fran
fartyg® har foretagsbot framhéllits som ett alternativ till att utvidga

* Regeringen, Féretagsbot, proposition 2005/06:59, 8 december 2005, s. 16.
“ Statens offentliga utredningar, Ny lag om &tgérder mot férorening fran fartyg, december SOU 2011:82, 2011.
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vattenféroreningsavgiftens omfattning till att &ven avse utslépp av andra
skadliga &mnen &n olja (kemikalier, fast avfall inkl. toalettavfall):

“Foretagsbot har dérefter anvénts vid ett antal tillfillen vid
otillatna oljeutslapp fran fartyg. Sannolikt ar det en sanktion
som i framtiden i storre utstrackning kommer att tillampas for
overtradelser mot lagens bestammelser. Det &r en utveckling
som i grunden &r positiv eftersom det mojliggor att fler
Overtradelser mot lagen kan komma att beivras. Denna
utvecklingen bor avvaktas innan det Gvervags om ytterligare
utsldpp ska omfattas av vattenféroreningsavgiften. Kan
potentialen i institutet foretagsbot forverkligas fullt ut nar det
géller dvertradelser av lagen minskar behovet av andra
administrativa sanktioner (s. 247)”

Som framkommit fran aklagarhall ar anvandandet av foretagsbot dock inte
en framkomlig vég i praktiken, eftersom dven foretagsbot stéller krav pa att
brott ska kunna styrkas — vilket staller krav pa tillgang till fartyg och
beséttning for ytterligare utredning. Nér det galler uppgiften att foretagsbot
anvants i samband med oljeutslapp bor det papekas att denna tillampning
inte rort utlandska fartyg i nagon egentlig utstrackning. Sedan tillkommer
osakerhet kring mojligheterna till verkstallighet av foéretagsboten utomlands
ar mojlig i vart fall inom EU (i Straffrattsansvarsutredningen*® redogors for
foretagsbot och verkstéllighet utomlands).

5.3.3 Nyttjandeférbud (detention)?

Nyttjandefdrbud &ar inom sjofarten en internationellt vedertagen metod att
uppna rattelse. Det ar darfor intressant att undersdka om detta kan utgora ett
anvéandbart forfarande &ven i svavelfallen.

Varken miljébalken eller LAFF har hittills lagts till grund for
nyttjandeférbud pa grund av svavelévertradelse och nagon sadan
anvandning har inte heller syftats vid respektive lagstiftnings tillkomst.
Som redogjorts ovan verkar det dock vara mojligt att tanka sig en sddan
tillampning, dvs. att borja anvénda sig av foreldgganden och forbud inom
svaveltillsynen.

Nyttjandeforbud innebar att fartyget inte far Iamna hamn forrén réttelse har
skett. I internationella konventioner regleras i vilka situationer och vid vilka
brister fartyg far kvarhallas. Hamnstaten har en skyldighet att undvika att
fartyg kvarhalls i ondan (undue delay) och ett fartyg kan ha ratt till
ersattning for forluster pa grund av sadant kvarhallande.

“6 Statens offentliga utredningar, Vad ska straffas?, SOU 2013:38
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Nyttjandeforbudet riktas mot fartyget som sadant och inte mot nagon fysisk
eller juridisk person, vilket gor att tillsynsmyndigheten slipper utreda vem
som &r ratt mottagare, sa som kravs vid ett forelaggande. Nyttjandeférbudet
ar en effektiv atgard aven mot utlandska fartyg, dar ett forelaggande i
praktiken skulle riskera att bli verkningslost sa snart fartyget lamnar svensk
jurisdiktion. Ett nyttjandeforbud forutsatter dock att fartyget ligger kvar pa
samma plats tillrackligt lange sa att analysresultaten har hunnit komma
tillsynsmyndigheten tillhanda.

