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Frén: Lindén Karin

Till:

Arende: Externremiss av andring av Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:96) om &tgarder mot férorening
fran fartyg

Datum: den 9 september 2022 15:14:21

Hej!

Valkommen att ta del av externremissen av andring av Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2010:96) om atgarder mot férorening fran fartyg.

Externremissen finns nu publicerad pa Transportstyrelsens webbplats.
Ni hittar forslaget har:

Vi tar tacksamt emot era synpunkter senast 30 september 2022.
Ange drendenumret TSF 2022-3 nar du lamnar dina synpunkter.

Synpunkterna ska vara skriftliga och skickas till:

sjofart @transgzortstyrelsen.se

eller till:

Transportstyrelsen

Sjo- och luftfart
601 73 Norrkdping

Om ni har frdgor med anledning av remissen ar ni valkomna att kontakta:

Robin Cook, sjdingenjor
robin.cook@transportstyrelsen.se
010-49 55 200

Amina Avdic, jurist

amina.avdic@transportstyrelsen.se
010-49 55 362

Vanliga halsningar foreskriftsgruppen genom Karin Lindén

Karin Lindén
Trycksakshandlaggare/sprakvardare

Enhet Juridik sjofart
Avdelning Juridik


mailto:Karin.Linden@transportstyrelsen.se
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Remisser/andringar-i-tsfs-201096-eexi/
mailto:sjofart@transportstyrelsen.se
mailto:robin.cook@transportstyrelsen.se
mailto:amina.avdic@transportstyrelsen.se

Direkt: 010-49 53 214
Sms: 076-721 12 08

Transportstyrelsen
601 73 Norrkdping

transportstyrelsen.se
Telefon 0771-503 503

Las mer om hur Transportstyrelsen behandlar dina uppgifter

pa transportstyrelsen.se/personuppgifter

Tank pa miljon innan du skriver ut din e-post | Think before you print


file:////c/UrlBlockedError.aspx
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-webbplatsen/personuppgifter/
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TRANSPORT Missiv

STYRELSEN e,

Remiss

Forslag till andring av Transportstyrelsens foreskrifter
och allmanna rad om (TSFS 2010:96) om atgarder mot
fororening fran fartyg

Vilkommen att ta del av Transportstyrelsens forslag.

Bakgrund till forslaget

IMO har antagit nya malbaserade krav om teknisk och operativ kolintensitet
som bygger pA EEDI', SEEMP? och DCS?. De tekniska kraven ér en
utokning av EEDI och innebir att ett nytt energieffektiviseringsindex
(Energy Efficiency Existing Ship Index, EEXI) infors. Detta innebér att
fartyg som var i drift innan EEDI inférdes nu fir krav pa energieffektivitet.
Dessa éldre fartyg kallas “existerande fartyg” i regelverket, och med detta
menas alltsa fartyg som existerade innan EEDI tridde i kraft. De operativa
kraven som infors innebdr att fartygs kolintensitet (Carbon Intensity
Indicator, CII) ska berdknas drligen och kontrolleras.

Andringar ir inforda i MARPOL annex VI, kapitel 1, 2 och 4.
Foreskriftsforslaget innebér dndringar i TSFS 2010:96 kapitel 2 respektive
13 samt ett nytt kapitel 14.

Forslagets innehall i korthet

I TSFS 2010:96 foreslas huvudsakligen foljande dndringar:
- Att det infors andringar i riktlinjer for hur EEDI-virdet ska beréknas.
- Att det inf6rs nya bestimmelser gidllande EEXI och CII.

! Energy Efficiency Design Index
2 Ship Energy Efficiency Management Plan
3 Data collection system for fuel oil consumption of ships

1(4)

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Amina Avdic

601 73 Norrkoping Telefax 011-415 22 50 amina.avdic@transportstyrelsen.se

Besodksadress

Olai Kyrkogata 35, Norrképing

transportstyrelsen.se
kontakt@transportstyrelsen.se


https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Data-Collection-System.aspx
https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Data-Collection-System.aspx
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- Att det infors riktlinjer for effektreduktion vid uppfyllnad av EEXI-
krav.

- Att det infors riktlinjer for berdkningsmetoder av CIL

- Att det infGrs riktlinjer for referenslinjer f6r anvandning av CII.

- Att det infors riktlinjer for reduktionsfaktorerna for kolintensitet.

- Att det infGrs riktlinjer for klassificering av fartygens operativa
koldioxidintensitet.

- Att det infGrs tillfélliga riktlinjer om korrigeringsfaktorer och
reseanpassningar for CII-berdkningar.

Foreskriftsforslaget planeras trida i kraft den 1 mars 2023.

Forslaget i1 sin helhet samt konsekvensutredning finns publicerat
tillsammans med detta missiv pa Transportstyrelsens webbplats:

http://www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Remisser/

Synpunkter

Ni ges hdarmed tillfélle att lamna synpunkter pa forslaget och konsekvens-
utredningen. Synpunkterna ska vara Transportstyrelsen tillhanda senast den
30 september 2022. Vinligen ange vart diarienummer TSF 2022-3 i svaret.

Synpunkterna ska vara skriftliga och skickas till:
sjofart@transportstyrelsen.se
eller till:

Transportstyrelsen
Sjo6- och luftfart
601 73 Norrkdping

Transportstyrelsen kommer att sammanstélla och kommentera de
remissynpunkter som kommer in, och dérefter publicera sammanstillningen
och kommentarerna pa hemsidan. Remissynpunkter som innehéller
sekretessbelagda uppgifter eller personuppgifter kommer dock inte att
publiceras.

Kontaktpersoner
Om ni har fragor med anledning av remissen &r ni vidlkomna att kontakta:
Robin Cook, sjoingenjor

robin.cook@transportstyrelsen.se
010-49 55 200
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Amina Avdic, jurist
amina.avdic@transportstyrelsen.se
010-49 55 362

Med vénlig hélsning

Robin Cook
Sjoingenjor
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Sandlista, extern

Chalmers

Kustbevakningen

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
Naringslivets Regelnamnd (NNR)

Naringslivets transportrad

Regelradet

Sjofartshogskolan i Kalmar

Sjofartsverket

Svensk Sjofart

Sandlista, intern

SLfv
SLEN
SLfG
SLfS
SLh

SLha
SLis
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(Transportstyrelsens forfattningssamling Pg' sTYRELSEN

Foreskrifter TSFS 20[Ar]:[Nr]
om indring i Transportstyrelsens foreskrifter Utkom frén trycket
och allmiinna rid (TSFS 2010:96) om itgiirder den [Valj ett datum]

mot fororening fran fartyg;

SJOFART
beslutade den [Vilj ett datum]

Transportstyrelsen foreskriver! med stod av 4 kap. 1 § och 4 § forord-
ningen (1980:789) om atgirder mot fororening fran fartyg i fraga om styrel-
sens foreskrifter och allmédnna rad (TSFS 2010:96) om atgérder mot forore-
ning frén fartyg

dels att 13 kap. 48-55 §§ ska upphora att gélla,

dels att 2 kap. 3 § och 9 a § samt 13 kap. 1 §, ska ha f6ljande lydelse,

dels att det ska inforas 16 nya paragrafer, 2 kap. 3 aoch 3 b §§, 14 kap. 1-
14 §§ samt ndrmast fore 2 kap 3 §, 3 a och 3 b §§ nya rubriker av foljande
lydelse.

2 kap.
Internationellt certifikat till forhindrande av luftfororening (IAPP)

3§% Alla fartyg med en bruttodriktighet om 400 eller mer som anvéinds for
resor till internationella hamnar eller plattformar, samt plattformar och
borriggar som anvéinds for internationella resor, ska ha ett internationellt
certifikat till férhindrande av luftfororening (IAPP). Certifikatet &r giltigt i
hogst fem ar.

Internationellt energieffektivitetscertifikat (IEE)

3a§3 Alla fartyg med en bruttodriktighet om 400 eller mer och alla platt-
formar som anvinds for internationell trafik ska ha ett internationellt energi-
effektivitetscertifikat IEE-certifikat (IEE) som visar att tillimpliga krav i
14 kap. dr uppfyllda. Certifikatet dr giltigt under hela fartygets livslangd, eller

! Se Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015
om ett informationsforfarande betrdffande tekniska foreskrifter och betrdffande
foreskrifter for informationssamhillets tjanster.

2 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/6.

3 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/6.
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tills fartyget tas ur drift eller ett nytt certifikat utfardas till foljd av en vésentlig
fordndring.

Intyg om verifierad rapportering av bréinsleforbrukning
och driftrelaterad kolintensitetsklass

3b§* Alla fartyg med en bruttodriaktighet om 5 000 eller mer ska ha ett
intyg ombord om verifierad rapportering av brinsleforbrukning och drift-
relaterad kolintensitetklass. Intyget ska visa att tillimpliga krav i 14 kap. 10
och 11 §§ ar uppfyllda och vara utfardat senast den 31 maj varje ar.

For fartyg som har klassificerats som D 3 ér i rad, eller som E i enlighet
med 14 kap. 12 §, krévs en plan med korrigerande atgirder som éterspeglas i
SEEMP-planen for att Transportstyrelsen ska utfdrda ett intyg om verifierad
rapportering. Planen med korrigerande atgérder ska ldmnas till Transportsty-
relsen for verifiering hogst 1 manad efter rapporteringen av det arliga drift-
relaterade CII-vérdet.

