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Yttrande O6ver Trafikanalys delredovisning av konsekvenser av skarpta krav for
svavelhalt i marint bransle

Svenskt Naringsliv, Naringslivets Transportrad, Skogsindustrierna, Jernkontoret, Sveriges
Redareforening, Sveriges Hamnar, SveMin, Innovations- och kemiindustrierna i Sverige,
Svensk Handel och Sveriges Skeppsmaklareférening har valt att lamna in ett gemensamt
yttrande 6ver Trafikanalys delredovisning av konsekvenser av skérpta krav for svavelhalt i
marint bransle. Vi hanvisar till Sveriges Redareférenings separata yttrande vad galler
beddmningar om bransleférbrukningen.

SAMMANFATTNING

Svaveldirektivet maste inforas pa ett sadant satt att svensk industris konkurrenskraft bevaras,
vilket regeringen ocksa faststallt i budgetpropositionen 2012.

Industrin och rederinaringen vill framhalla foljande standpunkter:

e Svavelfragan ar en konkurrensfraga for Sverige eftersom vi ar beroende av
sjotransporter pa ett helt annat satt an vara europeiska konkurrenter. Svensk industri
sarbehandlas darmed som transportkopare inom EU. Fran 2015 kommer
utslappskraven i vara farvatten att vara 35 ganger sa hoga som i dvriga varlden,
inklusive stora delar av Europa. For enskilda foretag kan de nya reglerna innebara
mycket stora belopp i 6kade transportkostnader per ar i en redan pressad
konkurrenssituation. Utredningen bor darfor beakta effekter av att investeringar
hamnar i andra lander. Vidare bor det framga vad samhallet forlorar i inkomster och
arbetstillfallen nar industrier successivt tvingas dra ned pa grund av dkade kostnader.

e Hela den 6kade branslekostnaden inom SECA &r relevant att beakta i en
konsekvensanalys. Det ar orimligt att som utgangspunkt for kostnadsberakningen anta
en punkt mitt i Nordsjon i de fall fartygets destination &r oké&nd, det &r mer troligt att
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de ska ut ur SECA. Konsekvensanalysen saknar aven effekter av 6kade kostnader for
import.

e Vi staller oss tveksamma till den bedémning av brénsleférbrukningen inom SECA
som redovisas i rapporten.

o Trafikanalys bor noggrant forklara den stora skillnaden i kostnadsokning som denna
konsekvensanalys visar pa jamfort med Sjofartsverkets analys fran 2009. Eftersom
forutsdttningarna har i stort sett inte andrats sedan den gjordes, riskerar fortroendet for
saval myndigheterna som resultaten annars att urholkas.

e Det saknas konsekvenser for den oceangaende trafiken och deras val av hamn, samt
hur det kan paverka svenska konsumenter och foretag. Aven effekter av 6kad
landtransport fran Finland saknas.

e Det saknas analys av méjliga sidoeffekter av till exempel langt gangen
energieffektivisering, sasom andrade krav pa infrastruktur och isbrytning.

e Rapporten beaktar inte det samhéllsekonomiska véarde som svensk industri bidrar med.
Den samhéllsekonomiska analysen tar inte med relevanta kostnader som till exempel
okad arbetsloshet eller minskade skatteintakter till staten fran naringslivet.

e Utredningen véljer att klumpa ihop utslapp fran fartyg inom SECA med hela Europas
utslapp, vilket ger en missvisande utgangspunkt. Nar det galler svavel i Sverige gor
Trafikanalys en annan beddmning an Naturvardsverket.

e VTI bor fa tid och medel att géra en grundlig analys.

ALLMANNA SYNPUNKTER

Industrin och rederinéringen uppskattar att regeringen later gora ytterligare en
konsekvensanalys av beslutet att sanka svavelhalten i fartygsbréansle. Det ar dock att foredra
att en sadan analys utfors innan beslut som inverkar pa konkurrenskraften tas.

Det dr anmarkningsvart att denna konsekvensanalys visar pa sa stor skillnad i kostnad fran
Sjofartsverkets analys fran 2009. Forutsattningarna har i stort sett inte dndrats sedan den
gjordes. Den stora diskrepansen samt uppenbart orimliga avgransningar och
berékningsmetoder riskerar att minska fortroendet for saval myndigheterna som resultaten.
Daremot haller vi med Trafikanalys om att miljonyttorna inte star i proportion till
transportkostnadsokningen.