Ett nyttjandefdrbud betraktas inom den kommersiella sjofarten som ett
mycket ingripande beslut eftersom det ofta medfér stora ekonomiska och
andra forluster for rederiet att ett fartyg blir liggande vid kaj. | andra lander,
bland annat i Rotterdams hamn, utfardas nyttjandeférbud vid 6vertradelse
av svaveldirektivets tillatna svavelnivaer. Ett nyttjandeférbud beroende pa
felaktig svavelhalt innebér att fartyget maste ligga kvar i hamnen tills dess
att bransle av rétt kvalitet har bunkrats. Vissa fartyg som ar konstruerade
med fa tankar kan vara tvungna att forst tomma tankar med felaktig olja i,
innan de kan bunkar bransle av rétt kvalitet. Tillgangligheten pa bréansle kan
variera beroende var fartyget befinner sig och leverans kan komma att
behova ske en langre stracka med lastbil. Konsekvensen av ett
nyttjandeforbud kan bli att fartyget inte kan fullfélja sina ataganden
gentemot transportkoparen/lastagaren. Kostnaderna som uppstar pa grund
av ett nyttjandeforbud skiljer sig dven at beroende pa fartygstyp och vardet
pa lasten ar ocksa en faktor. De direkta konsekvenserna kan forvantas bli
storre for fartyg i tidtabellsbunden trafik jamfoért med fartyg som ar
verksamma pa spotmarknaden. Ett nyttjandeforbud kan ocksa medfora
kontraktsbrott och krav pa skadestand samt att fartyget kan fa svart att
teckna nya avtal (svartlistning) vilket blir kannbart dven pa langre sikt.

5.3.4 Flaggstatsrapport?

Fragan om flaggstatsrapport kan aktualiseras nar det galler brott begangna
pé utlandska fartyg. Reglering om detta finns i 11 kap. 15 och 16 §§ LAFF
samt i 9 kap. 8-14 §§ FAFF. Flaggstatsrapport ar inte en egentlig sanktion,
utan en informationsprocess som innebdr att utredningen kan tillstallas den
stat dar fartyget &r registrerat i syfte att lagforingen istallet ska ske dar. Om
en forundersdkning har lagts ner (exempelvis om brottet inte kunnat
utredas) kan flaggstaten alltsa vélja att ga vidare med utredningen. Sa en
flaggstatsrapport kan i férlangningen leda till att sanktioner pafors i ett
fartygs hemland. Det finns sannolikt stora skillnader i hur olika lander
hanterar och féljer upp flaggstatsrapporter om 6vertradelser begangna av
deras fartyg. Ett 6kat anvandande av forfarandet med flaggstatsrapport
skulle kunna inga som en del av i framtida effektivt tillsynssystem.
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5.3.5 Offentliggérande?

| samband med tillsyn pa svavelomradet, eller inom sjofartsomradet i stort,
blir det ibland tydligt att rederierna anser det som en mycket ingripande
foljd av exempelvis en atalsanmalan, om denna uppgift blir offentligt kand.
Offentliggorande, eller en svart lista” framstar darfor som en potentiellt
kraftfull sanktion. Vilka regler om offentliggérande och ”svarta listor” som
finns har inte inventerats och behdver utredas mer.

5.3.6 Anvandning av miljésanktionsavgifter (MSA)?

Eftersom svavelférordningen sorterar under miljobalken ligger det néra till
hands att undersoka mojligheten att lata svaveldvertradelser bli
sanktionerade genom miljésanktionsavgift. En sadan utvidgning av
tillampningsomradet for miljosanktionsavgifterna ar forhallandevis enkel att
astadkomma, da detta regleras pa forordningsniva.

Miljosanktionsavgifter regleras i 30 kap. miljébalken, samt i genom
forordningen (2012:259) om miljosanktionsavgifter. Darutéver har
Naturvardsverket meddelat foreskrifter om betalning av
miljosanktionsavgifter.

Av miljébalkens 30 kapitel framgar bland annat foljande:

En miljésanktionsavgift ska tas ut aven om évertradelsen inte har skett
uppsatligen eller av oaktsamhet. Avgiften behdver dock inte tas ut om det
vore oskaligt med hansyn till vissa angivna fall, exempelvis sjukdom eller
att 6vertradelsen berott pa en omstandighet som inte kunnat eller borde ha
forutsetts. Innan tillsynsmyndigheten beslutar om avgift finns krav pa att
den som anspraket riktas mot ska ges tillfalle att yttra sig. En
miljosanktionsavgift ska betalas inom trettio dagar efter det att beslutet om
att ta ut avgiften har delgetts. Avgiften ska uppga till minst 1 000 kronor och
hdgst 1 000 000 kronor. Nar avgiftens storlek bestams, ska hansyn tas till
dvertradelsens allvar och betydelsen av den bestammelse som Overtradelsen
avser.

