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Sammanfattning

Den hir studien har utforts av IVL for Naturvardsverkets Fordjupad utvirdering av miljomdilen 2019.
Studien syftar till att beskriva juridiska forutsattningar for att fran statligt hall styra utformning av
hamnavgifter eller andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar. Studien syftar dven till att
kartldgga hur miljodifferentiering av hamnavgifter och andra initiativ med liknande syfte tidigare
har paverkat sjofartens miljoprestanda.

Av de harda styrmedel som ingatt i den réttsliga analysen ar forslaget att Naturvardsverket gar
vidare med att dndra skrivningen i lagen “Lag om vissa avgifter i allman hamn 1981:655” sa att
svenska hamnar ska infora en miljodifferentierad hamnavgift mest lampligt. Ett flertal hamnar
tillampar redan differentiering av avgiften med avseende pa fartygens specifika NOx- emissioner.
For att uppna en starkare styreffekt kan miljodifferentiering riktas mot till exempel emissioner av
CO, vilket da syftar mot klimatmalet snarare &n forsurningsmalet. Tva viktigare aspekter for att na
en god styreffekt ar troligen att

e utformningen av miljostyrning genom hamnar tar intryck av och koordineras med
Sjofartsverkets utvardering om farledsavgifterna och den eventuella fjardeparts-
overenskommelse som ska beslutas om senast september 2018. Detta kan ge en
samstammighet och langsiktighet i styrningen som gor att styrmedlen far stor effekt.

e samordna hamnavgifternas miljodifferentiering med 6vriga EU-lander eller i ett storre
internationellt ssmmanhang. Pa det har sattet skulle dven rederier med fa anlop i svenska
hamnar kunna fa goda incitament till miljoférbattrande atgarder pa sina fartyg. Da
beddmer vi att det dven ar mojligt att fa styreffekt genom differentiering med avseende
pa NOxy.

Vilka aspekter som ska ingd, vilka emissionsnivaer som skall gélla, och 6vriga detaljer i
utformningen av systemet for miljodifferentieringen bor utredas vidare. Exempelvis kan avgiften
behova differentieras utifrdn miljoprestanda, miljoklass, hamnens storlek eller lage samt fartygets
storleksklass.

Styreffekten av en eventuell statlig styrning av hamnavgifternas miljodifferentiering férvantas bli
storre om resultat fran pagaende utredningar om andra ekonomiska styrmedel for sjofarten till och
fran svenska hamnar beaktas nér styrningen ska utformas.
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1 Inledning

Regleringar som ror sjofartens miljo- och sakerhetsfragor bestams av internationella konventioner
(se t.ex. International Maritime Organisation, 2011; International Maritime Organisation, 2014).
Detta begransar enskilda staters mojligheter att paverka miljoprestandan pa fartyg som anloper
deras hamnar. For att minska utslipp av miljopaverkande &mnen fran sjofarten till och fran
Sverige, finns ett antal ekonomiska styrmedel och instrument som kan anvandas i tillagg till
gdllande regler (se t.ex. NHO - Neeringslivets Hovedorganisasjon, 2018, Fridell, Winnes et al., 2013,
Trafikanalys, 2017). Ett antal svenska hamnar har sedan slutet pa 90-talet anvént en
miljodifferentiering av de infrastrukturavgifter som tas ut for anlopande fartyg (SOU 2007:58).
Rederier med fartyg som har god miljoprestanda far i dessa system en rabatt pa ordinarie avgift.
Detta har bidragit till att ett antal rederier har investerat i miljéteknik ombord pa sina fartyg, vilka
dérigenom har ldagre emissioner dn vad som krévs enligt lagen.

Syftet med detta arbete &r att beskriva juridiska forutsattningar for att fran statligt hall styra
utformning av hamnavgifter eller andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar. Studien syftar
aven till att kartlagga hur miljodifferentiering av hamnavgifter och andra initiativ med liknande
syfte historiskt har paverkat miljoprestandan hos fartyg som trafikerar svenska hamnar.

Studien ar gjord i syfte att vara ett bakgrundsmaterial till Naturvardsverkets Fordjupad utvirdering
av miljomdlen 2019 med fokus pa forsurningsmalet.

1.1  Bakgrund

Marina motorers utslapp till luft regleras enligt internationella konventioner vilka tillater hogre
emissioner per arbete utfért av motorn av kvaveoxider, och svaveldioxid an gallande regler for
forbranningsmotorer som anvéands pa land; partikelemissioner &r ej reglerade direkt (International
Maritime Organisation, 2011). Detta leder till att sjofarten ger ett relativt stort bidrag till halter av
NOx, SOz, och partiklar i omgivningsluft. Av allt oxiderat kvdve som deponerades i Sverige 2013
kom 26 % fran utslapp till sjoss (EMEP, 2015) . Férutom hélsoeffekter har NOx och SOz en
forsurande effekt da de deponeras; NOx bidrar dven till 6vergddning. Det relativa bidraget till
halter i luft av NOx fran sjofarten forvantas 0ka de kommande aren da emissionerna fran
landkallor forvantas minska i en snabbare takt &n emissionerna fran sjofarten (Winnes, Fridell m.
fl., 2016).

Som ett komplement till de emissionsregler som giller for sjofarten forekommer ett flertal
styrmedel med ekonomiska incitament for redare som genom olika atgarder minskar sin
miljopaverkan. Exempel pa detta dr miljodifferentiering av farledsavgifter och hamnavgifter,
subventioner och bidrag fran staten och hamnar for investeringar av miljoteknik ombord pa fartyg,
och det norska néringslivets NOx-fond (se t.ex. NHO - Neeringslivets Hovedorganisasjon , 2018,
Fridell, Winnes et al., 2013, Trafikanalys, 2017). Gemensamt for initiativen ar att rederierna avgor
om en investering i miljoteknik &dr vard att genomfora, och vilka fartyg som ska omfattas.

Cirka 20 svenska hamnar anvander sig av miljodifferentierade hamnavgifter for att uppfylla lokala
miljoprogram och uppmuntra sjofarten att prestera mer dn vad lagen kraver pa miljdomradet.
Avgifterna differentieras ofta genom att rabattera avgiften for fartyg med laga NOx-emissioner,
men det finns ocksa exempel pé rabatter for fartyg som drivs med forvétskad naturgas (sa kallad
LNG) eller anvéander landel, samt miljodifferentiering som riktas mot annan miljopaverkan som
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buller, hantering av avloppsvatten och ballastvatten!. Ett antal hamnar anvander indexering for att
vardera en sammanvagd miljoprestanda hos ett fartyg. Indexen kan till exempel omfatta matetal
for fartygs utslapp till luft, vilket gors i det sa kallade Environmental Ship Index (ESI). ESI anvands
for miljodifferentiering av hamnavgifter i ett flertal hamnar i véarlden. Ett annat index som anvénds
av ett par hamnar i Sverige dr Clean Shipping Index (CSI), vilket utover utslapp till luft vager in
aspekter som till exempel kemikaliehantering ombord, emissioner till vatten, och avfall. CSI ligger
aven till grund for miljodifferentieringen av den svenska farledsavgiften.

1.2  Fragestallning och metod

Arbetet i studien har delats in i tva delar. Ett starkt fokus ar lagt pa en réttslig analys och innehaller
en utvdrdering av tilldmpbara styrmedel for att fran statligt hall bidra till att fartyg som bestker
svenska hamnar har lag miljopaverkan. Studiens andra fokus har varit att utreda erfarenheter av
existerande initiativ for att minska miljopéverkan fran fartyg. De tva delarna har genomforts
separat men utgor tillsammans underlag for den sammanfattande analysen.

Den réttsliga analysen ar inriktad pa i huvudsak tva fragestéllningar. Den forsta ror de juridiska
forutsattningarna fOr staten att genom lagstiftning styra utformningen av hamnavgifterna. Den
andra fragestallningen utreder huruvida det finns satt att genom mjukare reglering an lagar férma
hamnarna att infora miljodifferentierade avgifter eller andra miljostyrande instrument. Fragan
omfattar mdjligheten for staten att styra genom instrument som till exempel frivilliga
overenskommelser mellan staten och hamnar, och hamnstod till hamnar som infor
miljodifferentierade hamnavgifter. Har beskrivs om alternativa styrmedel ar forenliga med svensk
lag och vilka styreffekter och andra effekter de skulle ha. Initiala forslag ges till hur dessa
styrmedel skulle kunna utformas.