9a§° Forsvenska fartyg som berdrs av 14 kap. géller foljande.

1. Fartyget ska innan IEE-certifikatet utfirdas forsta gangen genomgé en
forsta besiktning. Vid besiktningen ska EEDI-virdet och SEEMP-planen
motsvarande kraven i 14 kap. kunna uppvisas ombord.

2. Vid en vésentlig fordndring av ett nytt fartyg ska fartyget genomga en
fornyad besiktning. Vid besiktningen ska det kunna uppvisas att EEDI-vérdet
har rdknats om efter behov och att det uppfyller kravet i 14 kap. 8 §, med den
reduktionsfaktor som ar tillamplig pa det fordndrade fartygets typ och storlek
i den fas som motsvarar det faststillda datumet for tecknande av byggnads-
kontrakt, for kolstrackning eller for leverans av det ursprungliga fartyget i
enlighet med definitionen av nytt fartyg i 14 kap. 2 §.

3. Om fartyget genomgér en vésentlig fordndring som &r sd omfattande att
Transportstyrelsen betraktar fartyget som ett nybyggt fartyg, ska fartyget
genomga en forsta besiktning gillande EEDI-virde nédr Transportstyrelsen
finner detta nédviandigt. Vid besiktningen ska det kunna uppvisas att EEDI-
vérdet dr berdknat och att det uppfyller kravet i 14 kap. 8 §, med den tillimp-
liga reduktionsfaktor som motsvarar det fordndrade fartygets typ och storlek
det datum da kontrakt om forandringen tecknades eller, om kontrakt saknas,
det datum dé forandringen pabdrjades. Vid besiktningen ska SEEMP-planen
som krévs enligt 14 kap. 10 § finnas ombord och, for ett fartyg som omfattas
av rapporteringsskyldigheten i 14 kap. 11 §, ha blivit reviderad for att avspeg-
la en visentlig fordndring i de fall fordndringen paverkar datainsamlings-
metod eller rapporteringsprocess®.

4. Existerande fartyg ska uppfylla kravet i 14 kap. 10 § om att ha en
SEEMP-plan ombord vid mellanliggande eller fornyad besiktning i enlighet
med 7 §, oavsett vilken som kommer forst.

4 Motsvarar MARPOL 73/78 regel 6.
5 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/5.4.
¢ Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/5.4.3.



5. For varje fartyg som omfattas av 14 kap. 11 § ska Transportstyrelsen
sakerstilla att SEEMP-planen dverensstimmer med 14 kap. 10 §. I syfte att
sékerstilla att metoden och processerna har faststéllts innan fartygets forsta
rapporteringsperiod inleds, ska detta goras innan uppgifter samlas in i enlighet
med 14 kap. 11 §. Fartyget ska forses med ett dokument om dverensstammel-
se, vilket ska behallas ombord pa fartyget.

6. For varje fartyg som omfattas av 14 kap. 12 § ska Transportstyrelsen
sakerstilla att fartygets SEEMP-plan dverensstimmer med 14 kap. 10 §. S&-
kerstillandet ska goras fore den 1 januari 2023. Fartyget ska forses med doku-
mentation som styrker Overensstimmelsen. Dokumentationen ska sedan
behéllas ombord.

7. Verifieringen av att EEXI-vérdet dverensstimmer med kraven i 14 kap. 7
respektive 9 §, ska goras den 1 januari 2023 eller senare, vid den forsta arliga,
mellanliggande eller fornyade besiktningen, eller vid den forsta besiktningen,
beroende pa vilken av besiktningarna som infaller forst’.

8. Trots det som ségs i 7, ska en allmén eller partiell besiktning, beroende
pé omstindigheterna, genomforas efter en visentlig fordndring av ett fartyg
som omfattas av 14 kap. 7 §. Genom besiktningen ska det sdkerstéllas att
EEXI-virdet vid behov rdknas om och att det uppfyller kravet i 14 kap. 9 §.

13 kap.

1§ Idettakapitel ska foljande definitioner géilla. I 6vrigt anvénds de beteck-
ningar som framgar av bilaga 1.

ackrediterat laboratorium Mitlaboratorium som dr ackredi-
terat enligt Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 765/2008
av den 9 juli 2008 om krav for ack-
reditering och marknadskontroll i
samband med saluforing av produk-
ter och upphédvande av forordning
(EEG) nr 339/93 mot SS-EN
ISO/IEC 17025 for att utfora kon-
trollmétningar och utfdrda doku-
mentation i enlighet med kraven i
detta kapitel.

brinnolja Brinsle som levererats till, och av-
ses anvéndas till fartygets framdriv-
ning, inklusive gas, destillat och
restbrénslen.

7 Certifiering och verifiering av EEXI ska géras enligt resolution MEPC.351(78).

TSFS 20[Ar]:[Nr]



TSFS 20[Ar|:[Nr]

fartyg levererat den 1 september
2019 eller senare

foretag

gastankfartyg

installerad motor

Kontrollomrdden:

kvivekontrollomrdde

Fartyg

1. For vilket byggnadskontrakt
tecknats 1 september 2015 eller se-
nare, eller

2. Nir byggnadskontrakt inte
finns, vars kol striackts eller som be-
fann sig pa motsvarande byggnads-
stadium den 1 mars 2016, eller

3. Som levererats den 1 septem-
ber 2019 eller senare.

Fartygets dgare eller ndgon annan
fysisk eller juridisk person, sdsom
redaren eller den som hyr fartyget
utan besittning, som har Gvertagit
ansvaret for driften av fartyget.

Lastfartyg, annat &n LNG-tank-
fartyg, byggt eller anpassat for att
frakta alla typer av kondenserade
gaser i bulk.

Motor som &r monterad eller ska
monteras pa ett fartyg inklusive
barbar hjélpmotor, endast om dess
bréinsle-, kul- och avgassystem é&r
en integrerad del av fartyget. Ett
bréinslesystem anses integrerat i far-
tyget endast om det &r permanent
installerat i fartyg. Denna definition
inkluderar en marin dieselmotor
som anvinds som supplement eller
som Okar fartygets installerade eff-
ekt och dr avsedd att vara en inte-
grerad del av fartyget.

Vattenomrade inklusive hamn-
omrade utsett av IMO, inom vilket
det finns bestdimmelser for att for-
hindra, minska och kontrollera luft-
fororening genom kvédveoxider

(NOy)

Kommentar: Ett kvivekontroll-
omrade kan inga i ett utsldpps-
kontrollomrade.



svavelkontrollomrdde

utslippskontrollomrdde

marin dieselmotor

Vattenomradde inklusive hamn-
omrade utsett av IMO, inom vilket
det finns bestimmelser for att for-
hindra, minska och kontrollera luft-
fororening genom  svaveloxider
(SOxy) och partiklar samt &tfoljande
negativa effekter pd ménniskors
hdlsa samt pd land- och havs-
omraden.

Kommentar: Ett svavelkontroll-
omrade kan inga i ett utsldpps-
kontrollomrade.

Vattenomrdde inklusive hamn-
omrade utsett av IMO, inom vilket
det finns bestimmelser for att for-
hindra, minska och kontrollera luft-
fororening genom antingen kvéve-
oxider (NOy) eller svaveloxider
(SOy) och partiklar eller alla tre till-
sammans, samt atfoljande negativa
effekter pd minniskors hélsa samt
pé land- och havsomréaden.

L. kolvférbrinningsmotor  som
drivs med flytande brénsle eller
med gasformigt brinsle i kombina-
tion med flytande brénsle, eller

2. gasdriven motor installerad pa
ett fartyg vars kol strackts eller som
befann sig pa motsvarande bygg-
nadsstadium den 1 mars 2016 eller
senare, eller ytterligare gasdriven
motor eller icke identisk gasdriven
ersittningsmotor som installerats
den 1 mars 2016 eller senare.

14 kap. Teknisk och driftrelaterad kolintensitet

Omfattning

1§ Detta kapitel géller for alla fartyg med en bruttodriktighet om 400 eller

mer. Detta kapitel géller inte for

1. svenska fartyg som uteslutande framfors inom Sveriges sjdterritorium

och ekonomiska zon,

2. fartyg som inte har mekanisk framdrivning, och

TSFS 20[Ar]:[Nr]
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3. plattformar inklusive flytande produktions-, lagrings- och avlastnings-
enheter (FPSO) samt flytande lagringsenheter (FSU), oavsett framdrivning.

Svenska fartyg enligt forsta stycket ska dock uppfylla kraven i detta kapitel
sé langt det ar rimligt och praktiskt mojligt.

Bestammelserna i 6-9 §§ giller inte for fartyg som har icke-konventionell
framdrivning, med f6ljande undantag:

1.6 och 8 §§ giller for kryssningsfartyg med icke-konventionell fram-
drivning och f6r LNG-tankfartyg med konventionell eller icke-konventionell
framdrivning levererade den 1 september 2019 eller senare.

2.7 och 9 §§ galler for kryssningsfartyg med icke-konventionell fram-
drivning och f6r LNG-tankfartyg med konventionell eller icke-konventionell
framdrivning.

3.6-9 §§ och 12 § giéller inte for fartyg av kategori A, vilka definieras i
Polarkoden.