I uppdraget ndmns att analysen ska ta upp konkurrensen for svensk sjofartsnéring.
Myndigheten bor dock vara medveten om att svensk export ar beroende av internationella
fartyg. Att fokusera pa atgarder som endast gynnar svenska fartyg hjalper inte svensk
exportindustri.

Vi kan inte ha olika regler inom EU:s inre marknad.



DIREKTIVETS EFFEKT PA SIOFARTENS BRANSLEKOSTNADER

Trafikanalys skriver att branslepriset vid skifte till Iagsvavlig diesel vantas 6ka med 50-75 %.
Det ar den prisskillnad som vi har redan idag mellan de olika brénslefraktionerna.
Bedomningar vi tagit del av pekar pa att denna prisdifferens kommer att ka nar efterfragan
pa diesel dkar efter 2015. Industrin och rederinaringen haller med Trafikanalys om att det
dominerande brénslet 2015 kommer att vara marin diesel.

Nér det galler alternativa branslen som LNG och metanol &r dessa givetvis intressanta
mojligheter. Men de bada alternativen behover testas mer fore eventuell storskalig
implementering. Utredarna har valt att helt forbise den infrastruktur och kostnader for 6vrig
hantering som kravs. Trafikanalys ndmner heller inte problemen med sékerhet eller risken for
operationella svarigheter.

Nar det galler skrubbrar ser vi att teknik och regelverk maste utvecklas betydligt for att det
ska bli mojligt att gora realistiska investeringskalkyler for hantering av avfallet. Forutom att
det tar lastutrymme fran fartyget kravs aven en val fungerande infrastruktur i hamnarna.
Energiforbrukningen som skrubberleverantorer uppger & omkring 5 % av fartygets drift, det
vill sdga ungefar dubbelt s& mycket som Trafikanalys rapporterar. Till det kommer kostnaden
for minskad lastkapacitet. Fragan om hantering av avfallet ar inte heller 16st.

DIREKTIVETS EFFEKT PA SJOFARTENS KOSTNADER

En av de viktigaste faktorerna vid analysen av svaveldirektivets konsekvenser &r
bransleforbrukningen. Nar det géller beddmningen av méngden forbrukat bransle som
anvands inom SECA for gods till och fran Sverige hanvisar vi till Sveriges Redareforenings
separata yttrande. Har kan dock ndmnas att Sveriges Redarforenings granskning visar att
bransleférbrukningen &r underskattad, vilket innebar att &ven de i rapporten redovisade
branslekostnaderna underskattats.

Brénslekostnaden okar i proportion med prisdkningen. Att reducera brénslekostnaderna och
optimera logistiken ar nagot som bade varuagare och transportérer kontinuerligt arbetar med
och har sa gjort under manga ar.

For rederierna och transportkdparna ar det hela den 6kade branslekostnaden inom SECA som
ar relevant att beakta i en konsekvensanalys. Enligt Trafikanalys har berdkning av
bransleférbrukning utgatt fran uppgifter om anlop vid svensk hamn samt féregaende och nasta
hamn. Detta kan visserligen vara relevanta uppgifter att ha med i sin simulering. Men
simuleringen maste strava efter att fa med hela rutten genom SECA. For det ar hela rutten
som blir dyrare. Rapporten tar upp exempelrutten Hamburg-Helsingborg-Kotka-Hamburg och
menar att svensk industri inte belastas av merkostnaden pa strackan Helsingborg-Kotka-
Hamburg, utan endast strdéckan Hamburg—Helsingborg beaktas. Det vill sdga att endast en
mindre kostnadsandel skulle belasta svenska transportkdpare. Denna forenkling stéller vi oss
fragande till. Man behdver skeppa in lika manga containers in som ut ur Sverige, tomma eller
lastade, som tar kapacitet pa containerfartyget. Det betyder att hela rundresan i princip maste
raknas in. Att rederier véljer att triangulera med fler hamnar beror ofta pa att de har for liten
volym att fylla fartyget med i en hamn. Trianguleringen blir darfor 16sningen, men totalt sett
Okar det faktiskt den totala rundresan och dédrmed den totala kostnaden, eftersom den oftast
overskrider brénslebesparingen man gor genom att kora storre fartyg. Ibland kan det vara
omsténdigheter som mojliggor att mindre volym kan skeppas mellan hamnarna i



trianguleringen, men distansen Helsingborg-Kotka ar ju snarast langre &n Helsingborg-
Hamburg, varfor det anda ofta totalt sett blir en fordyring, relativt att bara kora till exempel
Helsingborg-Hamburg. Men det beror oftast pa att fartygen ar for stora for ndgon enstaka
hamn.