Beloppen framgar av forordningen (2012:259) om miljésanktionsavgifter.
Beloppen uppgar i de flesta fall till 1 000-10 000 kr, men &r i nagra fall sa
hoga som 50 000 kr. Av férordningen framgar att avgiften kan utga med
dubbelt belopp om en miljésanktionsavgift har beslutats for en dvertradelse
och den avgiftsskyldige darefter inte upphdr med dvertradelsen eller om
denne upprepar 6vertradelsen. Om ett vitesforeldggande har dvertratts anges
i forordningen att miljésanktionsavgift inte ska tas ut for en 6vertrédelse
som omfattas av foreldggandet.
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Miljosanktionsavgift har flera egenskaper som gor den mindre lamplig som
sanktion vid Overtradelser av svavelforordningen. Sammanfattningsvis
handlar det om brist pa snabbhet, otillrickliga belopp och brist pa “ventil”.

De lagstadgade kraven pa delgivning, tillfalle till yttrande och trettio dagars
betalningstid gor att sanktionen inte kan paféras direkt, det vill sdiga medan
fartyget annu befinner sig i Sverige. Nagon form av férhandsbetalning —
vilket skulle underlatta verkstalligheten nar det géller utlandska fartyg —
synes inte vara tdnkbar inom ramen for miljosanktionsavgift.

Vidare ar de belopp som kan paféras som miljosanktionsavgift
forhallandevis laga och har endast ett avskrackande syfte. Med hansyn till
de stora ekonomiska vinningar som ligger i att fuska med bréanslekvalitet i
fartyg bor en avgift, for att vara effektiv, dven ha ett vinsteliminerande syfte.
| sjofartssammanhang innebér detta att avgifterna maste uppga till betydligt
hogre belopp &n den nuvarande genomsnittliga nivan for
miljosanktionsavgifter och sannolikt dven tillatas dverstiga det lagstadgade
maxbeloppet om en miljon kronor.

Dessutom ar den mojlighet att efterge avgiften som anges i 30 kap 2 §
mycket snav och den kan inte anvéandas for jamkning av en avgift, nagot
som kan beh6vas om man avser att kraftigt hoja avgiftsnivaerna.

Vid en sammantagen bedémning framstar miljésanktionsavgift inte vara en
framkomlig vég for svaveltillsynsandamal — atminstone inte utan
omfattande andringar i regelverket, nagot som inte torde vara aktuellt.

5.3.7 Aterkallelse av certifikat som sanktion?

| Transportstyrelsens kontakter med foretradare for fartygs- och
rederibranschen har uttryckts onskemal om att Transportstyrelsen ska
aterkalla certifikaten for de fartyg som kor pa otillatet bréansle.

De certifikat som ar tankbara i detta sammanhang, dvs. for vilka det
uppstélls krav att fartyget anvander godkant bransle, ar framfor allt IAPP-
certifikatet och ISM-certifikatet.

IAPP-certifikat

Alla fartyg med en bruttodréktighet om minst 400 och alla plattformar som
nyttjas i internationell trafik ska ha ett internationellt certifikat till
forhindrande av luftférorening (IAPP).*’ | Marpolkonventionen finns det
formul&r som ska anvéndas vid utfardande av IAPP-certifikat. Bland annat
maste fartyget intyga att det anvander godkant bransle inom respektive
utanfor specialomraden. Detta innebér att om det skulle visa sig att ett fartyg

713 kap. 3 § TSFS: 2010:96
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inte anvénder ratt bransle utgor detta ett brott mot vad som intygats, vilket
bér kunna utgdra grund for aterkallelse av certifikatet.*®

ISM-certifikat (International Safety Management)

Med ISM-certifikat avses ett certifikat om godkand sékerhetsorganisation,
vilket utgor ett intyg om att fartygets sakerhetsorganisation éverensstammer
med rederiets sakerhetsorganisation. Rederiet ar i sin tur skyldigt att ha ett
sa kallat dokument om godkéand sékerhetsorganisation, som intyg om att det
uppfyller kraven i ISM-koden. ISM-koden finns i férordning (EG) nr
336/2006 (ISM-férordningen)*®, som ar direkt tillamplig i Sverige.™