Definitioner

2§ I detta kapitel anvéinds foljande forkortningar, termer och definitioner.
I 6vrigt anvénds de beteckningar som framgar av bilaga 1.

ci (Carbon Intensity Indicator) kol-
intensitetsindikator.

EEDI (Energy Efficiency Design Index)
energieffektivitetsindex.

EEDI-virde enskilt fartygs FEDI, i enlighet med
68§.

drligt driftrelaterat CII-viirde enskilt fartygs driftrelaterade CII
under ett kalenderér i enlighet med
10 och 11 §§.

EEXT (Energy Efficiency Existing Ship

Index) energieffektivitetsindex for
existerande fartyg.

EEXI-virde enskilt fartygs EEXI, i enlighet med
78.

existerande fartyg fartyg som inte ar nytt fartyg.

Fartygskategorier:

bulkfartyg fartyg som i forsta hand &r avsett att

frakta torra bulklaster och som in-
kluderar saddana typer som malm-
fartyg, men inte kombinations-
fartyg; motsvarar definitionen av



containerfartyg

gastankfartyg

kombinationsfartyg

kryssningsfartyg

kylfartyg

LNG-tankfartyg

passagerarfartyg

ro-ro-biltransportfartyg

ro-ro-lastfartyg

ro-ro-passagerarfartyg

torrlastfartyg

vdsentlig fordndring

”bulk carrier” i SOLAS, kapitel
XII, regel 1.

fartyg utformat enbart for att frakta
containrar i lastrum och pé dack.

lastfartyg, annat 4n LNG-tank-
fartyg, byggt eller anpassat for att
frakta alla typer av kondenserade
gaser i bulk.

fartyg utformat for att lasta 100 %
dodvikt med bade flytande och torr
bulklast.

passagerarfartyg som inte har nagot
lastddck och som &r byggt enbart for
transport av passagerare i hytter for
dvernattning pa sjoresa.

fartyg utformat enbart for att frakta
kylda laster i lastrum.

lastfartyg byggt eller anpassat for
att frakta flytande naturgas (LNG) i
bulk.

fartyg som medfor fler &n 12 passa-
gerare.

lastfartyg med ro-ro-lastutrymmen
utformat for att frakta tomma bilar
och lastbilar.

fartyg med ro-ro-lastutrymmen
utformat for transport av roll-on-
roll-off-lastenheter.

passagerarfartyg med ro-ro-last-
utrymmen.

fartyg med ett eller flera déck, i
forsta hand konstruerat for att frakta
styckegods; inkluderar inte special-
byggda torrlastfartyg, vilka inte in-
gar i berdkningen av referenslinjer
for torrlastfartyg och vilka utgors av
fartyg for transport av boskap,
prambérande fartyg, fartyg avsedda
for tunga laster, battransportfartyg
och kdrnbrénslefartyg.

fordndring av ett fartyg som

TSFS 20[Ar]:[Nr]
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icke-konventionell framdrivning

konventionell framdrivning

SEEMP-plan

teknisk EEDI-fil

teknisk EEXI-fil

1. vasentligt dndrar fartygets
dimensioner, lastkapacitet eller
maskineffekt,

2. andrar fartygets kategori,

3. enligt Transportstyrelsens be-
domning gors i syfte att vésentligt
forlanga fartygets livslangd,

4. pa annat sétt dndrar fartyget sa
att det, om det vore ett nytt fartyg,
skulle lyda under relevanta bestim-
melser i dessa foreskrifter som inte
ar tillampliga pa fartyget i egenskap
av existerande fartyg, eller

5. vésentligt dndrar fartygets
energieffektivitet och  omfattar
varje modifiering som skulle kunna
leda till att fartyget dverskrider det
tillimpliga tillitna EEDI-vérdet
enligt vad som foreskrifts i 6 §, eller
det tillampliga tillatna EEXI-virdet
enligt vad som foreskrivsi 7 §.

annan framdrivning 4n konventio-
nell framdrivning; inkluderar die-
selelektrisk framdrivning, turbin-
framdrivning och hybridframdriv-
ning.

framdrivning diar en eller flera
huvudmotorer som dr kolvmotorer
av forbranningstyp, utgdér huvud-
kraftkdlla och ar kopplade till en
propelleraxel direkt eller via véxel-
lada.

(Ship Energy Efficiency Manage-
ment Plan) enskilt fartygs plan for
energieffektivitetshantering.

(EEDI technical file) dokument
som innehaller den information
som krivs for berdkningen av
EEDI-virde och som visar berdk-
ningsprocessen.

(EEXI technical file) dokument
som innehéller den information
som krdvs for berdkningen av



EEXI-virde och som visar berdk-

ningsprocessen.

tillatet EEDI-viirde det hogsta tillatna EEDI-virdet for
den specifika fartygstypen och
fartygsstorleken.

tillatet drligt drifirelaterat CII- malvérde for det drliga drifirelate-

vdrde rade Cll-virdet for den specifika

fartygstypen och fartygsstorleken, i
enlighet med 12 §.

tillatet EEXI-virde det hogsta tillatna EEXI-vdrdet for
den specifika fartygstypen och far-
tygsstorleken.

nytt fartyg Fartyg

1. for vilket byggnadskontrakt
tecknats den 1 januari 2013 eller
senare,

2. om byggnadskontrakt saknas,
som &r kolstriackt eller befinner sig
pad motsvarande byggnadsstadium
den 1 juli 2013 eller senare, eller

3. vilket levereras den 1 juli
2015 eller senare.

Undantag

3 §® Transportstyrelsen kan medge undantag frén bestimmelserna i 6 och
8 §8.

Undantag kan dock inte medges

1. for fartyg for vilka byggnadskontrakt ar tecknat den 1 januari 2017 eller
senare,

2. om byggnadskontrakt saknas, for fartyg vilka ar kolstriackta eller befin-
ner sig pd motsvarande byggnadsstadium den 1 juli 2017 eller senare,

3. for fartyg vilka levereras den 1 juli 2019 eller senare, eller

4.vid en viésentlig fordndring av ett nytt eller existerande fartyg som
genomfors den 1 januari 2017 eller senare och vid vilken 2 kap. 9 a § 2 och 3
ar tillampliga.

Syfte
4 §° Syftet med reglerna i det hir kapitlet dr att sdnka den internationella

sjofartens kolintensitet genom att verka for att nd de ambitionsnivder som

8 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/19.4
9 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/20.
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faststdllts i IMO:s inledande strategi for minskade véxthusgasutsldpp fran
fartyg.

Funktionskrav

5§10 For att uppna syftet som faststills i 4 §, ska ett fartyg som omfattas av
kapitlet, enligt vad som ar tillimpligt uppfylla foljande funktionskrav for att
fartygets kolintensitet ska minskas:

1. de tekniska kolintensitetskraven i enlighet med 6-9 §§, och

2. de driftrelaterade kolintensitetskraven i enlighet med 10—12 §§.

EEDI-virde

6 §''  For fartyg som tillhor en eller flera av de fartygskategorier som defi-
nieras i 2 §, géller att EEDI-vérde ska berdknas for

1. varje nytt fartyg,

2. varje nytt fartyg som har genomgatt en visentlig fordndring, och

3. varje nytt eller existerande fartyg som har genomgétt en visentlig for-
andring som &r s& omfattande att Transportstyrelsen betraktar fartyget som ett
nybyggt fartyg.

EEDI-virdet ska vara specifikt for varje enskilt fartyg och ange fartygets
berdknade prestanda med avseende péd energieffektivitet. EEDI-vérdet ska
atfoljas av den tekniska EEDI-filen.

EEDI-virdet ska verifieras utifrdn den tekniska EEDI-filen av Transport-
styrelsen eller av en erkédnd organisation.

EEDI-vérdet ska berdknas enligt resolution MEPC.308(73), med &nd-
ringar genom MEPC.332.(76)'2

1. hogst 7 manader efter genomforandet av den besiktning som foreskrivs
i2 kap. 9 a§, eller

2. hogst 7 manader efter 1 april 2022 for fartyg levererade fore den 1 april
20221,

EEXI-virde

7 §'* For fartyg som tillhor en eller flera av de fartygskategorier som defi-
nieras i 2 §, forutom passagerarfartyg, och som inte omfattas av 6 §, giller att
EEXI-vérde ska berdknas for

1. varje fartyg, och

10 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/21.

11 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/22.

12 Amendments to the 2018 guidelines on the method of calculation of the attained
energy efficiency design index (EEDI) for new ships (resolution MEPC.308(73), as
amended by resolution MEPC.222(74)).

132018 Guidelines on the method of calculation of the attained Energy Efficiency
Design Index (EEDI) for new ships (resolution MEPC.308(73)).

14 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/23.



2. varje fartyg som har genomgétt en vésentlig férdndring.

EEXI-virdet ska vara specifikt for varje enskilt fartyg och ange fartygets
berdknade prestanda med avseende péd energieffektivitet. EEXI-vardet ska
atfoljas av den tekniska EEXI-filen.

EEXI-virdet ska verifieras utifrdn den tekniska EEXI-filen, antingen av
Transportstyrelsen eller av en erkénd organisation.

EEXI-vérdet ska berdknas enligt resolution MEPC.350(78).

For varje fartyg som omfattas av 6 § far det EEDI-vérde som verifierats av
Transportstyrelsen godtas som EEXI-virde om EEDI-vérdet &r lika med eller
mindre &n det tillitna EEXI-vérdet. I s fall ska EEXI-vdrdet verifieras utifran
den tekniska EEDI-filen.