Som grund fOr att besvara fragorna har en genomgang av relevanta delar av den internationella
sjoratten, berorda regler inom miljobalken och plan- och bygglagen gjorts. Vidare har personer pa
Miljodepartementet och Naturvardsverket intervjuats for att forankra studien i eventuella politiskt
aktuella handelser pa omréadet.

Syftet med den réttsliga analysen ar att ge en god bild av férdelar och nackdelar med olika
styrmedelsalternativ utifran deras forvantade administrativa kostnader, styreffekt, och férenlighet
med internationell sjoratt och EU-rétt. Till exempel studeras om ett styrmedel kan uppfattas som
ett statsstdd. En analys gors av vilka styrmedel det vore lampligast for Naturvardsverket att g
vidare med.

Projektets andra del omfattar en utredning och beskrivning av hur existerande och tidigare
miljodifferentieringar av hamnavgifter, farledsavgifter och bidrag/subventioner har paverkat
installationstakten av reningsutrustning och miljoéteknik pa fartyg. Har bedoms dven kvalitativt
hur utslappen paverkats. Syftet med den hir delstudien ar att besvara vilka initiativ som har haft
effekt pa fartygs miljoprestanda, beskriva hur de har varit utformade och om mgjligt ge en
anvisning om hur stort ett ekonomiskt incitament bor vara for att ge effekt.

Bedomningen av effekterna av redan tillimpade initiativ har gjorts kvalitativt och beskrivande och
bygger pa intervjuer med personer i beslutsfattande stéllning pa rederier och hamnar. Totalt har

! Information fran det pagaende projektet "Miljostyrande avgifter och incitament for hamnar’ (MAI), pagaende projekt for
Energimyndigheten med IVL som projektledare



®

Rapport C 370 - Statlig styrning av hamnavgifter for fartyg

intervjuer hallits med representanter fran tio olika rederier. Rederier som har investerat i
miljoteknik, och som erhaller miljorabatt pd hamnavgiften i en eller flera svenska hamnar, har valts
ut for intervjuserien. Vidare har urvalet av rederier gjorts for att fa en god spridning mellan olika
fartygstyper som ar vanliga i svenska hamnar. Fragorna som har stéllts har syftat till att klargora
vad som har fatt rederiet att gora investeringarna. Det har ocksa varit av vikt att tydliggora
rederiernas syn pa miljodifferentierade hamnavgifter, en eventuell statlig styrning som péaverkar
avgifterna i samtliga svenska hamnar, samt om det finns andra styrmedel som har varit viktigare
an hamnavgifterna for rederiets investeringsbeslut.

Intervjuer har ocksa genomforts med representanter for tre hamnar. Dér har Stockholms Hamnar
(en stor hamn med mycket linjetrafik), Wallhamns Hamn (en privatdgd mellanstor hamn som &r
specialiserad pa en typ av gods), och Skellefted Hamn (en medelstor godshamn) valts ut. Urvalet
har gjorts med avsikten att samla &sikter och tankar frdn hamnar med olika stor mojlighet att
arbeta med miljodifferentiering. Analysen som baseras pa dessa intervjuer ger en indikation om
hur hamnar i Sverige kan resonera i dessa fragor. Skillnaderna i férutsattningarna ar dock mycket
stor mellan olika hamnar. En intervjuserie med fler respondenter fran olika hamnar skulle darfor
ge synpunkter som inte tackts in har och kunna paverka analysen.

1.3 Upplagg av rapporten

Kapitel 2 innehaller en 6versikt dver svenska hamnar, hamnavgifter och fartygstrafiken till och
fran hamnarna. I kapitel 3 ges en beskrivning och slutsatser av den rattsliga analysen. I Kapitel 4
redogors for delmomentet med analysen av de existerande incitamenten och innehaller resultat
och slutsatser fran intervjuerna med rederi- och hamnrepresentanter. De bada delarna analyseras
darefter gemensamt i kapitel 5, med syfte att fa en god bedomningsgrund for den potentiella
nyttan med statlig miljostyrning av hamnavgifter for fartyg, eller alternativ miljostyrning i hamnar
med andra instrument.

2 Anlop i svenska hamnar

Hamnar har en nyckelposition inom sjofartsnaringen da de utgor en knutpunkt mellan sj6- och
landtransporter. Allt gods som transporteras till sjoss hanteras av en hamn. I Sverige gar runt 80 %
av volymen av importerat och exporterat gods via hamnar, i tilldgg kommer passagerartrafiken
och inrikes transporter (Trafikanalys, 2016). Agandestrukturen i svenska hamnar ser olika ut.
Sammantaget finns det i Sverige 54 hamnar som betecknas som allménna hamnar? (SJOFS 2013:4).
For dessa svarar i 52 fall en kommun, region eller ett kommunal&dgt bolag. Tva hamnar &r
privatdgda. I ett stort antal hamnar hyr dock hamnen ut sin mark till terminaloperatdrer som ofta
ar specialiserade pa att hantera en viss last, och i vissa fall har hamnoperatdrerna kdpt marken och
infrastrukturen.

Alla hamnar tar ut avgifter for infrastruktur och lasthantering i samband med fartygsanlop. I de
fall en terminaloperator skoter terminaldriften, tar hamnmyndigheten ut en infrastrukturavgift for
fartygsanlopen, och terminaloperatdrerna tar ut en avgift for lasthanteringen, sa kallad
stuveriavgift. I det hir arbetet ingar endast att studera avgifterna som relaterar till fartygsanlopen.

2 En allmédn hamn &r ppen for allmén sjétrafik, vilket innebér att alla fartyg i princip har rétt att i man av plats anlopa hamnen och
utnyttja dess resurser.



®

Rapport C 370 - Statlig styrning av hamnavgifter for fartyg

Hamnavgifterna sétts individuellt av varje hamn och kan folja en satt prislista eller ske genom
avtal mellan hamnledning eller hamnmyndighet och redare eller fartygsoperatdr. Hamntaxornas
storlek och sdttet de ar uppbyggda pa skiljer sig darfor at mellan hamnar.

Skillnader i méngden gods som hanteras, frekvensen av fartygsanldp och vilka typer av fartyg som
trafikerar hamnen &r avgorande f6r hamnens forutsattningar att arbeta med miljodifferentiering av
avgifterna. En annan viktig faktor ar om det finns hamnar i narheten som konkurrerar om trafiken
och som sétter taxorna pa ett sitt som uppfattas som mer férdelaktigt av redare och fartygs-
operatorer. Generellt har stora hamnar mer resurser tillgdngliga for att halla ett system for
miljodifferentiering av hamntaxan uppdaterat, &n sma hamnar. I tilldgg har hamnar som tar emot
en stor andel fartyg i frekvent linjetrafik storre mojlighet att fa styreffekt av en differentiering &n de
som framst tar emot fartyg som besoker hamnen ett eller ett fatal gdnger per ar. Rederier med
fartyg i linjetrafik kan ha stora incitament att investera i miljoférbattrande atgarder ombord om en
hamn som de trafikerar miljodifferentierar sina avgifter; de har storre chans att fa sin investering
aterbetald. De som sillan aterkommer till samma hamn har mindre incitament. Det hér gor att
typen av trafik till en hamn kan avgdra om en miljodifferentierad hamntaxa kommer dstadkomma
en faktisk forbattring i miljon.

De flesta fartygsanlop till svenska hamnar gors av fartyg som ofta dterkommer till samma hamn.
Foretradesvis gors dessa anlop av passagerarférjor och farjor som tar bade passagerare och
rullande last. En sammanstallning &ver fartygstrafiken till och fran svenska hamnar som redovisas
i rapporten "Energy efficient port calls - A study of Swedish shipping with international outlooks”
visar att trafiken av fartyg av den hér typen (Férja/RoRo) stod for 72 % av alla anlép (Winnes och
Styhre, 2016). Statistiken ar for ar 2014, men kan antas representativ aven for senare ar. Nast flest
anlop, 13 %, gors av sa kallade ”general cargo”- fartyg. Dessa ar i allmanhet sma fraktfartyg som
inte trafikerar specifika hamnar. Tankfartyg, vilka ofta besoker en stor mangd olika hamnar under
ett &r men i vissa fall har langa kontrakt med lastédgare som gor att de ofta aterkommer till samma
hamnar, stod for 7 % av anlopen. Containerfartyg som ofta anloper samma hamnar men med fa
anlop per ar stod for 3 %. I Figur 1 visas en sammanstallning av hur ofta olika fartygstyper besoker
svenska hamnar.
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Figur 1. Antal anl6p av olika fartygstyper i svenska hamnar 2014 (Winnes och Styhre, 2016).