Malen for ISM- forordningen ar att forbattra fartygs sakerhetsorganisation
och 6ka sakerheten vid driften av dem samt att férhindra fororening fran
fartyg, |1 ISM-koden ingar alltsa regler om sékerheten for manniskoliv till
sjoss, saval som regler till forhindrande av fororening. Ett rederi51 ska ha
ett sakerhetsorganisationssystem som sékerstéller bl.a. att obligatoriska
regler och foreskrifter foljs, och att tillampliga koder, riktlinjer och
standarder, rekommenderade av IMO, administrationer,
klassificeringssallskap och andra organisationer inom sjofartsbranschen
beaktas. Om rederiets sdkerhetsorganisation inte sakerstéller att de egna
fartygen féljer tillampliga svavelbestammelser utgor det en allvarlig
avvikelse fran ISM-koden, och bor kunna féranleda att rederiets dokument
om godkand sakerhetsorganisation aterkallas. | sa fall ska dven ISM-
certifikaten for rederiets samtliga fartyg aterkallas. Om ett enskilt fartyg
frangar rederiets sakerhetsorganisation kan fartygets certifikat om godkénd
sakerhetsorganisation aterkallas.

Ratt att vidta rattelse

Aven om det alltsa ar tankbart att bade 1APP-certifikat och ISM-
certifikat/dokument skulle kunna aterkallas pa grund av évertradelser av
svavelbestdammelserna ar det inte troligt att det skulle ske i praktiken. Detta
beror framfor allt pa att aterkallelse som regel forutsétter att fartyget ges
mojlighet att rétta bristen forst. | dessa fall ar det mest sannolika att ett
fartyg vidtar réattelse om en dvertradelse konstaterats, genom att helt enkelt
skifta till lagsvavligt bransle eller bunkra om. | sddant fall saknas sannolikt
grund for aterkallelse.

Utlandska fartygs certifikat

“8 I/ Reg. 5.3.3: If not corrected, the certificate shall be withdrawn by the Administration

4 Europaparlamentets och Rédets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomférande av
Internationella sakerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphévande av radets férordning (EG) nr 3051/95
%0 Bestammelser om godkéand sékerhetsorganisation terfinns dven i fartygssakerhetslagen (2003:364),
fartygssakerhetsforordningen (2003:438) och i TSFS 2009:2.

5! [ forordningen anvinds det vidare begreppet “foretag”
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Ett annat, och i detta sammanhang avgdrande, hinder mot att anvanda
aterkallelse som sanktion ar att det ar flaggstaten som forfogar Gver sina
certifikat. Detta innebér att Sverige kan aterkalla certifikaten endast for
svenska fartyg och rederier. Utlandska fartygs dvertradelser far istallet
rapporteras till flaggstaten, som i sin tur ska 6vervaga vilka eventuella
&tgarder som ska vidtas. Aterkallelse av certifikat kan vara en sadan &tgérd.

Slutsats

Transportstyrelsen anser, framfor allt pa grund av att Sverige endast
forfogar over svenska fartygs certifikat, att aterkallelse av certifikat inte ar
intressant som sanktionsform vid 6vertradelser av svavelférordningen.

5.4 Transportstyrelsen foreslar inférande av ny
sanktionsavgift for luftférorening

Transportstyrelsens forslag ar att en ”luftfororeningsavgift “enligt modell
vattenfororeningsavgift bor inforas alternativt att vattenféroreningsavgiften
som idag finns i LAFF utvidgas till att omfatta d4ven utsldpp av svavel.

| Straffrattsanvandningsutredningen® talas det om forvaltningsrattsliga eller
administrativa stodkriminaliseringar. Med begreppet avses bestammelser
som straffbelagger 6vertradelser av bland annat krav pa tillstand, anmalan
eller registrering for att fa bedriva viss verksamhet. Ytterligare exempel &r
bestammelser som straffsanktionerar Gvertradelser av tillstandsvillkor.
Straffrattsanvéndningsutredningen drar slutsatsen att det generellt finns
anledning att Gvervdga om inte andra repressiva metoder &n straff har béattre
handlingsdirigerande formaga i dessa fall. | synnerhet eftersom det galler
regleringar som i stor utstrackning avser naringsverksamhet, vilken
dessutom i manga fall bedrivs av juridiska personer. Pa flera omraden
omsatts stora kapital och dvertradelser av reglerna kan medféra betydande
vinster. Det anforda talar enligt Straffrattsanvandningsutredningen starkt for
att sanktionsavgift, som kan riktas mot juridiska personer och som kan
utformas sa att den i hog grad blir vinsteliminerande, bor vara en mer
effektivt tillbakaverkande sanktion an straff.