Tillatet EEDI-virde

8 §!° For fartyg som tillhor en eller flera av de fartygskategorier som defi-
nieras i2 §, forutom passagerarfartyg, giller att tillatet EEDI-vérde ska berdk-
nas for

1. varje nytt fartyg,

2. varje nytt fartyg som har genomgatt en visentlig fordndring, och

3. varje nytt eller existerande fartyg som har genomgatt en visentlig for-
andring som &r s4 omfattande att Transportstyrelsen betraktar fartyget som ett

nybyggt fartyg.
Tillatet EEDI-virde ska berdknas enligt foljande formel:
EEDI-virde = tilldtet EEDI-virde = (1-X/100) x referenslinjevérde

dir X = den reduktionsfaktor som specificeras i tabell 1 for det tillatna
EEDI-virdet jamfort med referenslinjen.

For fartyg som har genomgatt en visentlig fordndring i enlighet med defi-
nitionen i1 2 § ska EEDI-vérdet beréknas enligt formeln ovan, med den
tilldimpliga reduktionsfaktorn som motsvarar det fordndrade fartygets nya
fartygskategori och storlek det datum da kontrakt om forandringen tecknades
eller, om kontrakt saknas, det datum da foréndringen pabdrjades.

15 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/24
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Tabell 1. Reduktionsfaktorer (i procent) for
EEDI-virdet i forhillande till EEDI-referenslinjen
Fas0 | Fas1 | Fas2 | Fas2 | Fas3 | Fas3
Fartygs- Storlek | !Jan | ljan | ljan | ljan | lapr | Ijan
Kategori 2013 — | 2015—| 2020 — | 2020 — | 2022 | 2025
gori
31dec | 31dec | 31 mar | 31dec | och och
2014 | 2019 | 2022 | 2024 | framét | framét
20 000 0 10 20 30
DWT
Bulkfartyg | och 6ver
10 000 —
20 000 n/a | 0-10* 0-20* 0-30%*
DWT
15 000 0 10 20 30
DWT
och dver
Castank- 1(5) 888 | oo 10 20 30
fai
e DWT
2000 —
10 000 n/a | 0-10* 0-20%* 0-30%*
DWT
20 000 0 10 20 30
DWT
Tankfartyg | och 6ver
4000 —
20 000 n/a | 0-10* 0-20%* 0-30%*
DWT
200 000 0 10 20 50
DWT
och over
120 000
- 0 10 20 45
200 000
DWT
80 000 —
120 000
DWT 0 10 20 40
Container- |40 000 —
fartyg 80 000 0 10 20 35
DWT
15000 —
40 000
0 10 20 30




Fas0 | Fas1 | Fas2 | Fas2 | Fas3 | Fas3
Fartygs- Storlek | lJan 1 jan 1 jan 1 jan 1 apr 1 jan
Kkatesori 2013 —| 2015— {2020 — | 2020 — | 2022 | 2025
gori
31dec | 31dec | 31 mar | 31 dec och och
2014 | 2019 | 2022 | 2024 | framéat | framéat
DWT
10 000 —
15 000
DWT n/a 0-10* | 0-20* 15—
30*
Torrlast- 15 000 0 10 15 30
fartyg DWT
och 6ver
3000 — n/a 0-10* | 0-15* 0-30*
15 000
DWT
Kylfartyg |5 000 0 10 15 30
DWT
och over
3000 — n/a 0-10* 0-15% 0-30*
5000
DWT
Kombina- |20 000 0 10 20 30
tionsfartyg | DWT
och over
4000 — n/a 0-10* 0-20* 0-30*
20 000
DWT
LNG- 10 000 n/a 10** 20 30
tankfartyg | DWT
Hokk och 6ver
Ro-ro- 10 000 n/a Sk* 15 30
DWT
biltran- .
och 6ver
sport-
fartyg*+*
Ro-ro- 2 000 n/a Sk 20 30
DWT
last- och 6ver
fartyg#*+*
1000 — n/a 0-— 0-20* 0-30*
2 000 Sk H*
DWT
Ro-ro- 1000 n/a 5k 20 30
DWT
passa- och 6ver
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Fas0 | Fas1 | Fas2 | Fas2 | Fas3 | Fas3
Fartygs- Storlek | lJan 1 jan 1 jan 1 jan 1 apr 1 jan
Kkatesori 2013 —| 2015—| 2020 — | 2020 — | 2022 | 2025
gori
31dec | 31dec | 31 mar | 31 dec och och
2014 | 2019 | 2022 | 2024 | framéat | framat
gerar- 250 — n/a 0— 0-20* 0-30*
1000 Sk H*
85 000 n/a Sk 20 30
SS-
K,ry GT
nings- och 6ver
fartyg*+*
- 25000 — n/a 0— 0-20* 0-30*
med icke- | g5 000 S kk
konventio | GT
nell fram-
drivning

* Reduktionsfaktorn ska interpoleras linjirt mellan de bada virdena

beroende av fartygsstorlek. Reduktionsfaktorns ldgre virde ska tillimpas pa

den mindre fartygsstorleken.

** Fas 1 inleds 1 september 2015 for denna fartygskategori.

*%* Reduktionsfaktorn giller for fartyg som levererats 1 september 2019

eller efter.

n/a betyder att inget tillatet EEDI-vérde é&r tillimpligt.

Referenslinjevérdena ska berdknas enligt foljande:

Referenslinjevirde = a x b-c

Dir a, b och ¢ utgdr de parametrar som anges i tabell 2.




Tabell 2. Parametrar for faststillande av
referensvirden for de olika fartygstyperna

Fartygskategori a b ¢
enligt definitioner
i2§
2.2.5 Bulkfartyg 961,79 DWT av 0,477
fartyget dar
DWT <
279 000
279 000 dér
DWT >
279 000
22.7 1219,00 DWT av 0,488
Kombinationsfartyg fartyget
229 174,22 DWT av 0,201
Containerfartyg fartyget
22.11 170,84 GT av fartyget 0,214
Kryssningsfartyg
med icke-konven-
tionell fram-
drivning
22.14 1120,00 DWT av 0,456
Gastankfartyg fartyget
22.15 107,48 DWT av 0,216
Torrlastfartyg fartyget
2.2.16 LNG- 2253,7 DWT av 0,474
tankfartyg fartyget
2.2.22 Kylfartyg 227,01 DWT av 0,244
fartyget
2.2.26 Ro-ro- 1 405,15 DWT av
lastfartyg fartyget
sk
1 686,17 DWT av. 0,498
fartyget nir
DWT <
17 000*
17 000 nér
DWT
> 17 000*
2.2.27 Ro-ro- (DWT/GT)-O7 DWT av
biltransportfartyg 780.36 fartyget
nir DWT/GT 0.471

TSFS 20[Ar]:[Nr]
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<0,3
1812,63
nar DWT/GT
>0,3
2.2.28 Ro-ro- 752,16 DWT av
passagerarfartyg fartyget
902,59* DWT av. 0381
fartyget nir
DWT <
10 000*
10,000 nar
DWT
>10 000*
2.2.29 Tankfartyg 1218,80 DWT av 0,488
fartyget

* ska anvindas fran och med fas 2 och framéver.

Om ett fartygs konstruktion medger att det faller under mer &n en av
fartygskategorierna som specificeras i tabell 2, ska fartygets tillatna
EEDI-virde vara det stringaste (lagsta) tillaitna EEDI-vérdet.
Fartygets installerade effekt for framdrivning ska inte vara mindre
an den framdrivningskraft som behdvs for att uppritthalla fartygets
mandvreringsformaga under svara forhallanden.

Tillitet EEXI-virde

9 §'¢ Tillatet EEXI-vérde ska berdiknas enligt nedanstdende
formel for

1. varje fartyg, och

2. varje fartyg som har genomgatt en vésentlig fordndring och
som tillhor en eller flera av de fartygskategorierna som definieras i
2 §, forutom passagerarfartyg.

EEXI-virde < tillitet EEXI-vdirde = (1-Y/100) x EEDI-
referenslinjevirde

dérY &r den reduktionsfaktor som anges i tabell 3 for det tillatna
EEXI-virdet jamfort med EEDI-referenslinjen.

16 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/25



Tabell 3. Reduktionsfaktorer (i procent) for
EEXI-virdet i forhillande till EEDI-referenslinjen

Fartygs-kategori Storlek Reduktionsfaktor
200 000 DWT och over 15
Bulklastfartyg 20 000 —200 000 DWT 20
10 000 —20 000 DWT 0-20%*
Gastankfartyg 15 000 DWT och 6ver 30
10 000 — 15 000 DWT 20
2000 - 10 000 DWT 0-20*
200 000 DWT och over 15
Tankfartg 15 000— 200 000 DWT 20
4000—-20 000 DWT 0-20%*
200 000 DWT och dver 50
120 000 — 200 000 DWT 45
Containerfartyg | 80000 — 120 000 DWT 35
40 000 — 80 000 DWT 30
15 000 —40 000 DWT 20
10 000 — 15 000 DWT 0-20%*
Torrlastfartyg 15 000 DWT och 6ver 30
(General cargo
ship) 3000-15000 DWT 0-30*
Kylfartyg 5000 DWT och 6ver 15
3000 -5000 DWT 0-15%
Kombinations- 20 000 DWT och 6ver 20
farg 400020 000 DWT 0-20*
LNG-tankfartyg 10 000 DWT och 6ver 30
Ro-ro-bil- 10 000 DWT och over 15
transportfartyg
Ro-ro-lastfartyg 2 000 DWT och over 5
1000 -2 000 DWT 0-5%*
Ro-ro-passagerar- 1 000 DWT och 6ver 5
farye 250 - 1000 DWT 0-5*
Kryssnings-fartyg 85000 GT och dver 30
med icke-konven-
tionell fram- 25000 -85 000 GT 0-30*
drivning
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* Reduktionsfaktorn ska interpoleras linjart mellan de bdda vardena beroende av fartygs-
storlek. Reduktionsfaktorns lagre virde ska tillimpas pa den mindre fartygsstorleken.