Det &r inte sjalvklart att fartygstyper som star for en stor andel av anlopen ocksa bidrar till en stor
del av emissionerna fran fartygen. Emissioner fran fartygsmotorerna beror mycket pa hur stor
effekt de kan ge; i princip hur mycket brénsle som de ar konstruerade for att branna per tidsenhet.
Av de fartygskategorler som har méanga besok har kategorin RoRo/Farja de storsta motorerna i
genomsnitt. Aven containerfartygen har i genomsnitt stora motorer jamfort med andra
fartygskategorier i svenska hamnar. Tankfartyg och ”General cargo”-fartyg har betydligt mindre
genomsnittlig effekt installerad (Winnes och Styhre, 2016). En annan viktig faktor dr huruvida
fartygen har installerat reningsutrustning. Omkring halften av fartygsanlopen till svenska hamnar
bedoms efter en genomgang av uppgifter fran Sjofartsverkets listor ver fartyg som erhaller rabatt
pa farledsavgifterna goéras med négon typ av NOx-rening ombord, oftast katalysator (SCR). Om
reningen ar installerad pa fartygens framdriftsmotorer eller pa deras hjdlpmotorer ar oklart.
Framdriftsmotorerna stoppas nér fartygen &r i hamn, medan hjalpmotorerna normalt dr igdng for
att forse fartyget med el.

3  Hur kan staten driva pa inforandet
av miljodifferentierade
hamnavgifter i hela landet?

Denna del av utredningen omfattar de rattsliga forutsattningarna for staten att driva pa hamnarnas
anvandande av hamnavgifter antingen inom ramen for nuvarande lagstiftning eller genom ny
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lagstiftning med syftet att minska fartygens utslapp av luftféroreningar i forsta hand och deras
klimatpaverkan i andra hand. Slutsatserna kan delvis anvéandas for att styra mot andra miljomal.

3.1 Rattslaget for miljodifferentierade
hamnavgifter

Tillkomsten av nya miljoregler for sjofarten sker genom férhandlingar inom International Maritime
Organisation (IMO), men ocksa pa senare tid inom EU. Nar det galler utsldapp fran fartyg regleras
det i MARPOL, bilaga 6, som &r en IMO konvention. Denna konvention reglerar inget om
hamnavgifter. Inom HELCOM och EU har ocksa regelverket kring mottagningsordningar i land
for fartygsgenererat avfall tagits fram.

Enligt principen om hamnstatsjurisdiktion har en stat full jurisdiktion dver sina hamnar. Nagon
generell ratt for utlandska handelsfartyg att anlopa en hamn anses inte foreligga (SOU 2003:72, sid.
264 ff.). Ratt till hamnanl6p foreligger dock genom avtal mellan EU:s stater: Om sérskilda villkor
stalls for att anlopa en hamn maste det ske enligt grunder som inte diskriminerar ndgon viss
flaggstat (se aven Mahmoudi och Rubenson, 2004).

For en allmén hamn géller enligt svensk ritt att alla fartyg i princip har ratt att i man av plats
anldpa hamnen och utnyttja dess resurser (se t.ex. prop. 1981/82:130 s. 142). Enligt lagen (1983:293)
om inrdttande, utvidgning och avlysning av allméan farled och allmdn hamn ansvarar regeringen
och Sjofartsverket for de fragor som faller under den lagens tillampningsomréade. Den som &r
ansvarig for en allman hamn kan saledes, enligt svensk rétt, som huvudregel inte vagra fartyg
tilltrade till hamnen eller uppstélla krav pa fartygen for att de skall fa trafikera hamnen.

3.1.1 EU-ratten reglerar uttaget av
hamnainfrastrukturavgifter

Hur hamnarnas utformning av hamninfrastrukturavgifterna far se ut regleras av en EU forordning,
Forordning om inrdttande av en ram for tillhandahdllande av hamntjinster (EU 2017/352). Den reglerar
hur hamnavgifterna far utformas. Férordningen ar tydlig med att hamnarna far miljodifferentiera
sina hamninfrastrukturavgifter. De far beakta externa kostnader sa lange de bland annat &r 6ppna,
objektiva och icke- diskriminerande samt forenliga med konkurrensrétten, inbegripet reglerna for
statligt stod. Artikel 13 reglerar hamninfrastrukturavgifterna. Bland annat framgar att
hamninfrastrukturavgifter ska tas ut samt att dessa fir vara miljodifferentierade.

10
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Artikel 13 — Hamninfrastrukturavgifter

1. Medlemsstaterna ska se till att en hamninfrastrukturavgift tas ut. Detta ska inte hindra
hamntjansteleverantdrer som anvander sig av hamnens infrastruktur fran att ta ut hamnavgifter.

2. Betalningen av hamninfrastrukturavgifter far integreras i 6vriga betalningar, exempelvis betalning av
hamnavgifter. I detta fall ska hamnledningen se till att hamninfrastrukturanvandaren latt kan utlasa
hamninfrastrukturavgiften.

3. For att bidra till ett effektivt system for infrastrukturavgifter ska hamninfrastrukturavgiftens struktur och
omfattning faststillas i enlighet med den hamnens egna affarsstrategi och investeringsplaner och vara forenlig
med konkurrensreglerna. I forekommande fall ska dessa avgifter ocksé uppfylla de allménna krav som faststalls
inom ramen for den berérda medlemsstatens allmanna hamnpolitik.

4. Utan att det paverkar tillampningen av punkt 3 far hamninfrastrukturavgifterna variera i enlighet med
hamnens egna ekonomiska strategi och policy nar det galler fysisk planering, bland annat med avseende pa vissa
kategorier av anvandare, eller i syfte att fraimja en effektivare anvandning av hamninfrastrukturen, nérsjofarten
eller omfattningen av transporternas milj6-, energi- eller koldioxidvinster. Kriterierna for sddana variationer ska
vara Oppna, objektiva och icke- diskriminerande samt férenliga med konkurrensratten, inbegripet reglerna for
statligt stod. Hamninfrastrukturavgifterna far beakta externa kostnader och far variera beroende pa kommersiell
praxis.

5. Hamnledningen eller den behodriga myndigheten ska se till att hamnanvandarna och foretradarna for eller
sammanslutningarna av hamnanvéandare underrattas om hamninfrastrukturavgifternas art och niva.
Hamnledningen eller den behériga myndigheten ska sékerstélla att hamninfrastrukturanvandarna senast tva
manader fore den dag dessa andringar far verkan informeras om eventuella féréndringar av
hamninfrastrukturavgifternas art eller niva. Hamnledningen eller den behériga myndigheten ar inte skyldiga att
redovisa skillnader i avgifterna som &r resultat av individuella férhandlingar.

3.1.2 Lagom vissa avgifteriallman hamn 1981:655

Det finns @ven en mycket kort svensk lag som beror avgifter i allman hamn, Lag om vissa avgifter i
allmin hamn 1981:655. 1 en aktuell promemoria skriven pa uppdrag av Naringsdepartementet, Vissa
farleds- och hamnfrdgor,® foreslas att lagen justeras nagot i linje med EU forordningen EU 2017/352
som ndmns ovan. Forslaget gar ut pa att den svenska regleringen avseende uttag av
hamninfrastrukturavgifter anpassas till hamnférordningen genom att uttaget av sadana avgifter
gors obligatorisk i fraga om de hamnar som omfattas av forordningen. Detta kommer inte andra
mycket i sak eftersom de flesta hamnar redan tar ut en sddan avgift. Den fOrsta paragrafen reglerar
hamnarnas uttag av hamninfrastrukturavgifter. Paragrafen foreslas i promemorian dndras pa det
sattet att terminologin anpassas till hamnférordningen samt att den delas upp i tva stycken. I forsta
stycket anges att hamnledningar i allménna hamnar som omfattas av hamnforordningen har en
skyldighet att 1ata ta ut hamninfrastrukturavgifter. Enligt den nuvarande lagen utgor detta endast
en rattighet. Hamnarna kommer fortsatt att kunna dela upp hamnavgifterna pa det séttet att
rederierna betalar en fartygshamnavgift medan lastdgarna debiteras en varuhamnavgift.