Utredningen verkar inte heller ta hansyn till den kraftiga kostnadsékning langre
landtransporter kan fa for svenska foretag. En kostnadsokning som i vissa fall kan fa flodena
att upphora och/eller tvinga industrier och handelsforetag att omlokaliseras.

I de fall fartygets destination &r okénd har myndigheterna valt att anta en berédknad punkt mitt
i SECA Nordsjon. Detta antagande &r orealistiskt. Det rimliga borde vara att anta att fartyget
ska utanfér SECA och berakningen av stracka bor darmed starta vid omradets yttre grans, dar
fartygen gar ut ur/in i omradet. Detta har Skogsindustrierna och Jernkontoret &ven tidigare
framfort till Sjofartsverkets utredare.

Trafikanalys skriver att 6kade brénslepriser ger incitament till anpassningar av sjéfarten. Det
ger dagens priser ocksa. Bade transportkdparna och de rederier som fraktar godset har
standigt energieffektivisering i atanke. For en rundresa mellan ett svenskt pappersbruk och
Centraleuropa kan branslekostnaden vara 130 000 euro eller cirka 40 % av fraktkostnaden.
Givetvis gor alla vad de kan for att minska denna kostnad. Bade rederier och transportkopare
ar mycket mana om att halla ned bade kostnaderna och utslappen. Att optimera fartyg, korsatt
och rutter &r inte nagonting nytt. Och det &r inte nagot som foretagen hade slutat med om
svaveldirektivet inte tillkommit. Daremot saknas det analys av mojliga sidoeffekter av till
exempel langt gangen energieffektivisering.

Det framgar inte om konsekvensanalysen tar med 6kade kostnader for import av viktiga
insatsvaror till industrin, som till exempel kol, returfiber och kalk. I slutrapporten behéver det
bli tydligare hur importen paverkas och om det till och med finns risk att sjétransporter av
visst gods inte kommer att ga in i SECA och varor behéver komma andra végar till Sverige
med Okad miljobelastning som foljd.

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

Det kan vara intressant att lyfta upp denna problematik &ven i ett mindre svenskt perspektiv,
att kora dellaster till mindre hamnar, till exempel Helsingborg, Norrkdping, Sodertalje,
Stockholm, Géavle, Sundsvall, Umea. Dessa hamnars konkurrenskraft kommer att minska till
fordel for de hamnar man kan kora fulla fartyg till. Konsekvensen av det kan bli att man kor
fartyg till Hamburg/Rotterdam eller Goteborg och sedan jarnvég/lastbil till kunderna i
Sverige. Totalt sett kan det innebara betydande kostnadsokningar for manga
importorer/exportorer. Det innebar 6kad pafrestning pa infrastrukturen i form av vagar och
jarnvégar och/eller att foretag far, i den man mojligt, omlokalisera sig till mer tillgangliga
omraden. For industrier med EU som huvudmarknad, blir det troligen mer konkurrenskraftigt
med lokalisering pa kontinenten eller regioner pa andra kontinenter som har andra
komparativa fordelar.



Ensidiga nationella kostnadsokningar forsvagar industrins konkurrenskraft, eftersom den ar
exportberoende och varorna prissatts pa en global marknad. Okad transportkostnad kan
darmed inte Overforas till kund. Viktiga konkurrenter drabbas inte av de 6kade kostnaderna
som SECA innebar och darmed tvingas foretagen att sjalva sta for hela kostnaden.

DIREKTIVETS EFFEKT PA TRANSPORTKOSTNADER OCH OVERFLYTTNING
MELLAN TRAFIKSLAG

Vi forvantar oss att slutrapporten i detalj redovisar hur berdkningarna i TAPAS-modellen
genomfors. Trafikanalys skriver att de samarbetar med oss branschorganisationer nar det
galler TAPAS-modelleringen. Det far inte tolkas som att foretag eller organisationer som
bidrar med grunddata pa nagot satt tar ansvar for berakningar som utfors pa Trafikanalys

uppdrag.

Kostnader ar av stor vikt nér transportkdpare véljer transportupplagg. Men leveranssékerhet,
flexibilitet, miljo, hallbarhet och kapacitet ar ocksa viktiga faktorer. Det ar inte allt gods som
kan flyttas dver till vdg eller jarnvag . Aven ens om det rent teoretiskt skulle finnas kapacitet.