EEDI-referenslinjeviardena ska berdknas i enlighet med 8 §. For ro-ro-last-
fartyg och ro-ro-passagerarfartyg ska hinvisning goras till det referenslinje-
vérde som ska anvéndas fran fas 2 och framgér av 8 §.

Nér SHaPoLi/EPL (Shaft Power Limitation/Engine Power Limitation)
anviénds for att efterleva EEXI-kraven, ska anvidndningen ske i enlighet med
MEPC.335(76)"".

Fartygets SEEMP-plan

10 §'* Ombord pé varje fartyg ska det finnas en SEEMP-plan, som far ut-
gora en del av fartygets sékerhetsorganisation. SEEMP-planen ska utarbetas
och revideras med hénsyn tagen till riktlinjer antagna av IMO. "

Nér det géller fartyg med en bruttodriktighet om 5 000 eller mer ska
SEEMP-planen inkludera en beskrivning av

1. den metodologi som kommer att anvéndas for insamling av uppgifterna
som foreskrivs i 11 §, och

2. de processer som kommer att anvdndas for rapportering av dessa upp-
gifter till Transportstyrelsen.

SEEMP-planen ska innehalla

1. en beskrivning av den metodologi som kommer att anvéndas for berdk-
ning av fartygets arliga driftrelaterade CII-virde i enlighet med 12 §, och en
beskrivning av de processer som kommer att anvidndas for rapportering av
detta virde till fartygets administration,

2. det tillatna arliga driftrelaterade CII-vérdet, i enlighet med 12 §, for de
kommande tre aren,

3. en genomforandeplan med en redogorelse for hur det tillatna arliga drift-
relaterade ClI-vardet kommer att nds de kommande tre aren, och

4. ett forfarande for sjdlvutvardering och forbattring.

For fartyg som i enlighet med 12 § har klassificerats som D tre ar i rad, eller
som E, ska SEEMP-planen revideras sa att den inkluderar en plan med
korrigerande atgérder for att det tillatna arliga driftrelaterade CII-vérdet ska nas.

SEEMP-planen ska genomga verifiering och inspektion med hiansyn tagen
till riktlinjer antagna av IMO.

172021 Guidelines on the shaft/engine power limitation system to comply with the
EEXI requirements and use of a power reserve, resolution MEPC.335(76).

18 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/26.

192022 Guidelines for the development of a ship energy efficiency management plan
(SEEMP), resolution MEPC.345(78)



Insamling och rapportering av uppgifter om fartygets
briinsleférbrukning

11 §2° Frén och med kalenderéret 2019 ska det for fartyg med en brutto-
dréktighet om 5 000 eller mer samlas in uppgifter om

1. brinsleforbrukning,

2. tillryggalagd strécka, och

3. gangtid.

Uppgifterna ska samlas in i enlighet med den metodologi som har angetts
i fartygets SEEMP-plan.

Forutom i de fall som anges i tredje stycket, géller for svenska fartyg att
de uppgifter som under aret samlats in for fartyget, efter avslutat kalenderar
ska sammanstéllas och dédrefter, senast den 31 mars, rapporteras till Tran-
sportstyrelsen. Rapporten ska skickas in elektroniskt och innehélla de upp-
gifter som framgér av bilaga 8.

Om ett svenskt fartyg byter flaggstat eller foretag, ska rapporteringen av
de sammanstdllda uppgifterna enligt andra stycket goras samma dag som
bytet sker eller sé ndra denna dag som é&r praktiskt mojligt. Om fartyget byter
flaggstat ska uppgifterna avse den del av kalenderaret dé fartyget har varit
svenskt. Om fartyget overgar fran ett foretag till ett annat, ska uppgifterna
avse den del av kalenderéret som det forsta foretaget ansvarat for fartyget.

Driftrelaterad kolintensitet

Arligt driftrelaterat CII-véirde

12 §2'  Efter utgangen av varje kalenderar, ska det arliga driftrelaterade CII-
vérdet under 12-ménadersperioden fran 1 januari till 31 december det kalen-
deraret berdknas for varje fartyg som tillhor en eller flera av fartygskategori-
erna i 2 §, forutom passagerarfartyg. Berdkningen ska goras i enlighet med
11 §. Vid berdkningen ska hinsyn tas till resolutionerna MEPC.352(78)?,
MEPC.346(78)23 samt MEPC.355(78)4.

Fartygets ClI-virde jamfors sedan med det faststillda mélet (referens-
linjen) for den specifika fartygskategorin och tonnaget i enlighet med resolu-
tion MEPC.353(78)25.

20 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/27

21 Motsvarar MARPOL 73/78 regel VI/28.1-3.

22 2022 Guidelines on operational carbon intensity indicators and the calculation meth-
ods (CII guidelines, G1).

232022 Guidelines for the development of a Ship Energy Efficiency Management Plan
(SEEMP), resolution MEPC.346(78)

24 2022 Interim guidelines on correction factors and voyage adjustments for CII calcu-
lations (CII guidelines, G5)

252021 Guidelines on the reference lines for use with operational carbon intensity
indicators (CII reference lines guidelines, G2).
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Fartygets arliga driftrelaterade CII-vérde ska rapporteras elektroniskt till
Transportstyrelsen senast den 31 mars.

I héndelse av forséljning av ett fartyg, slutford efter den 1 januari 2023,
ska fartygets arliga driftrelaterade CII-vdrde for hela 12-ménadersperioden
fran 1 januari till 31 december det kalenderar da forséljningen dgde rum be-
rdknas och rapporteras i enlighet med forsta stycket och dérefter verifieras
enligt 2 kap. 3 b §. Detta undantar inte nagot fartyg fran rapporteringsskyldig-
heterna i enlighet med 11 §.

Tillatet arligt drifirelaterat Cll-vérde

13 §%¢ For varje fartyg med en bruttodriktighet om 5 000 eller mer, som
tillhor en eller flera av fartygskategorierna i 2 §, forutom passagerarfartyg,
ska det tillatna arliga driftrelaterade CII-vdrdet faststéllas enligt foljande:

tillatet arligt driftrelaterat CII-varde = (1-Z/100) x Cllg
dér

Z ar den arliga reduktionsfaktorn for att sékerstédlla en kontinuerlig
forbittring av fartygets kolintensitet vid drift inom en specifik klass,
och Cllr ar referensvérdet.

Den &rliga reduktionsfaktorn Z27 och referensvirdet CII redovisas och
beréknas i enlighet med resolution MEPC.338(76)28.

Driftrelaterad kolintensitetsklass

14 §% Det arliga driftrelaterade CII-vdrdet ska kontrolleras gentemot det
tillitna arliga driftrelaterade ClI-vdrdet i syfte att faststdlla driftrelaterad
kolintensitetsklass till

— A (mycket bra prestanda),

— B (bra prestanda),

— C (mattlig prestanda),

— D (undermalig prestanda) eller

26 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/28.4-5.

27 Den arliga reduktionsfaktorn ar specifik for varje fartygskategori, och en funktion
av fartygets storlek. Denna faktor ar utformad for att succesivt véxa, sa att malen i
IMO:s inledande strategi for minskade vixthusgasutslipp fran fartyg (Resolution
MEPC.304(72), Initial IMO Strategy on reduction of GHG emissions from ships) ska
nas.

282021 guidelines on the operational carbon intensity reduction factors relative to
reference lines (CII reduction factors guidelines, G3).

29 Motsvarar MARPOL 73/78 regel V1/28.6
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— E (mycket undermalig prestanda).
Det mittersta vérdet i klass C ska motsvara det tillatna rliga driftrelaterade
ClI-virdet. Skalan for klass A—E fastslas genom resolution MEPC.354(78)3°.

Pa Transportstyrelsens vignar

JONAS BJELFVENSTAM
Robin Cook
(Sj6- och luftfart)

302022 guidelines on the operational carbon intensity rating of ships (CII rating
guidelines, G4).
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STYRELSEN e,
Handlaggare

Robin Cook

Sj6- och luftfart

Enheten for fartyg och sjovardighet
Sektionen for sjévardighet

Konsekvensutredning av andring av Transport-
styrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2010:96) om atgarder mot fororening fran fartyg,
gallande regler om EEDI, EEXI och ClI

Transportstyrelsens forslag:

Nationellt inforlivande av de krav som foljer av ett antal resolutioner! om
dndringar i MARPOL Annex VI och som i korthet innebér foljande {for de
fartyg som omfattas av de nya kraven:

- Teknisk kolintensitet (dven existerande fartyg ska efterleva faststallda krav
pa energieffektivitet (EEXI)) och

- Operarationell kolintensitet; fartyg ska efterleva krav enligt ett nytt
instrument for reducering av viaxthusgaser (CII).