% Vissa farleds- och hamnfragor. Promemoria utarbetad pa uppdrag av Naringsdepartementet, Johan Schelin, Juridiska institutionen
Stockholms universitet, 2017.
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I andra stycket anges att hamnledningen for en allmdn hamn som inte omfattas av
hamnforordningen fir ta ut en sddan avgift. Paragraf 2 paverkar ingenting i sak.

Det viktiga har &r att allmdnna hamnar fortsattningsvis ska ta ut hamninfrastrukturavgifter samt
att det i EU:s férordning (EU) 2017/352 framgar att det ar tillatet att dessa ar miljodifferentierade.

Lag om vissa avgifter i allman hamn 1981:655
(Nuvarande lydelse i sin helhet)

Enligt riksdagens beslut foreskrivs foljande.

Den som innehar en allman hamn far ta ut avgifter, utan att hamninnehavaren tillhorig kaj, brygga
eller liknande anordning inom hamnens omrade anlops eller nyttjas,

1. for fartyg som anloper kaj, brygga eller liknande anordning som tillhér ndgon annan dn
hamninnehavaren men som ligger inom hamnens omrade,

2. for fartyg som passerar hamnens vattenomrade,

3. for gods som lastas eller lossas 6ver kaj, brygga eller liknande anordning som tillhor nagon annan
an hamninnehavaren men som ligger inom hamnens omréde.

Rétten att ta ut avgift enligt forsta stycket 2. géller endast inom det omrade dar trafiken enligt vad
sjofartsverket faststallt kan anses ha nytta av hamninnehavarens anordningar och tjanster. Ansdkan
om faststéllelse gors av hamninnehavaren.

Forslaget till andring i lagen (1981:655) om vissa avgifter i allman hamn

1 § Ledningen for en allmédn hamn som omfattas av Europaparlamentets och radets férordning (EU)
2017/352 av den 15 februari 2017 om inrdttande av en ram for tillhandahallande av hamntjanster och
gemensamma regler for finansiell tillsyn i hamnar (hamnférordningen) ska ta ut avgifter for nyttjande
av infrastruktur, anldggningar och tjanster, inklusive de vattenvéagar som leder till den berérda
hamnen, samt for tillgang till tjanster f6r hantering av passagerare och last
(hamninfrastrukturavgifter).

Ledningen for andra allmdnna hamnar dn de som omfattas av hamnforordningen far ta ut sadana
avgifter.

2 § I frdga om fartyg som passerar hamnen tas avgift ut endast inom det vattenomréade dér trafiken
enligt vad Sjofartsverket faststéllt kan anses ha nytta av hamninnehavarens anordningar och tjanster.
Ansokan om faststallelse av sadant vattenomrade gors av hamnledningen.

Denna lag trader i kraft den 24 mars 2019.
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3.1.3 Krav pa miljodifferentierade avgifter vid
tillstandsprovning enligt miljobalken

Da fartyg, som huvudregel, inte kan végras tilltrade till allman hamn i Sverige begransas
mojligheterna att inom ramen for en tillstindsprovning av hamnverksamheten enligt miljobalken
foreskriva villkor som reglerar sjélva fartygstrafiken.

Samtidigt finns det vissa mojligheter att 6ka kraven pa hamnar att infora miljodifferentierade
hamnavgifter. Enligt 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § Miljobalken kan tillstdndsbeslutet f6r en hamn
innehalla villkor. Ett méjligt villkor vid tillstandsgivningen som namns i Naturvardsverkets
allmanna rad ar: “hamnavagifter i syfte att uppna lagsta majliga bullerniva och utslapp till luft”
(Naturvardsverkets forfattningssamling 2003:18). Det har dock inte utvecklats nagon praxis att
kréva detta vid tillstdndsgivning till hamnar idag.

Ur allmanna rad till 19 kap. 5 § 8 och 22 kap. 25 § miljobalken

Det bér 6vervagas om nedanstaende exempel pa foreteelser kan tas upp i
villkor:

- hogsta antal fartygsanlép och godsmangd,

- installation av reningsanlaggning for avioppsvatten som inte leds till

- kommunalt nat,

- att markytor dar spill kan ske skall vara hardgjorda, tréskelinvallade och

- anslutna till oljeavskiljare samt att avstadngningsmdjlighet finns i

- dagvattenledningar,

- gransvarden/riktvarden for utslapp av OFA-vatten,

- gransvarden/riktvarden for buller fran verksamheten,

- gransvarden/riktvarden for utslapp till luft fran verksamhet i hamnen,

- differentierade hamnavgifter i syfte att uppna ldagsta méjliga bullerniva och

- utslapp till luft,

- hanteringen av kemiska produkter.

3.1.4 Hurtillstand och tillsyn enligt miljobalken kan
anvandas vid hamnverksamhet

Den miljopaverkan som kan regleras genom tillstindet for hamnen galler direkt miljopaverkan
som utslapp till luft och vatten, samt buller. Aven s4 kallad foljdverksamhet som paverkar miljon i
hamnens ndromrade kan regleras om hamnoperatoren genom avtal eller pa annat satt kan paverka
utslappen. Detta galler till exempel marktransporter till och fran hamnen vilket provades av
miljoéverdomstolen i tillstand for Kapellskdrs hamn. Dar ansags dock inte buller och annan
oldgenhet av trafiken till hamnen vara sa stor att villkor behdvde ges (MOD 2007:55 Kapellskirs
hamn).

I ett annat fall tvingade Miljondamnden i Helsingborg farjebolaget att samtliga huvud- och
hjalpmotorer pa fartyg som bolaget utnyttjar i sin farjetrafik inom Helsingborgs hamnomrade
utrustas med selektiv katalytisk avgasrening. Domstolen konstaterade att internationell ratt inte
innebar hinder for en kuststat att med rattsliga medel ingripa mot ett utlandskt fartyg som anloper
svensk hamn om det dr nodvandigt for att sékerstélla efterlevnaden av kuststatens
miljolagstiftning. Miljokvalitetsnormen for luft 6verskreds i kommunen och fartygen var ett
vasentligt bidrag till 6verskridandet. Saken géllde dven ett tillsynsbeslut i det enskilda fallet for att
sikerstilla efterlevnaden av miljobalkens regler och inte en allmén foreskrift. (MOD 2006:28).
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Fragan om elanslutning av fartyg for att minska utslapp till luft provades i tillstdandet f6r
Sydhamnen i Sédertélje. Miljooverdomstolen avslog dar krav pa villkor kring elanslutning av
fartyg med hanvisning till att hamnbolaget inte kan vagra anlop fran fartyg som inte elansluter sig.
I domen framgar att bland annat Sjofartsverket forordat differentierade avgifter istéllet for krav pa
elanslutning. (MOD 2005:10). Fragan om att i miljotillstandet reglera hamnen att anvanda
miljodifferentierade avgifter provades dock inte.

3.1.5 Sammanfattning av rattslaget

Miljodifferentierade hamninfrastrukturavgifter &r tillatna enligt EU under villkor att vissa kriterier
uppfylls. Med andra ord finns det idag inga hinder f6r miljodifferentierade avgifter men 4 andra
sidan inte heller ndgra bindande krav pa att sddana infors.

Det gar antagligen att stélla krav pa vissa miljodifferentierade hamnavgifter i tillstdndsprocessen
for hamnar. Det anges bade som ett exempel pa lampligt krav i Naturvardsverkets allmédnna rad
samt anges som ett alternativ till krav pa elanslutning av fartyg, vilket inte tilldts, i en dom fran
Miljooverdomstolen.