VTI har ndmnt att den modellering som finns med i delrapporten gjordes under mycket stor
tidspress och bor ses éver. VTI bor fa tid och medel att gora en grundlig analys. VT bor fa i
uppdrag att ta fram detaljerade modellberdkningar med samgodsmodellen avseende vilka
godsslag som paverkas, vilka hamnar som forvantas tappa stora volymer samt vilka godsstrak
som berors vid éverflyttning av gods. En av samgodsmodellens nackdelar &r att den antar att
det finns obegransad kapacitet pa jarnvagen. Detta antagande &r inte rimligt, tvartom, som
Kapacitetsutredningen visade pa 2011, rader det stor brist pa jarnvagskapacitet redan idag.

Den finska konsekvensanalysen visar att kad trafik fran Finland &r att vanta pa svenska vagar
och jarnvagar, vilket 6kar belastningen pa de svenska godsstraken. Detta behover naturligtvis
ocksa utredas vidare. Det samma géller den 6kade flygfrakten, som i forbigdende namndes i
Sjofartsverkets konsekvensanalys.

SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

Trafikanalys bortser helt fran det samhallsekonomiska varde som svensk industri bidrar med
och vad en minskad konkurrenskraft innebar for den svenska tillvéxten. Dyrare importvaror
och att svenska foretag far en betydande konkurrensnackdel och darmed sénkt
investeringsvilja paverkar i slutdandan bade sysselsattningen och ekonomin i Sverige. Minskat
skatteunderlag har effekter pa var valfard genom skattefinansierad verksamhet sasom vard
och skola. Den svenska exportindustrin verkar pa en internationellt konkurrensutsatt marknad.
Varje merkostnad maste foretagen hantera sjalva, genom kostnadsminskningar och
rationaliseringar pa hemmaplan.

| rapporten star det att 90 procent av nedfallet av svaveldioxid i Sverige kommer fran
europeiska lander eller internationell sjofart. | en konsekvensanalys av ett direktiv som
handlar om sjcfart ar det rimligt att rapportera hur mycket som &r fran sjofart. | det har fallet
borde det handla om utslapp inom SECA och hur effekten blir mellan 0,5 (nivan som ska
gélla i 6vriga Europa och vérlden) och 0,1 i svavelhalt fér marint bransle. Det &r inte rimligt
att klumpa ihop internationell sj6fart med en mycket stor extern kélla.



Trafikanalys skriver att sjofarten star for en allt storre andel av svaveldioxidutslappen. Svensk
industri har gatt i braschen for att sanka svavelutslappen. Sedan 1990 har foljaktligen
svavelnedfallet minskat med 80 procent. Till havs har utvecklingen gatt langsammare an pa
land. Men aven har har Sverige och dess grannlander gatt fore och successivt infort allt
hardare krav pa sjofarten an i omvarlden. Sjalvklart maste situationen fortsatta att forbattras,
men med nuvarande plan for dramatiskt ytterligare sankta gransvarden fran 2015 riskerar vi
att fa stora forsamringar av konkurrensen for industrin. Anmarkningsvart nog valjer
Trafikanalys att inte ens namna att till exempel svensk skogsindustri redan ar 1998 frivilligt
valde att anvanda fartygsbransle med 1 % svavel da lagen foreskrev hogst 4,5 %. Det vill sdga
88 % lagre.

Naturvardsverket konstaterade redan 2011 att "halterna av svaveldioxid ar numera sa laga i
svenska tatorter att de inte ger upphov till halsoproblem”. | en senare rapport fran december ar
2012 slappte Naturvardsverket utslappsstatistiken for luftféroreningar under 2011 med
slutsatsen att Sveriges utslapp av flera luftféroreningar har minskat betydligt under de senaste
decennierna. Speciellt vad galler svaveldioxid anges "minskningen beror framfor allt pa en
overgang till lagsvavelhaltiga branslen, for bade sjofart, véagtrafik och uppvarmning.”