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2010:96) om
atgdrder mot fororening fran fartyg behdver revideras med anledning av
dndrade konventionskrav i MARPOL.

Problemet &r att sjofarten internationellt sldpper ut vixthusgaser. Dessa
utslapp behover minskas. De befintliga styrmedel som redan &r pa plats ar
inte tillrdckligt effektiva for att minska utslédpp av vixthusgaser fran
sjofarten i forhallande till FN:s mal.

FN:s sjofartsorganisation IMO har arbetat med klimatfragan sedan 1997, da
de pekades ut av Kyotoprotokollet som ansvariga for att minska utsldppen
fran internationell sjofart>. IMO har sedan dess arbetat med att utveckla
tekniska, operativa och marknadsbaserade styrmedel, samt omvéaxlande fora
diskussioner om maélséttningar for klimatarbetet.

Det forsta framsteget kom 2011 ndr IMO antog ett obligatoriskt energi-
effektiviseringsindex (EEDI) for design av nya fartyg och krav pd att fartyg

' MEPC.324(75), MEPC.328(76), MEPC.332(76), MEPC.350(78), MEPC.351(78)
MEPC.335(76), MEPC.352(78), MEPC.353(78), MEPC.338(76) och MEPC.354(78).
2 UNFCCC (1997) Kyotoprotokollet, artikel 2.2.
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ska ha en plan for energieffektiv framdrift (SEEMP). EEDI och SEEMP
beskrivs mer utforligt under rubriken befintliga styrmedel.

Det stod klart att ytterligare internationell reglering behovdes for att minska
vaxthusgasutslédppen i den omfattning som krivs for klimatet. For att kunna
komma vidare i arbetet behovdes dock bittre data om fartygens utsldapp och
briansleanvéndning. Ett system for insamling av bréansledata fran fartyg
(DCS) togs fram och triddde i kraft 2019. Ett annat viktigt steg i
forhandlingarna var antagandet av IMO:s Initiala vixthusgasstrategi (2018)
som innehaller maélsittningar till 2030 och 2050 och en lista med mojliga
styrmedel som IMO kan komma att utveckla pa kort, medel eller lang sikt.

IMO:s klimatarbetsgrupp och MEPC har sedan 2019 fokuserat pé att
utveckla styrmedel som kan inforas fore 2023 och ha effekt pa 2030-maélet,
vilket innebér att minska den internationella sjéfartens kolintensitet med
minst 40% 2030 jimfort med 2008.> Man var framforallt intresserade av att
reglera fler fartyg dn de som omfattas av EEDI. Man diskuterade flera
alternativa utformningar; att inféra bindande reduktionskrav i SEEMP, att
utoka EEDI till befintliga fartyg samt obligatorisk begransning av hastighet
och/eller motorkraft. En dvervéldigande majoritet foredrog mélbaserade
regler, och man kom 6verens om att kombinera de tva forslagen om att
utveckla SEEMP (operativ energieffektivitet) och EEDI (teknisk
energieffektivitet). Styrmedelspaketet antogs slutligt vid MEPC 76 (2021).

Befintliga styrmedel

Sedan 2013 finns obligatoriska krav pa energieffektiv konstruktion av
nybyggda fartyg genom ett index for energieffektiv design (EEDI).
Tillimpningsomréddet &r fartyg som gar i internationell trafik och som har en
bruttodriktighet 6ver 400, med vissa undantag. En referenslinje
motsvarande mangden koldioxid som ett fartyg sldpper ut i forhéllande till
transporterad last har berdknats for varje fartygstyp som omfattas av
regelverket. Okande reduktionskrav infors gradvis, sa att fartyg byggda
2020 har hogre krav dn de som byggdes 2015. Syftet med de 6kande
reduktionskraven &r att EEDI ska driva pa teknikutvecklingen mot mer
energieffektiva 16sningar.

3 IMO:s fjdrde vixthusgasrapport (2020) visar att kolintensiteten for internationell sjéfart
minskade med 21-29 procent mellan 2008 och 2018. Siffrorna skiljer sig at beroende pa
vilken berdkningsmetod som anvénds. Enligt studien var den arliga forbattringen 3-4 %
under perioden 2012-2014 men takten har avtagit till 1-2 % 2015-2018. De absoluta
utsldppen har ocksd minskat sedan 2008, och var 2018 omkring 10 procent légre.
Minskningen sétts i samband med den ekonomiska krisen i borjan av 2010-talet. Dock har
utsldppen ater stigit pad grund av att transportarbetet har 6kat igen, och utsldppen forutses ar
2050 vara omkring 90-130 procent av 2008 ars niva.
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Det har varit svart att berdkna referenslinjen och reduktionsnivéerna for
roro- och ropax-fartyg. Sverige har sirskilt bevakat den fragan eftersom
dessa fartyg dr viktiga for svenska rederier och svenska sjotransporter.
Problemen 16stes initialt genom att kraven senarelades till 2015 for dessa
fartygstyper, och en korrektionsfaktor inférdes. Nagra &r senare upptickte
man att referenslinjen var felkonstruerad, vilket 16stes genom att
referenslinjen hojdes med 20 procent frdn och med fas 2, och en troskel
infordes for storre fartyg.

Sedan 2013 finns ocksa krav pa att alla fartyg som gar i internationell trafik
och har en bruttodraktighet 6ver 400 ska ha en energieffektiviseringsplan
(SEEMP) ombord. Syftet med SEEMP ér att ge rederier verktyg att forbattra
effektiviteten i flottan 6ver tid, och framforallt den operativa effektiviteten.
Planen ar fartygsspecifik och kan vara en del av fartygets Safety Manage-
ment System (SMS).

Sedan 2019 samlar IMO in data om fartygs arliga briansleforbrukning,
distans och restid. Datainsamlingssystemet (DCS) tilldmpas pa fartyg i
internationell trafik med en bruttodriktighet fran 5 000. Det kan dven
nédmnas att EU inforde ett liknande system for 6vervakning, rapportering
och verifiering (MRV) av koldioxidutsldpp 2018*. Fartyg som gér till, frin
och mellan EU-hamnar maéste uppfylla dessa krav utover IMO:s
rapporteringskrav.

Oversikt — de nya reglerna for minskad kolintensitet (EEXI och CII)

De nya malbaserade kraven om teknisk och operativ kolintensitet som
antogs av MEPC 76 bygger pd EEDI, SEEMP och DCS. De tekniska kraven
ar en utdkning av EEDI och innebir att ett nytt energieffektiviseringsindex
(Energy Efficiency Existing Ship Index, EEXI) infors. Detta innebér att
fartyg som var i drift innan EEDI infordes nu far reduktionskrav som ska
atgdrdas med tekniska dtgérder. Dessa éldre fartyg kallas “existerande
fartyg” i regelverket, och med detta menas alltsé fartyg som existerade
innan EEDI tradde 1 kraft.

De operativa kraven som infors innebdr att fartygs kolintensitet (Carbon
Intensity Indicator, CII) ska berdknas arligen och kontrolleras. Detta ska
goras for varje individuellt fartyg. Reduktionskraven {for CII 6kar Gver tid.
Baserat pa hur vil fartygen presterar i den arliga kontrollen erhéller de en
kolintensitetsklass (A-E).

4 Den s4 kallade MRV-forordningen, (EU) 2015/757
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Andringar inférs i MARPOL annex VI, kapitel 1, 2 och 4. Man byter ocksa
namn pa kapitel 4 frin reglering av fartygs energieffektivitet till reglering av
internationell sjéfarts kolintensitet’.

Fartygen kan anvinda olika slags 16sningar for att uppfylla kraven. De
tekniska kolintensitetskraven (EEXI) kan nas med hjélp av tekniska
16sningar och alternativa drivmedel. Den operativa delen (CII) kan utéver
detta dven nds med operativa ldsningar, d.v.s. ldsningar som har med
underhall och fartygets operation att gora. Observera att i nuldget ar det
endast anvindning av de alternativa brénslen for vilka IMO har antagit
kolfaktorer som kan réknas till godo i EEXI och CII. Hit hor exempelvis
fossil LNG och metanol som ger ndgot ligre utslédpp jamfort med
konventionella branslen.

Sverige var ett av de ldnder som drev en hdg ambition i férhandlingarna och
ville att ClI-kraven skulle vara i linje med minst 40 % minskning av
kolintensiteten 2030 jamfort med 2008 {or enskilda fartyg. Andra lander
ville se en lagre reduktionstakt. Man enades slutligen om att inféra en 2 %-
ig arlig reduktionstakt aren 2023-2026 och att reduktionsfaktorer for den
aterstdende perioden (2027-2030) ska bestdimmas 1 ett senare skede. Sverige
bevakade dven sérskilt fragor som ror vintersjofartens och roro/ropax-
fartygens villkor.

1.1 Fortsatt arbete 2021-2026

Man hade inte enats om alla detaljer i reglerna nér de godkéndes, och darfor
tillsattes en korrespondensgrupp med uppgift att ta fram tekniska riktlinjer
for EEXI och CII samt modifiera och se 6ver vissa andra riktlinjer som ror
SEEMP, DCS mm. Huvuddelen av arbetet slutfordes och kunde antas vid
MEPC 76 1 juni 2021 tillsammans med antagandet av MARPOL-
andringarna. Korrespondensgruppen fick dock fortsdtta att arbeta med
dndringarna av SEEMP och DCS och det arbetet slutrapporterades och
antogs vid MEPC 78 i juni 2022.