3.2 Madijliga vagar for att na 6kad
miljodifferentiering

Vilka andringar kan goras for att samtliga storre svenska hamnar ska inféra miljodifferentierade
hamninfrastrukturavgifter? Det finns flera méjliga vagar framat for 6kad miljostyrning via
hamnavgifter.

3.2.1 Andring av Lag om vissa avgifter i allmdn hamn
1981:655

I en promemorian Vissa farleds- och hamnfrigor, som ar framtagen pa uppdrag av
Naringsdepartementet, foreslas en dndring av Lag om vissa avgifter i allman hamn 1981:655 om att
storre svenska hamnar ska ta ut hamninfrastrukturavgifter (tidigare stod det fir). Forslagsvis skulle
denna lag kunna andras ytterligare till: ska ta ut miljidifferentierade hamninfrastrukturavgifter.

Som stdd till en sadan lagstiftning bor utarbetas ramar och miniminivaer for dessa
miljodifferentierade avgifter. Hur sidana miniminivaer bor formuleras behover i sa fall utredas
ndrmare. Nagra faktorer att ta hansyn till &r:

e Utformningen bor kopplas bade till bade fartygens lokala och generella miljépaverkan.

e Ett hogre tonnage och en samre miljoklass bor leda till en hogre avgift.

e Avgiftens storlek bor kopplas till den externa miljéeffektens kostnad.

e Eftersom avgiften blir lika hog for samtliga svenska hamnar sa paverkas inte svenska
hamnars konkurrenssituation sinsemellan daremot bor avgifterna inte sattas hogre an att
de svenska hamnarnas internationella konkurrenskraft paverkas alltfor negativt. Detta ar
viktigt eftersom alternativet till sjotransporter, flyg- och vagtransporter, ofta har en hogre
miljopaverkan an sjotransporter.
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Fordelar med forslaget

e Intdkterna fran de differentierade avgifterna skulle tillfalla hamnagarna som da har
mojlighet att sdnka andra avgifter vilket medfor att pengarna stannar kvar inom
branschen.

e Om forslaget omfattar en miniminiva pa de differentierade avgifterna kommer avgifterna
na upp till denna miniminiva over hela landet vilket delvis skapar neutrala
konkurrensforhallanden inom landet.

e Den miljostyrande effekten blir relativt stor, beroende pa hur avgifterna utformas,
eftersom samtliga hamnar kommer att omfattas direkt av forslaget.

Nackdelar med forslaget

e Att tvinga privata hamnagare att infora miljodifferentierade avgifter kan ses som ett
intrang i dganderatten. Den fragan behover utredas.

e Svenska hamnar kommer antagligen att drabbas av en konkurrensnackdel jamfoért med
utlandska hamnar om inte hamnagarna lyckas valdigt bra med att sanka andra
hamnrelaterade avgifter.

e Forslaget kraver en komplettering av géllande lag.

3.2.2 Komplettera villkoren i miljotillstanden

En annan eller en kompletterande vég vore att krdva miljodifferentierade hamnavgifter for att ge
en hamn tillstand enligt Miljobalken. Detta skulle krava att villkor pa miljodifferentierade
hamnavgifter stdlldes vid kommande tillstdindsprovningar. Det finns dock svarigheter med en
sadan vig. Miljpéverdomstolen har i ett flertal fall (MOD 2005:10; MOD 2006:28; MOD 2007:55)
tydliggjort att villkoren for hamnarnas milj6tillstdnd inte ska anvandas for att reglera sjofarten i
stort utan syftar till att minska den direkta miljopaverkan som hamnverksamheten har inom
omradet eller i dess nédrhet. Det &r med andra ord hogst osdkert om en provning om ett villkor pa
miljodifferentierade hamnavgifter som avser reglera miljdutslapp till havs skulle ha framgang.
Aven om sddana villkor skulle g4 att fa igenom tar det oerhdrt lang tid innan alla relevanta hamnar
har omprovat sina tillstand.

For att 6ka chanserna till framgang skulle kraven pa miljodifferentieringen av hamnavgifterna
utformas sa att de bade gynnade den lokala miljon och de generella utslappen exempelvis genom
att gynna fartyg med motorer med hogre miljoklassning.

Fordelar med forslaget
e Lagstiftningen finns redan pa plats.
e Avgifterna kan anpassas till de lokala hamnarnas olika forutsattningar.
e Kraven pa enskilda hamnar kan anpassas till den internationella konkurrensen.

Nackdelar med forslaget
e Att omprova och komplettera alla svenska hamnars miljotillstand ar tidskravande och
omstandigt.
e Olika hamnar kan komma att fa olika villkor vilket kan leda till en snedvridning av
konkurrensen mellan hamnar nationellt.
o Miljopaverkan ar oséker eftersom avgifterna kommer att utformas olika fér olika hamnar.
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3.2.3 Infor en punktskatt pa anlépande fartyg

Ytterligare en mojlighet &r att utreda mojligheten att, likt den svenska flygskatten, beskatta
fartygsverksamheten, antingen genom att en avgift per passagerare inférs, med samma
konstruktion som for flygskatten, eller genom att en differentierad anlopsskatt for fartyg infors. En
skatt per passagerare skulle naturligtvis endast komma at miljopéverkan fran passagerarfarjorna
men dr mojligen lattare att fa igenom juridiskt (eftersom den konstruktionen har visat sig fungera
for flygtrafiken), medan en skatt pa anlopande fartyg utefter tonnage och miljoklass skulle ge
battre miljostyrande effekter. Nackdelen med denna konstruktion &r att skatterna som staten tar in
kommer att snedvrida svenska hamnars internationella konkurrenskraft. Det vore lampligt om en
saddan skatt skulle kunna aterforas till branschen pa nagot sétt. Dock har EU mycket tydliga regler
mot statsstdd till hamnverksamhet. En méjlighet vore darfor att utforma skatten som en avgift dar
insamlade medel gar tillbaka till branschen. Om detta dr en mojlig viag behover dock utredas.

Fordelar med forslaget
e Intdkterna fran skatten skulle tillfalla staten och ddrmed 6ka skatteintdkterna (om inte
medlen aterfors till branschen).
e Skattenivaerna kommer att ha samma utformning for samtliga hamnar vilket skapar
neutrala konkurrensforhallanden mellan hamnar inom landet.
e Den miljéstyrande effekten blir relativt stor, beroende pa hur systemet utformas,
eftersom samtliga hamnar kommer att omfattas direkt av forslaget.

Nackdelar med forslaget
e Om skatten ska utformas som en miljoavgift sa maste det utredas sa att konstruktionen
inte krockar med EU:s statsstodsregler. Om det inte ar majligt att aterféra medlen till
branschen sa kommer svenska hamnars internationella konkurrenskraft forsvagas. Detta
kan leda till mer vag- eller flygtransporter vilket oftast &r simre ur miljéosynpunkt.
e Forslaget kraver att en helt ny lag utreds och beslutas.

3.2.4 Motsvarande stadsmiljoavtal for hamnar

Det finns ett forslag att f svenska hamnar att inféra miljodifferentierade avgifter genom att krdva
saddana for ett erhdlla en subvention likt den konstruktion som galler for stadsmiljoavtal®.
Problemet med en sddan konstruktion med all sannolikhet krockar med EU:s Firordning om
inrittande av en ram for tillhandahdllande av hamntjinster (EU 2017/352) som till stora delar handlar
om att skapa lika konkurrensvillkor mellan EU:s hamnar, det vill sdga att de inte ska erhalla
snedvridande statligt stod. Det dr dock mdjligt att en subvention kan godkénnas av EU om den
redovisas Oppet och enbart gar till miljéforbéttrande insatser.

Fordelar med forslaget
e Forslaget innebar mer pengar till hamnnaringen.
e Det ar frivilligt for hamnagarna att delta vilket gor att hamnagarna kan bedéma om detta
passar deras hamn.

+ Kommuner och landsting kan stka stdd for att fraimja hallbara stadsmiljoer, sa kallat stadsmiljdavtal, enligt forordningen
(2015:579) om stod for att fraimja hallbara stadsmiljGer.
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Nackdelar med forslaget

- Forslaget kostar pengar for staten.

- Stoédet maste utformas i enlighet med EU:s férordning (EU 2017/352) som syftar till att ta
bort konkurrenssnedvridande stod till hamnar.