En sanktionsavgift pafors enligt principen om strikt ansvar®, det vill saga
utan krav pa uppsat eller oaktsamhet. Det behdver endast visas att det varit
fraga om en Overtradelse. Pa sa satt undviks tids- och resurskravande
utredningar.

For andamalet en effektiv svaveltillsyn ter sig en sanktionsavgift som det
mest intressanta alternativet bland mojliga sanktioner och da framférallt
baserad pa hur dagens vattenfororeningsavgift ar utformad.

%2 Statens offentliga utredningar, Vad ska straffas?, SOU 2013:38, 2013 s. 547 ff
%8 Att sanktionsavgifter bygger pa strikt ansvar framstar idag som huvudregeln, se SOU 2013:38 s. 544).
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Principerna for faststallande av vattenféroreningsavgiften ar inte direkt
overforbara pa svavelutslappen. | svavelfallet ar det inte fraga om utslapp
som behdver saneras eller som &r relaterade till direkta miljoskador i det
enskilda fallet. Det bor darfor dvervagas om avgiften istéllet ska faststéllas i
enlighet med ett vinsteliminerande syfte. En luftféroreningsavgift bor ocksa
vara differentierad pa motsvarande satt som vattenféroreningsavgiften, for
att fa en proportionell fordelning avseende vinstelimineringseffekt.
Vattenfororeningsavgiften ar differentierad utifran fartygets storlek (brutto)
och mangden utslappt olja. Differentiering av luftféroreningsavgift skulle
kunna ske baserat pa fartygets storlek samt motorstyrka for att fa en rimlig
fordelning av beloppets storlek kopplat till fartygets bransleférbrukning.
Storleken pa avgiften bor ocksa sta i proportion till skillnaderna i pris
mellan olika bransletyper och bor sannolikt kunna uppga till miljonbelopp.

Nér det galler olja &r Overtradelsen latt att visa medan det i svavelfallen
behdvs tekniska analysmetoder for att pavisa otillatna utslapp. Provtagning
av bransle finns redan men resultaten maste kunna levereras snabbare &n
idag.

Idag &r det Kustbevakningen som ar den myndighet som provar fragor om
vattenféroreningsavgift och det bor dvervagas vilken myndighet som
lampligen ska préva fragor om luftfororeningsavgift.

Bestammelserna om svavel i bransle och svavelutslapp bor flyttas fran
svavelforordningen till LAFF. Systematiskt passar de battre dar, eftersom
andra luftutslapp fran fartyg regleras dér och eftersom svavelutslapp redan
definitionsméssigt omfattas av LAFF. Dessutom &r miljébalken svar att
tillampa nar det galler sjoréattsliga forhallanden. De delar av
svavelforordningen som inte handlar om marina branslen bor sta kvar i
forordningen eller flyttas till Naturvardsverkets foreskrifter.
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6 Tyskland och Nederlandernas
tillsynssystem

| Tyskland och Nederlanderna finns val utbyggda system for svaveltillsyn,
varfor det har varit av intresse att undersoka narmare hur det fungerar i
dessa lander. Med reservation eventuella felaktigheter pa grund av
missuppfattningar foljer nedan en beskrivning av de bada landernas system
for tillsyn pa svavelomradet. Informationen &r inhdmtad genom kontakt per
e-post och telefon med foretradare for de relevanta myndigheterna i dessa
lander.

6.1 Nederlanderna

Samtal med Gerrit Nuis, hamnpolisen (Seehavenpolitie), Rotterdam och
Meindert C Vink, Senior Advisor, Netherlands Shipping Inspectorate
(Inspectie Leefomgeving en Transport, ILT), Rotterdam

| Nederlanderna utfors de flesta inspektioner i form av hamnstatskontroller
(PSC) av inspektorer fran ILT. Darutover utfor den hollandska hamnpolisen
(Seehavenpolitie) egna kontroller av fartyg. Nar hamnstatsinspektdrerna
upptacker en dvertradelse informeras hamnpolisen fér en gemensam
utredningsinsats.