DIREKTIVETS PAVERKAN PA SVENSKT NARINGSLIV OCH DESS
KONKURRENSKRAFT

Trafikanalys skriver att Sveriges konkurrenskraft forsvagas under en viss period nér en
forandring sker. Att ha skilda regler for ett omrade med kraftigt okade kostnader som foljd
forsvagar det omradets konkurrenskraft under hela den tid som kostnadsskillnaderna bestar.
Om inte regeringen agerar, handlar det om forsamrad konkurrenskraft under 6verskadlig
framtid. Det bor inte relateras till som “en viss period”. Givetvis kommer transporterna
fortsatta att effektiviseras. Men det sker inte enbart pa grund av svaveldirektivet, och inte
heller enbart inom SECA.

| rapporten namns att strukturomvandling pa sikt kan resultera i att Sverige star béattre rustat
for framtiden. Detta pastaende ar teoretiskt tankbart, men irrelevant i det har fallet, eftersom
det nya regelverket hojer transportkostnaden pa ett konkurrenssnedvridande sétt. Svensk
industri tvingas mota detta med en strukturomvandling som inte nédvéndigtvis hade varit
onskvard under konkurrensneutrala villkor. Om konkurrensneutraliteten efter en viss
tidsfordrojning aterinfors, riskerar vi att under tiden ha strukturerat bort verksamhet som pa
lang sikt hade varit 16nsam.

Trafikanalys bor forklara hur kraftigt 6kade transportkostnader hjalper industrin sa att
”outnyttjad produktionskapacitet framover nyttjas battre”. Produktionsanldggningarna ar
redan slimmade och pressas standigt att rationalisera och effektivisera. Trafikanalys hanvisar
till dokument som handlar om kilometerskatt, en skatt pa avstand och darmed glesbygd som
skapar bade arbetsloshet och minskar tillgangen pa biobrénsle, eftersom biobrénsle ar
skrymmande och i och med det kostnadskansligt. Enligt Trafikanalys egen kalla och exempel
innebér inforandet av kilometerskatt 859-1681 fler arbetsldsa. Nar det galler svaveldirektivet
ser vi att det riskerar handla om betydligt fler arbetstillfallen 4n s&. Okad arbetsléshet borde
vara relevant att ta med &ven i en samhallsekonomisk bedémning. Sarskilt ndr det handlar om
industrier som ofta ar dominerande arbetsgivare pa orter dar de finns och sysselsatter manga
aven i leverantorsled. Pa dessa orter ar det dessutom ofta svart att hitta alternativ anstallning.
Vi haller inte med om att okade transportkostnader och forsvagad konkurrenskraft skulle ge



en 6kad vinst. Trafikanalys grundar den uppgiften pa att personalkostnaden minskar i och
med uppsagningar pa grund av den 6kade transportkostnaden. Daremot ar vi éverens med
Trafikanalys om att direktivet riskerar att leda till farre arbetstillfallen.

Trafikanalys skriver att den 6kade transportkostnaden kan balanseras med minskat varde pa
skogsfastigheter, samt att industrins konkurrenskraft starks av att kapitalkostnad sjunker i och
med 6kade transportkostnader. Sankt varde pa skogsfastigheter slar igenom pa vérderingen av
skog i bolagen vilket ingar i balansrakningen, en nedskrivning forvarrar snarare laget for
bolagen. Okade transportkostnader pé ravarusidan innebar att mangden ravara (rundvirke och
biobransle) som &r I6nsam att ta ut minskar. Det finns en gréans for hur lang en transport kan
vara for att uttaget ska vara lonsamt. Mangden ravara att féradla och skapa varde for minskar
darmed med okad transportkostnad. Detta ger direkta effekter pa produktion och
exportintakter. Okade transportkostnader far storst inverkan pa det gods som har hog relativ
transportkostnad, det vill sdga hog vikt och volym men lagt vérde. For skogsindustrins
produkter ar transportkostnads-andelen generellt htg. Allra mest kansligt ar biobransle.
Okade transportkostnader pa ravarusidan minskar darmed framfor allt uttaget av biobréansle
och forsvarar darmed Sveriges omstéllning for att na klimatmalen.

Svensk skogsindustri har frivilligt anvant marint bransle med 1 % svavelhalt sedan ar 1998
och manga rederier har lange frivilligt kort pa bransle med 0,5 % svavel. Industrin hade
kunnat acceptera att ytterligare halvera halten till 0,5 %. Det &r de sista 0,4 procentenheterna
som ger de storsta kostnadsokningarna och gor hela direktivet kontraproduktivt fér miljon.
Langa transporter utanfor SECA med hogsvavligt bransle far en konkurrensfordel, vilket
totalt sett riskerar oka utslappen av bade svavel och andra emissioner. Enhetliga globala
nivaer hade daremot inneburit stora miljo- och hélsoférdelar utan att snedvrida konkurrensen.

Industrin och rederindringen ser fram emot att ta del av Trafikanalys slutrapport.
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