- Det ar frivilligt for hamné&garna att delta vilket kan leda till 1ag uppslutning och ddrmed
lagre miljoeffekt.

- Eftersom det ar frivilligt att delta kan det leda till en snedvridning av marknaden mellan
hamnar inom landet.

3.2.5 Okad information

Fler hamnar antas inféra miljodifferentierade avgifter om Naturvardsverket eller Trafikverket
bidrog med information och radgivning om hur dessa kan inforas och utformas.

Fordelar med forslaget
- Det ar frivilligt for hamnagarna att infora miljodifferentierade avgifter vilket gor att

hamnagarna kan beddma om detta passar deras hamn.

Nackdelar med forslaget
- Det ar frivilligt for hamndagarna att delta vilket kan leda till 1dg uppslutning och ddrmed
lagre miljoeffekt.
- Eftersom det ar frivilligt att delta kan det leda till en snedvridning av marknaden mellan
hamnar inom landet.?

4  Analys av styrmedel for minskad
miljopaverkan fran fartygsanlop

Ett antal styrmedel med ekonomiska incitament har bidragit till att ett antal rederier valt att gora
investeringar i miljéteknik ombord pa sina fartyg trots de eventuella merkostnader det ofta
innebér. De presterar da battre dn vad lagen krdver men far ta del av exempelvis rabatter pa
hamninfrastrukturavgifterna, eller ekonomiskt stdd for nya investeringar. Fyra incitament som har
varit viktiga for rederier med mycket trafik till och fran svenska hamnar &r den sa kallade
trepartsoverenskommelsen, miljodifferentieringen av de svenska farledsavgifterna, den norska
NOx-fonden, och miljodifferentierade hamnavgifter. Intervjuserien som genomforts har ett fokus
pa de miljodifferentierade hamnavgifterna. For att kunna forsta hur rederier har resonerat kring
investeringar i miljoteknik ges dock en kort introduktion till de dvriga tre incitamenten nedan.

I april 1996 kom Sjofartsverket, Sveriges Redareférening (numera Svensk sjofart) och Sveriges
hamn- och stuveriférbund (numera Sveriges hamnar) 6verens om att gemensamt sénka utslappen
av svavel- och kvaveoxider. Varje part skulle béra en tredjedel av de 6kade omkostnader det skulle
innebéra att vidta atgdrder fOr att sanka utslappen. Detta avtal kom att kallas treparts-
overenskommelsen (SOU 2007:58). En utredning péagar for att se om en
fjardepartsoverenskommelse kan nés for att fa ner utslappen till luft fran fartygen. De fyra parterna
som diskuterar 6verenskommelsen adr Sjofartsverket, Sveriges hamnar, Svensk Sjofart och Fossilfritt

17



®

Rapport C 370 - Statlig styrning av hamnavgifter for fartyg

Sverige. Den skulle i sa fall gélla fran 1:e januari 2019 och beslut fattas om detta senast i september
2018 (Gegerfelt S., 2018).

I Sverige betalar besokande fartyg i tilldgg till hamninfrastrukturavgifter en avgift till
Sjofartsverket for att fa anvanda farlederna runt Sverige. Sjofartsverket tog efter
trepartsoverenskommelsen fram en ny foreskrift for farledsavgifter fran 1998 dar rabatter pa
avgiften differentierades utifrén fartygens svavelhalt i anvant bransle samt utslapp av
kvaveoxider. Farledsavgifterna har uppdaterats i och med lagstiftning av nya gransvarden for
svavelinnehall i fartygsbréansle och nya krav pa NOx-utslapp fran motorerna (Trafikanalys, 2017) .
Just nu pagar ett projekt som utvdrderar Sjofartsverkets farledsavgifter pa grund av kritik som
framkommit mot rabatterna kopplat till den upplevt hoga miljoprestanda som krévs for att erhalla
rabatterna; rederier anger att farledsavgifterna har sa hogt stéallda krav for att fa rabatt att
investeringar dr olonsamma. Ovrig kritik ror att den sa kallade frekvensrabatten inte langre ges.
Det innebaér att fartyg som kommer ofta inte far rabatt, den har delen av farledsavgiften &r inte
kopplad till miljodifferentieringen. Borttagandet av frekvensrabatten tillsammans med den nya
utformningen av rabattsystemet har till exempel gjort att det &r mer 16nsamt att ha fartyg med laga
NOx-utslapp i kustsjofart i Norge &n i Sverige. Utvarderingsarbetet leds av Sjofartsverket och
Ovriga som deltar i arbetet dr bland andra, Svenska hamnar, Svensk Sjofart och fossilfritt Sverige
(Gegerfelt S., 2018).

Ar 2007 inforde Norge en avgift pa NOx-emissioner. Avgiften tas ut fran industrier pa land och till
sjoss (oljeindustrin), och omfattar dven inrikes sjofart som ett satt for Norge att na sin del i
Goteborgsoverenskommelsen. I samband med detta startades den sa kallade NOx-fonden, vilken
idag drivs fonden av NHO - Neeringslivets Hovedorganisation, av 15 samarbetsorganisationer. De
foretag som ingar i NOx-fonden betalar avgiften till fonden i stallet for till norska Skatteverket.
Foretag kan sedan ansdka om finansiering for tekniker som minskar NOx-utslappen. En ny
overenskommelse mellan foretagsrepresentanterna och de norska myndigheterna tecknades 2017
och innebar att fonden fortsatter 2018-2025 (NHO, 2017).

Inom ett pagaende forskningsprojekt om miljostyrande avgifter och incitament f6r hamnar har en
oversyn av vilka hamnar som anvénder sig av miljodifferentierade hamnavgifter gjorts®. Av de 37
hamnar som &r med i organisationen Sveriges hamnar har idag 19 hamnar olika typer av
incitament pa plats for att styra mot renare fartyg, 16 hamnar har ingen miljodifferentierad
hamntaxa, och for tva ar det oként.

5 Miljostyrande avgifter och incitament for hamnar (MAI), pagaende projekt fér Energimyndigheten med IVL som projektledare.
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Tabell 1 nedan presenteras vilka hamnar av de som ingar i Sveriges hamnar, som har valt att styra
mot ldgre emissioner eller en speciell teknik ombord. Sjutton av Sveriges allmanna hamnar har inte
ingatt i undersdkningen.

Tabell 1. Oversikt 6ver de hamnar som anvinder miljodifferentierade hamninfrastrukturavgifter idag, och
vad de baserar differentieringen pa °.

Miljéindex for fartyg Landels-
(Environmental Ship Index Emissioner av Forvatskad anslutning da

och \[0)%5 naturgas (LNG) | fartyg ligger vid
Clean Shipping Index) (€]]
Falkenberg X

Gavle X
Goteborg X X
Hargshamn
Helsingborg
Lulea
Malarhamnar
Norrkdping
Pited
Skelleftea
Stockholm
Sundsvall X* X
Sodertalje
Sélvesborg
Uddevalla
Vanerhamn
Wallhamn
Ystad

Ahus X

*Sundsvalls hamn anvédnder endast Environmental Ship Index

XX |X|[X|[X|X|X|Xx

XX |X|[X|X|Xx

4.1 Intervjuserie

Tio intervjuer har genomforts med personer i beslutsfattande stillning pa rederier som investerat i
reningsutrustning eller annan miljoteknik pa sina fartyg. Redarna som ar utvalda har trafik till och
frén svenska hamnar och har fatt betydande miljorabatter. Av de tio rederierna dr tre tankerredare,
och Ovriga &r rederier med fartyg framst i linjetrafik. Dessa rederier har fartyg som tar rullande
last, sa kallade RoRo-fartyg, som tar rullande last och passagerare, RoPax-fartyg, och fartyg som
enbart tar passagerare, i olika konstellationer. Ett rederi har en oceangdende linjeservice for
transport av nya bilar, RoRo och container.

Representanter fran Stockholms hamnar, Skellefted hamn och Wallhamns hamn pa Tjorn har
intervjuats for att fa en indikation pa hamnarnas erfarenheter av miljodifferentiering av avgifter
och syn pa en eventuell statlig styrning av differentieringen.