Svavelgransen pa 1,00 viktprocent kontrolleras av hamnstatsinspektorerna.
Fran provtagning av branslet tar det bara cirka tva timmar innan
analysrapporten &r Klar. Vid konstaterade dvertradelser beldggs fartyget med
nyttjandeforbud (detention) till dess fartyget hunnit spola ur
bransleledningarna och véxla till godkant bransle eller bunkra om till
godkant bransle. Fartygen brukar I6sa detta snabbt och nyttjandeférbuden
blir darmed inte sa ingripande for rederierna — ibland kommer bunkerbaten
medan kontrollanterna dnnu &r kvar pa fartyget.

| vissa fall, exempelvis om fartyget inte ens har forsokt ha ratt
branslekvalitet ombord, kan det dessutom bli aktuellt for
hammstatsinpekttren att kontakta polisen for Overvégande av straffréttsliga
sanktioner.

”Hamngrénsen” pa 0,10 viktprocent svavel kontrolleras av hamnpolisen.
Den hollandska hamnpolisen har 160 poliser anstéllda, som bland annat
utfor Marpol-kontroller. 0,10-procentgrénsen i hamn foreskrivs i
svaveldirektivet, vilket har implementerats i den nederldndska
luftféroreningslagen. Om det upptécks vid en Port State- inspektion att 0,10-
grénsen Overskridits informerar inspektdrerna polisen for vidtagande av
atgarder.

Hamnpolisen utfor inspektioner av tva slag:
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1. Reaktiva (investigative jurisdiction) avseende Marpolkonventionen —
samtliga annex

a. efter begaran om utredningshjalp fran ett annat land,
b. efter att en Marpol-Overtradelse till sjéss har upptackts, eller
c. efter begaran om assistans fran Port State-kontrollant.

2. Proaktiva — i Nederlanderna kan polisen aven utan nagon begaran utfora
detaljerade Marpol-inspektioner i hamn. Utredningsjurisdiktion for detta
finns i den hollandska lagen om ekonomisk brottslighet. Vid dessa Marpol-
inspektioner fokuserar polisen pa olagliga utslapp och pa
Marpolkonventionen annex | och V och pa svavelgransen pa 0,10
viktprocent.

Polisen anvénder sig framst av strafforeldggande (Out of Court Settlement)
som sanktion vid dvertradelser. Polisen kontaktar aklagaren som avgor
vilket belopp som ska paforas och fattar beslut. Beloppet raknas fram utifran
hur mycket fartyget har tjanat pa att inte ha det ratta branslet ombord, med
hansyn tagen bland annat till antalet dagar som forbudet dvertrétts. Polisen
kollar dven pa fartygets fardplan (travel schedule). Beloppet uppgar fran

10 000 € till 250 000 €. Boten riktas mot ansvariga for fartygets ISM
(International Safety Management), som far tio dagar pa sig att betala. Om
fartyget inte vill betala gar fallet till atal. Nar befalhavaren eller ISM-
ansvariga godtar strafforelaggandet 1damnas ett inbetalningskort till ISM-
ansvariga eller skeppsméklaren. Hela processen fran provtagning till atgard
gar snabbt.

Om réttelse anda inte sker kan ett fartyg darefter alaggas ett belopp att
betala for varje dag som fartyget inte anvander godkant bransle i hamn.

6.2 Tyskland

Samtal med Sabine Reuland, tyska myndigheten for sjofart och hydrografi
(Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, BSH).>*

BSH kontrollerar endast om svavelhalten haller sig under gransen inom
svavelkontrollomradet, det vill sdga 1,00 viktprocent.

Processen borjar med att bunkerprover tas av den sérskilda
vattenskyddspolisen — Wasserschutzpolizei, WSP. Proverna analyseras
sedan av laboratorium. Om analysresultatet visar svavelhalt 6ver 1,10
viktprocent vidtas atgard. Om provet visar pa en halt under 1,10 viktprocent
riskerar fartyget ingen pafoljd.

% German Maritime Agency — BSH — &r den myndighet som ansvarar for att genomféra och kontrollera
efterlevnaden av Marpolkonventionen i Tyskland.
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Det tyska systemet omfattar tva olika slag av pafoljder — ett

forvaltningsrattsligt och ett straffrattsligt. WSP rapporterar 6verskridanden
antingen till BSH eller till aklagaren. Om aklagaren véljer att inte ga vidare
straffrattsligt lamnas arendet av denne till BSH, for 6vervagande av avgift.