Pa grund av det snabba forfarandet nér reglerna utvecklades och av
praktiska skil sa har vissa bestimmelser inte forts in i MARPOL utan
skrivits in 1 riktlinjerna som en 6vergangslosning. Det géller bland annat
reduktionsfaktorerna for CII. For att dessa ska bli bindande (riktlinjerna ar
enbart vigledande) s& enades man om att skapa och fora in dessa i en
’kolintensitetskod”. MEPC har dock valt att avvakta och inte initiera detta
arbete dnnu, delvis med hinvisning till att styrmedlet bor fa trada i1 kraft
forst sa man ser hur riktlinjerna fungerar i praktiken.

5 Namnbytet &r i linje med malsittningen i den initiala strategin som bendmns kolintensitet.
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Under 2025 kommer man att utvirdera regelverket ur en rad aspekter, och
bland annat bedoma dess effektivitet att minska kolintensiteten och ddrmed
oka energieffektiviteten. Utvérderingen ska vara fardig till den 1 januari
2026.

Resolution MEPC.324(75) innehaller dndringar i regel 20 och 21 i
MARPOL Annex VI kopplat till EEDIL

Den stora delen av arbetet ror dndringar till MARPOL annex VI som antogs
vid MEPC 76 och 78 och ror reglerna om EEXI, EEDI och CII, som nu
behover omhéndertas 1 svensk ritt.

Resolution MEPC.328(76) innehéller nya regler om EEXI och CII. EEXI
(Energy Efficiency Existing Ship Index) innebdr att krav infors pa
energieffektivisering ocksé pé existerande fartyg, inte bara pa nyproduktion
som tidigare (Energy Efficiency Design Index — EEDI). CII (the Carbon

Intensity Indicator) innebér att krav stélls pa fartygets totala kolintensitet
vid drift.

Genom resolution MEPC.332(76) infors dndringar i riktlinjerna f6r hur
EEDI-viérdet ska beréknas.

Resolution MEPC.333(76) introducerar riktlinjer for hur EEXI-vérdet (som
infors genom MEPC.328(76)) ska berdknas. Resolutionen dr upphévd och
ersatt av MEPC.350(78) som kommer att inforlivas 1 foreskrifterna.

Resolution MEPC.334(76) handlar om végledning for besiktning och
certifiering. Resolutionen dr upphdvd och ersatt av MEPC.351(78) som
kommer att inforlivas i foreskrifterna.

Resolution MEPC.335(76) innehaller riktlinjer for effektreduktion for
uppfyllnad av EEXI-krav.

Foljande resolutioner innehéller riktlinjer for CII som ska beaktas i samband
med implementeringen av relevanta regler it MEPC.328(76) (se ovan), dvs
2022-11-01.

e MEPC.352(78) — 2022 ars riktlinjer for berdkningsmetoder av CII
(Cll-riktlinje G1)

e MEPC.353(78) — 2022 ars riktlinjer for referenslinjer for
anvandning med CII (ClI-riktlinje G2)
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e MEPC.338(76) — 2021 éars riktlinjer om reduktionsfaktorerna for
kolintensitet (ClII-riktlinje G3)

o MEPC.354(78) — 2022 éars riktlinjer for klassificering av fartygens
operativa koldioxidintensitet (CII-riktlinje G4)

e MEPC.355(78) — 2022 éars tillfalliga riktlinjer om
korrigeringsfaktorer och reseanpassningar for CII-berdkningar (CII-
riktlinje GS5)

2. Vad ska uppnas?

Ett antal regler som antagits internationellt inom IMO foreslas sittas i kraft i
svensk ritt. Det som reglerna har for avsikt att uppna ar minskade utsldpp av
viixthusgaser frin den internationella sjofarten. Aven om sjofart som
transportmedel har ldgre utslapp av vaxthusgaser per fraktad enhet 4n t ex
vag eller flyg ar det viktigt att alla transportslag gor sin del och tar sitt
ansvar for att minska den globala uppvérmningen. Regleringen som
beslutats pd IMO dr till stor del sjofartens svar for att mota upp mot det av
FN beslutade malet (Parisavtalet) om att begridnsa den globala uppvarm-
ningen till max 2 grader, med en strdvan att begrénsa den till 1,5 grader.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om ingenting gors kommer de nuvarande svenska reglerna inte att uppfylla
de internationella kraven for fartyg som ska certifieras for internationella
resor inom ramen for konventionskraven. Risk finns att svenska fartyg inte
uppfyller krav vid hamnstatskontroller d& de internationella kraven inte satts
1 kraft for fartyg som utsitts for dessa kontroller. Konsekvensen kan i
yttersta fall bli ett nyttjandeforbud 1 den hamn dér nyttjandeforbudet lagts.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Transportstyrelsen beddmer att det inte finns ndgra alternativ som inte
innebdr reglering, eftersom internationella konventionskrav och regler
inforlivas genom reglering i svensk ritt. Utan reglering saknas stod for
besiktning av fartyg och utfirdande av internationella sdkerhetscertifikat.

3.3 Regleringsalternativ

Transportstyrelsen foreslér att befintliga foreskrifter revideras i syfte att
omhénderta internationell reglering. Revidering av nationella foreskrifter
bedoms vara nddvéndigt da frdgan dr om ett internationellt inforlivande och
Sverige annars brister i sina internationella forpliktelser. Transportstyrelsen
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anser att inga andra regleringsalternativ foreligger da internationella
overenskommelser inte automatiskt utgér en del av nationell rétt.

Sjofartsndringen ar internationell av sin natur i den mening att ett rederi har
mdjlighet att flagga sitt fartyg med mer eller mindre valfri flagg och ddrmed
leva upp till kraven som den valda flaggstaten stiller. Skulle Sverige som
flaggstat vélja regleringsalternativ som inte gér 1 linje med den
internationella regleringen skulle fartyg dirmed sannolikt tvingas till att
flagga om for att vara kompatibla pa den internationella marknaden och
segla pa internationella vatten. Utifran det dr den dvergripande
internationella regleringen som IMO foretrader pa sjofartsomradet det
funktionella regleringsalternativet.

Att sjofarten dr internationell, ddr gods och passagerare transporteras dver
hela vérlden, innebér att for att fa till en séker sjofart som tar hénsyn till
klimatet behdver regleringen ocksé vara pa internationell niva for en
harmonisering och rittvis sjofart, utan mdojligheten att profilera sig som
medlemsstat genom att stélla lagre krav.

Det ér utifrin detta resonemang vi har valt att inte presentera ytterligare
regleringsalternativ i denna konsekvensutredning.

4, Vilka ar berorda

De parter som framst berdrs av de krav inforlivande av EEXI och CII
innebdr dr rederier, passagerare, ombordanstéllda, erkdnda organisationer
och Transportstyrelsen.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

() Regleringen beddmis inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs dérfér under 5.1.

( X') Regleringen bedéms fda effekter av betydelse fér foretags arbetsforutsatt-
ningar, konkurrensfédrméga eller villkor i urigt. Konsekvensutredningen
innehdller dérfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs under avsnitt C.

5.2 Medborgare

Det 14ngsiktiga mélet med den reglering som foreskriftsarbetet innebér dr att
minska utsldppen av viaxthusgaser i linje med FN:s mal om att bromsa den
globala uppvirmningen. Langsiktigt kan regleringen bidra till att forldnga
tillgdng till nddvindiga betingelser for den ménskliga existensen.
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En effekt av att minska anvéndandet av fossila brénslen inom sjofarten
genom de krav som stélls i denna reglering pa fartygets energieffektivitet
(teknisk CII) och operationella CII dr en 6kad kostnad for rederier att
hantera denna omstéllning. Denna 6kade kostnad tas sedan sannolikt upp av
medborgaren i form av dkade priser att resa som passagerare eller att frakta
gods.

Den nya regleringen for teknisk och operationell kolintensitet bidrar till att
stimulera 6vergangen till alternativa branslen. Vilka dessa brénslen kommer
att vara och 1 vilken utstrackning &r oklart men sannolikt stéller 6vergangen
nya krav pa ombordanstéllda, framst maskinpersonal, att kunna hantera de
nya risker bréanslet innebér och relaterad utrustning.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

For Transportstyrelsens del kommer inforlivande av resolutionerna innebéra
att sektionerna for tillsyn av fartyg behdver frisatta resurser for att sétta sig
in 1 de nya relativt komplexa reglerna om berdkningar for faststéllande om
fartygens efterlevnad av nya krav. Det giller dels for den tillsyn av fartyg
som myndigheten sjilv ombesorjer men ocksa for att kunna ha en
fungerande funktion av granskningen av erkdnda organisationer (RO).

Regleringen forvéntas inte ha ndgon direkt konsekvens for regioner eller
kommuner.