¢ Rresultat fran ‘Miljostyrande avgifter och incitament fér hamnar’ (MAI), pagaende projekt fér Energimyndigheten med IVL som
projektledare.
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Redarnas svar grupperas efter vilken fartygstyp de framforallt dger eller opererar. Detta beror pa
att forutsattningarna ar olika for olika sjofartssegment bade avseende marknaden de verkar inom
samt mojlighet att driva miljoforbattringar.

4.1.1 Rederier med tankfartyg

De intervjuade tankerredarna uppger att de arbetat med miljofragor i 6ver tjugo ar dels som
reaktion pa kundkrav, dels {or att vdarna miljon. Alla har planerade eller gjorda investeringar i nya
fartyg dar miljdanpassningar sasom alternativt brénsle (bland annat fdrvatskad naturgas, sa kallad
LNG), katalysatorer, eller energieffektiva tekniska losningar, dr en del i nyproduktionen. Det finns
ett stort intresse och kunskap for teknik och anpassningar av fartygen hos de intervjuade
rederierna. I tillagg till de ekonomiska stod som tankerrederierna uppgett, nimner de att ett stabilt
samarbete med lastédgare lett till investeringar. Tva redare uppger att de gjort miljdinvesteringar
tillsammans med kunder och fortsédtter att gora investeringar for kundernas skull. Det namns ocksa
exempel pa att miljoteknik ombord inte anvants pa grund av att lastdgaren inte varit intresserad av
att betala for de extra driftskostnaderna.

Flera av rederirepresentanterna menar att miljodifferentieringen av hamnavgifter sa som det ser ut
idag inte driver nagot omfattande forbattringsarbete. De beskriver det som att storre aterbetalning
kravs for detta styrmedel ska ha effekt och ge en utveckling mot renare fartyg. Samtliga uppger
dock att det ar ett bra incitament. De foresprakar ocksa miljodifferentieringar och system som den
norska NOx-fonden, framfor system som byggs upp kring subventioner och bidrag for att undvika
en typ av distorsion av marknaden. De har dock mottagit finansiellt stdd fran svenskt verk och EU
for flera investeringar. I fraga om en eventuell statlig styrning av miljodifferentierade hamnavgifter
anger rederirepresentanterna att de anser att ett &nnu storre grepp ar onskvart; att samma
miljodifferentiering ska galla i Sverige, i EU och kanske till och med samordnas inom IMO f{or att
fa en god styreffekt.

"Vi har bytt till LNG och kir i storstidernas centrum. Vi sikerstiller att 99% av partiklarna dr borta ur véira
utslipp. Intill stdr ett fartyg pd 2000 kWh och slipper ut en massa partiklar — ir det riktigt det?”
Tankerredare som opererar i svenska vatten

“Idag kostar en katalysator ca 4-5 miljoner dollar som en retrofit. Om man ska ha nigon ekonomisk vinning
behdvs det planering och tydlig langsiktighet fOr att ta hem detta...”
Tankerredare som seglar pa Sverige och Danmark.

4.1.2 Rederier med passagerarfartyg

Representanter for fyra rederier med fartyg i passagerartrafik har intervjuats. Inget av rederierna
har kryssningsfartyg, utan alla har RoPaxfartyg, eller passagerarféarjor i linjetrafik. Flera av redarna
har investerat i miljoteknik for att minska sina utslapp till luft och gjort det tidigare an lagkraven
introducerades. Dessa rederier har fartyg i frekvent trafik mellan samma hamnar, och har
dérigenom ofta kunnat dra nytta av incitament fran hamnavgifter pa ett annat sétt &n manga
tankerrederier.

Rederirepresentanterna for passagerarfartyg ger en diversifierad bild av vilka incitament som varit
avgorande for deras investeringar i miljoteknik ombord pa fartygen. En redare anger att den
rabatterade hamntaxan &r delvis skal till rederiets investeringar. En annan uppger att krav i
samband med upphandling fran kommun och stat har varit den framsta anledningen. Ytterligare
en berattar att det dr deras eget engagemang och intresse som drivit pa utvecklingen som gjort att
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de investerat i energieffektiviseringar och bytt till andra branslen. Foretaget har da fatt stod av EU
som mojliggjort de forsta investeringarna och utredningarna for satsningar pa ny teknik. Tvé av
rederirepresentanterna i denna grupp namner att miljodifferentieringen av den svenska
farledsavgiften i sin forsta form var ett starkt incitament och bidragande orsak till att de
investerade i miljoteknik. Rederirepresentanterna upplever inte att deras passagerare och kunder
ar intresserade av fartygens miljoprestanda.

Nar det géller miljodifferentierade hamnavgifter gér dsikterna isar bland de fyra
rederirepresentanterna. De dr Overlag positiva till miljodifferentierade taxor som styrmedel om det
utformas val och ataganden ér frivilliga. Viktiga aspekter for utformningen av hamntaxan &r enligt
flera av rederi representanterna att den ar teknikneutral, samt att det finns en langsiktighet i
utformningen av differentieringen av avgiften. De styrmedel och atgérder som omtalas positivt av
representanterna i den har gruppen gar ar inte samstammiga. En redare foresprékar en
trepartsoverenskommelse liknande den som méttes pa 90-talet. En annan namner fonder
uppbyggda som den norska NOx-fonden men som kan fungera f6r antingen NOx eller CO..

"Jag har forlorat fortroende for statens mojligheter att gora ndgot bra hir, nu betalar vi dubbelt sd mycket pd
farledsavgifterna och passageraravgifter dirtill, trots att vi har bista tekniken och lidgsta utslippen. Jag dr
orolig for vad det skulle innebdra om staten skulle gd in och tycka om hamnavgifterna.”

Redare for passagerarfartyg som opererar i Ostersjon

"Frin statens sida ska man tinka 6ver vad det dr man vill forbittra: dr det partiklar, eller koldioxid? Man

borde tinka igenom vilken miljobelastning man vill ta bort och utveckla styrmedel som styr mot det.
Redare till Ro-Pax som trafikerar rutt mellan nordiska lénder

4.1.3 Rederier med RoRo-fartyg

Tre representanter for rederier med RoRo-fartyg intervjuades. Rederiernas trafik ser olika ut da
nagra har mer utpraglad linjetrafik dn andra. Alla trafikerar dock strackor mellan Sverige och
andra lander i Europa.

Den hir gruppen uttrycker inte tydligt vad som har varit den framsta drivkraften for dem att
investera i miljoteknik. De nimner att deras kunder inte &r villiga att betala den merkostnad det
innebér att driva miljoteknik som gar utover lagkrav ombord, vilket har gjort tekniken olonsam for
dem. De existerande incitamenten for miljoforbattrande atgérder pa fartyg i trafik till och fran
Sverige ar i nulédget inte tillrackliga for att denna grupp av rederier ska gora nagra storre
investeringar.

Rederirepresentanterna anser att det dr bra med en enad miljodifferentierad hamntaxa for alla
hamnar i Sverige. Om hamnar som rederierna ofta anloper med samma fartyg anvinder liknande
utformning pé avgifterna uppger en av de intervjuade att det skulle ge effekt pa de investeringar
som gors. For industrin som helhet &r det lattare att veta vad man ska forhalla sig till da. En av
dem némner trepartsdverenskommelsen i positiva ordalag. Aven i den hir gruppen nimns
langsiktighet i utformningen av en eventuell miljodifferentiering positivt. Langsiktigheten
sakerstaller att foretagen kan berdkna om investering aterbetalar sig, och pa vilken tid detta kan
ske. Samtidigt menar alla tre att Sverige inte kan agera som en ensam enhet, utan borde samverka
inom ett storre sammanhang, som till exempel HELCOM, EU och IMO. En av redarna uttrycker
missnoje med att Sverige gor for lite for miljoarbetet inom IMO och aven pa hemmaplan i Sverige.
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”Jag tror det ir positivt att infora miljodifferentierade hamnavgifter, men man behdver tinka igenom vilka
emissioner man vill minska och hur de stdr i relation till annan miljopdverkan. Nu att vi mdste rena
ballastvattnet och som en foljd kommer koldioxidutslippen att 6ka...” ”Ett siitt dr att sitta ett virde pd ett
ton partiklar, ett kilo koldioxid. Om man gor forbittringar, vet man hur mycket det kan kosta for att fd igen
det pd hamntaxan”.