Nér det galler avgiften tas denna ut i forvéag redan vid misstanke om
overtradelse. Beloppet ar 1agt — bara cirka 150 — 200 €. Pengarna aterbetalas
sedan om det visar sig att det inte varit nagon dvertradelse. Ett problem for
BSH har varit att hitta nagon att betala tillbaka pengarna till nar sa ska ske
da det visat sig vara administrativt krangligt. Av den anledningen begar
kontrollanten numera alltid att fartygségaren ska ange en “authorized
receiver” i Tyskland som pengarna kan aterbetalas till.

En ny tysk lag om svavel ska komma under 2014. Da ska &ven katalogen for
avgiftsnivaerna ses éver och enligt Sabine Reuland maste nivaerna héjas
radikalt
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Transportstyrelsens forslag

Rapportens forslag sammanfattas nedan.

7.1

7.2

Efterlevnad

Sverige bor verka for att internationella organ ska prioritera
regelutveckling som framjar utvecklingen av hallbar teknik.

For att sékerstalla konkurrensneutralitet och forutsagbarhet ska
Sverige prioritera internationell samverkan via Helcom, EU och
IMO, framforallt for att astadkomma samsyn kring tillsyn,
utveckling av regelverk for alternativa branslen (till exempel IGF-
koden) och fortydligande av regelverket for skrubbrar.

Transportstyrelsen ska arbeta for forbattrad nationell
myndighetssamverkan, exempelvis med lansstyrelser, kommuner
och Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, for att
underlatta framforallt bunkring med alternativa bréanslen.

Sverige bor verka for en tydlighet inom EU gallande en eventuell
overgangsperiod nar de skarpta svavelbestammelserna borjar glla.
Under 6vergangsperioden ska hansyn tas till att lagsvavligt bransle
kan kontamineras av rester fran hogsvavliga bréanslen.

Sverige bor verka for att eventuella framtida skérpningar av
regleringar, framforallt gallande utsléappskriterier for reningsteknik
som skrubbrar, inte ska paverka fartyg retroaktivt och darmed
forhindra investeringsbeslut idag.

Miljokonsekvenserna av skrubberanvandning i Ostersjon och i hamn
bor utredas. Detta i syfte att klarlagga om det &r motiverat att skarpa
befintliga utslappskriterier. Utredningen bor genomforas i
samverkan med andra lander.

Avfallet fran skrubbrar bor analyseras narmare. Syftet ar att avgora
om det ska klassificeras som farligt avfall och i sa fall tas om hand
separat vid mottagningen i hamn.

For att inte kostnaderna for hantering av skrubberavfall ska belasta
andra fartyg an de som anvander skrubbrar kan hamnarna
differentiera den generella avgiften efter fartygskategorier baserat pa
vilket framdrivningssétt de har.

Tillsyn
Transportstyrelsen ska se Over befintliga tillsynsrutiner och dérefter
ta fram nya.
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7.3

En Gvergang till en mer riskbaserad tillsyn kommer att prioriteras
inom Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen kommer att utoka provtagningen, fran dagens
cirka 200 oljeprover per ar till initialt cirka 400 oljeprover om aret,
forutsatt att inga nya regler tillkommer fran EU-kommissionen.

Transportstyrelsen ska i samverkan med andra berérda myndigheter
fortsatta utreda mojlighet, behov och kostnader av framtida
alternativa och kompletterande tillsynsmetoder.

Transportstyrelsen ska utreda forutsattningar for delegerad tillsyn
med anledning av svavelbestdimmelserna.

Det ar nodvandigt med ett stallningstagande i fragan om ytterligare
budgetmedel till Kustbevakningen, sa att svavelkontroll kan
inkluderas i den ordinarie miljédvervakningsverksamheten med

flygplan.

Sanktioner

En ny sanktionsavgift for luftfororeningar behdver beslutas och
inforas skyndsamt for att kunna tillampas redan 2015.

Transportstyrelsen behover ta fram rutiner for hantering av den nya
sanktionsavgiften under 2014.

Det bor utredas huruvida offentliggérande och “svarta listor” kan
anvandas som ett komplement till 6vriga sanktioner i avskrackande

syfte.
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