RoRo redare som opererar i Sverige och Europa

“Man borde fundera mer kring hur svenska staten driver fragorna i IMO. Det finns mycket att 6nska dir.
Borde se till att myndigheterna gir som regeringen siger. Om vi har en strategi, dd kan inte Sjofartsverket
drivas dt ett annat hdll. Sammantaget om det ska bli nigot gjort mdste vi forenas dt ett hall.”

RoRo redare som opererar i Sverige och Europa

414 Hamnar

Representanter for tre olika hamnar i Sverige som alla har miljodifferentierade hamnavgifter har
intervjuats. Hamnarnas verksamhet ser mycket olika ut. Skellefted Hamn ar en med svenska matt
en medelstor hamn f6r godsfartyg. Hamnen &dgs av Skellefted kommun och har runt 250
fartygsanlop om aret och en dominerande andel fartyg som bara besoker en enstaka gang.
Stockholms Hamnar bestar av hamnar i centrala Stockholm samt hamnarna Kapellskdars Hamn och
Nyndshamns Hamn. Stockholms Hamnar har ett tydligt fokus pa passagerartrafik. Hamnen har
over 8000 fartygsanlop om éret och dgs av Stockholms stadshus AB. Wallhamns hamn pé Tjorn ar
en privatdagd fordonshamn som hanterar import och export av 6ver 200 000 bilar per ar fordelat pa
runt 150 - 200 fartygsanlop.

Skelleftea Hamn har haft en miljodifferentiering av hamntaxan sedan 2008. Farre an ett fartyg per
ar har hittills kvalificerat sig for rabatten som baseras pa fartygets utslapp av NOx. Hamnen har
aldrig nekat nagot fartyg som ansokt om rabatt. Representanten som intervjuats tror inte rabatten
gett nagon effekt for investering hos redarna.

Stockholms Hamnar har haft en miljodifferentiering av hamntaxan under lang tid. Flera fartyg gar
i frekvent linjetrafik till hamnen och flera av dem har investerat i miljoteknik, foretradesvis
tekniker for NOx-rening. Idag &r rabatten baserad pa fartygets utslapp av NOx samt att fartyg som
gar pa LNG fér en extra rabatt pd hamnavgiften om 0,05 kr per bruttoton. Dessutom far fartyg som
elansluter en engangsrabatt om 1 miljon kronor per fartyg. Hamnen hoppas darigenom skicka en
tydlig signal om att fler redare behover forbereda sina fartyg for anslutning till el vid kaj for att fa
ner bullernivaer och utslapp till luft. Stockholms Hamnar ser sin rabatt som bidragande till
investeringar i miljoforbattrande atgarder, men inte som avgorande for investering.

"Det biista vore om fler linder kunde hitta ett gemensamt sitt att styra mot renare sjofart, till exempel inom
Norden eller EUL.”
Representant fran Stockholms hamnar

Wallhamns Hamn &r en privatidgd fordonshamn. De flesta fartyg anloper hamnen en eller tva
ganger om aret, medan ett fatal aterkommer 25 till 30 ganger. Hamnen erbjuder en rabatt pa
hamnavgifter baserad pa fartygens utslapp av NOx. Ingen redare har ansokt om att fa rabatter
genom den miljodifferentiering som Wallhamns Hamn anvénder for sin hamntaxa.
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Generellt uppger representanterna att hamnar har svért att ge rabatter, eftersom det maste
resultera i hojda hamnavgifter for andra fartyg for att klara de omkostnader som finns idag. En
gemensamt utformad avgift som hamnar kan ansluta sig till ar det bésta initiativet menade tvé av
hamnrepresentanterna. Tva nackdelar med krav pa miljodifferentiering i hamnar som namns ar att
1. sma hamnar saknar resurser for att satta sig in i vilka nivaer som ska gélla och hur
differentieringen skall goras och 2. en liten hamn kan vara beroende av ett begransat antal kunder
vilka de kan forlora om dessa ska beliggas med en extra avgift.

”Sjofarten som bransch kommer inte gora ndagot utan lagstiftning. Det dr det som styr sjifarten och det ser vi
efter svaveldirektivet. Nu kommer lagstiftningen kring avloppsvatten och kryssningsfartygen mdste ta hand
om det. Aven om omstillningen svider for redarna si har de lyckats stilla om i tid.”

Hamnrepresentant

5 Slutsats

Ett flertal incitamentssystem bidrar till att redare gor investeringar i miljoteknik ombord. Milj6-
differentierade hamnavgifter har funnits i manga ar och anvands av manga svenska hamnar.
Effekten av dessa miljodifferentieringar, tillsammans med miljodifferentieringen av farleds-
avgifterna, den norska NOx-fonden och ekonomiska subventioner har gjort att ett flertal rederier
med trafik till och fran svenska hamnar ansett det foretagsmaéssigt hallbart att gora investeringar
for att minska sina fartygs miljopaverkan.

De rederier som ingétt i en intervjuserie, och som har tagit del av de rabattsystem som redan finns,
ar positiva till ett gemensamt nationellt eller internationellt system for utformning av hamn-
avgifterna under forutséttning att de utformas klokt. En viktig aspekt for att systemet skall fa effekt
ar for rederierna att det finns en langsiktighet i dem, vilket innebér att bedomningsgrunderna for
att fa en rabatt inte forandras. For sma hamnar beddms ett gemensamt utformat system som
fordelaktigt da de i nulaget har svart att ha uppdaterade bedomningsgrunder for rabatterna.
Privatdgda Wallhamns Hamn uttrycker att de i dagslaget inte skulle kunna ta ut avgifter for att
finansiera rabatter eftersom det skulle paverka deras kundrelationer negativt.

Anlopen till och fran Sverige utgors till stor del av fartyg i linjetrafik, med fartyg som ofta
aterkommer till samma hamn. Det innebér att en styrning genom hamnavgifterna har stérre
sannolikhet att f& en effekt 4n om trafiken hade varit mer sporadiskt aterkommande. Ménga anl6p
gors med fartyg som redan genomfoért miljoférbattrande atgarder ombord. Troligen ar inte
miljodifferentiering av hamnavgifterna det starkaste styrmedlet for att astadkomma
miljoforbattrande atgérder pa fartyg i trafik med fa anlop till svenska hamnar. De existerande
systemen har dock gemensamt haft en effekt pa sjofartens investeringar i miljoteknik ombord.

Av de héarda styrmedel som ingatt i den rattsliga analysen ar forslaget att Naturvardsverket gar
vidare med att dndra skrivningen i lagen “Lag om vissa avgifter i allman hamn 1981:655” sa att
svenska hamnar ska infoéra en miljodifferentierad hamnavgift mest lampligt. Ett flertal hamnar
tillampar redan differentiering av avgiften med avseende pa fartygens specifika NOx- emissioner.
For att uppna en starkare styreffekt kan miljodifferentiering riktas mot till exempel emissioner av
CO, vilket da syftar mot klimatmalet snarare an forsurningsmalet. Tva viktigare aspekter for att na
en god styreffekt ar troligen att

e utformningen av miljostyrning genom hamnar tar intryck av och koordineras med
Sjofartsverkets utvardering om farledsavgifterna och den eventuella fjardeparts-
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overenskommelse som ska beslutas om senast september 2018. Detta kan ge en
samstammighet och langsiktighet i styrningen som gor att styrmedlen far stor effekt.

e samordna hamnavgifternas miljodifferentiering med 6vriga EU-lander eller i ett storre
internationellt ssmmanhang. Pa det har sattet skulle dven rederier med fa anlop i svenska
hamnar kunna fa goda incitament till miljoférbattrande atgarder pa sina fartyg. Da
beddmer vi att det dven ar mojligt att fa styreffekt genom differentiering med avseende
pa NOxy.

Vilka aspekter som ska ingd, vilka emissionsnivaer som skall gélla, och 6vriga detaljer i
utformningen av systemet for miljodifferentieringen bor utredas vidare. Exempelvis kan avgiften
behova differentieras utifran miljoprestanda, miljoklass, hamnens storlek eller 1dge samt fartygets
storleksklass.

De 6vriga forslagen till styrmedel kan ocksa vara framkomliga véagar. Dessa styrmedel har alla sina
nackdelar och fordelar.
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