For svenska staten som har mélséttningar att vaxthusgasemissioner ska vara
reducerade till noll eller utsldppsneutrala ar 2045 sa &r bidraget fran fartyg
registrerade 1 svenskt fartygsregister av centralt intresse. Dessa fartygs
vixthusgasemissioner sker dock endast undantagsvis mellan svenska
hamnar, sa bidraget frdn dessa fartyg till svenska statens malséttning
behover faststéllas. Motsvarande fraga dr hur svenskédgda fartyg som
registrerats i annat lands fartygsregister och dessa fartygs utslépp av
vaxthusgaser ska berdknas i det svenska mélet och avvdgning mot svenskt
territorium. Denna konsekvensutredning &r dock avgransad till effekterna av
inforandet av nimnd ny reglering for fartyg, och i det avseendet &r det
tydligt att regleringen verkar i linje med statens uppsatta mél om att
vaxthusgasemissioner ska vara reducerade till noll eller utsldppsneutrala ar
2045.

Staten berors ocksa av de nya kraven pa fartyg i internationell fart i sin roll
som fartygsigare.

5.4 Miljo
IMO har beslutat om atgérder som ska bidra till att minska den
internationella sjofartens klimatpaverkan. Man har bl.a. tagit fram ett

8 (16)
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styrmedel, bestdende av ett paket med tekniska och operativa regler
(bendmnt EEXI och CII) som pa kort sikt (innan 2030) ska oka fartygens
energieffektivitet. Styrmedlet EEXI innebir att krav infors pé teknisk
energieffektivitet ockséd pa existerande fartyg (inte bara pa nyproduktion
som tidigare enligt EEDI-reglerna) och CII innebir att krav stalls pd
fartygens totala kolintensitet vid drift. Dessa styrmedel ar ett led 1 att
uppfylla mélen 1 IMO:s véixthusgasstrategi, men ytterligare styrmedel och
introduktion av fornybara brénslen i stor omfattning kravs for att fasa ut
vaxthusgasutslédppen.

55 Externa effekter

Synergier kan finnas mellan atgirder for klimatet och andra
miljokvalitetsmal. Buller och andra luftemissioner kan minska nér fartyg
konstrueras och drivs mer effektivt.

Aven om mélet med regleringen frimst syftar till forbattrat klimat for
ménniskan kan &ven djur och naturliv gagnas av minskad klimatpaverkan.

6. Vilka konsekvenser medfor overvagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det basta
alternativet?

Eftersom Sverige som part till MARPOL-konventionen forbundit sig att
inforliva nya regler 1 svensk rétt finns det inga alternativ an att genomfora
den internationellt beslutade regleringen genom bindande foreskrifter. Det
finns dirfor inget behov av att bedoma konsekvenserna av andra alternativ.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

4 kap. 1 och 4 §§ forordningen (1980:789) om étgirder mot fororening fran
fartyg.

8. Overensstimmer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Regleringen 6verensstimmer med de skyldigheter som foljer av inter-

nationella regler som Sverige ska folja. Forslagen kommer av tvingande

resolutioner som Sverige &r skyldiga att inféra. Den svenska regleringen
kommer att motsvara den internationella utan nigra nationella avvikelser.

Det saknas EU-rittslig reglering pa omradet.
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9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

IMO-resolutionerna tréder i kraft 1 november 2022. Transportstyrelsen
bedomer att foreskrifterna kan trdda i kraft den 1 mars 2023. Fordrojningen
beror bland annat pa att foreskrifterna méste anmélas enligt EU:s
anmélningsdirektiv (EU) 2015/1535 eftersom de innehaller tekniska regler
och MARPOL Annex VI ér inte ratificerat av samtliga EU-stater. Det
innebdr att Transportstyrelsen inte far fatta beslut om foreskrifterna forrén
tre manader efter att EU-kommissionen mottagit anmaélan.

Transportstyrelsen kommer att publicera information p4 myndighetens
webbplats om de nya foreskrifterna, nar de dr beslutade.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det évergripande mdlet fér svensk transportpolitik &r att séikerstélla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. Under det évergripande madilet finns
ocksé funktionsmél och hénsynsmal med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hénsynsmdélet handlar om séikerhet, miljé och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmdlet fér
miljé och att miljdkvalitetsméalen uppnés, samt bidra till skad hélsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Den absoluta majoriteten av gods som importeras och exporteras nationellt,
men ocksa internationellt, sker med sjotrafik. Sjofarten som trafikslag ar
energieffektiv 1 jimforelse med vég- och luftfart. Det finns dock utrymme
for sjofarten som segment att ytterligare minska sina utslépp av
vaxthusgaser.

Att ytterligare minska sin klimatpaverkan bor ses som en konkurrens-
hojande atgird gentemot ovriga trafikslag och kan pé sikt starka sjofartens
position for val av transportmetod i takt med att miljo-medvetenheten dkar
hos producenter och konsumenter.



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 11 (16)
A STYRELSEN 2022-09-06 TSF 2022-3

Regleringen ar utformad sa att den skirper kraven successivt over tid. Pa
detta sdtt vill man ge branschen den tid den behdver for en omstédllning utan
att verka negativ pa tillgang av transport till sjoss.

Sverige har ocksé aktivt internationellt drivit igenom forslag pa
korrektionsfaktorer som verkar lattande for isklassade fartyg for att inte
himma tillgdngen pa vintersjofart vilket ar viktigt for svensk import och
export.

Utifrdn de hansynstagande som formuleras ovan bor forslaget pa reglering
anses ga 1 linje med funktionsmalet.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Regleringen paverkar hdnsynsmalet positivt generellt. Det syftar till
minskade utsldpp av vaxthusgaser och dirmed mindre negativ paverkan pa
klimatet lokalt och globalt. Minskad klimatpaverkan ger ocksa positiv
paverkan pad manniskor och djurs hélsa. Minskad klimatpaverkan anses
korrelera med forbattrad sdkerhet da den minskar miljéeffekter sa som
stormar, torka, extrema temperaturdndringar, sméltande polarisar,
oversvimningar osv.

Utifrén detta resonemang frimjar forslaget pa reglering hansynsmalet.

C. Foretaq
12. Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de

verksamma och hur stora ar foretagen?

Utifrén svenskt perspektiv dr det rederier som dger svenskflaggade fartyg
med internationella certifikat som berors.

Regleringen for EEXI och CII berdr ca 115 svenskflaggade fartyg 6ver 400
ton brutto med internationella certifikat. Cirka 80 av dessa fartyg dgs av ca
20 rederier.

Rederierna varierar i storlek dar medianen pa storleken har en omsittning pé
ca 1 miljard kronor per ar. De storsta rederierna har en omséttning pa over

4 miljarder kronor per &r och de minsta rederierna har en omsittning pé
under 0,05 miljarder kronor.

13. Vilken tidsatgang medfor regleringen for foretagen och
vad innebar regleringen for foretagens administrativa
kostnader?

P& samma sitt som EEDI tidigare delegerats till erkédnd organisation (RO)
kommer dven EEXI och CII delegeras. Det innebér att rederierna till stor del
avlastas den administrativa bordan medan man istéllet betalar for det
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arbetet. Vi har vént oss till RO och fétt svar att den avgift de erbjuder till
rederierna for att hantera fartygens efterlevnad ar:

The administrative costs for ship owners would be as follows:

. EEXI = USD 3,000 per vessel, vilket motsvarar ca 30 000 SEK.
. CII = USD 1,200 per vessel, vilket motsvarar ca 11000 SEK.

Viktigt att notera ar att den tekniska kolintensiteten (EEXI) som stéller krav
pa ett fartygs energieffektivitet har den stérre administrativa kostnaden
endast vid ett forsta tillfdlle. Det faststdllda EEXI-virdet behalls sedan av
fartyget under dess livsldngd om inte en vésentlig fordndring av fartyget
foranleder ett nytt faststdllande av EEXI.

Viss tid kommer dock ligga kvar pé rederierna for att sidkerstélla efterlevnad
av kraven, dven om de anlitar RO for den 6vergripande hanteringen av
kraven. Det giller t ex insamling av det data som krdvs och ska rapporteras
in arligen till MRV (databas inom IMO {6r fartygs klimatavtryck).

Som vi dterkommer till i punkt 14 nedan paverkas foretagen av de
bedomningar de behdver gora for att anpassa sina existerande fartyg till
regleringen. Behovet av anpassning for fartygen styr dirmed den
administrativa tid ett rederi behdver utfora samt forstds antalet fartyg som
rederiet dger.

En grov uppskattning dr ddrmed att det som det administrativa behover per
rederi och fartyg kan variera mellan ndgon enstaka timme per manad for ett
rederi med fa fartyg som har ett bra EEXI-virde 1 forhallande till gillande
krav, medan den administrativa dtgangen sikert kan dverskrida 30 timmar
pa en manad for ett rederi med flera fartyg som har svért att klara EEXI-
kraven och de dtgédrder som behover planeras och utforas.

En administrativ atgird pa 30 arbetstimmar i detta fall skulle
uppskattningsvis utforas av en examinerad sjoingenjor. Medelinkomsten for
en sjdingenjor ar 40800°kr vilket motsvarar en kostnad pa 255 kr per timme.
Den administrativa kostnaden 1 detta fall skulle kunna uppskattas till 7650
kr, ungefar 8000 kr.

14. Vilka andra kostnader medfor regleringen for foretagen
och vilka forandringar i verksamheten kan de behova
vidta?

De internationella resolutioner som inforlivas i svensk lag genom detta

foreskriftsarbete stéller direkta krav pa redan existerande fartyg att de lever

¢ https://yrkeskollen.se/lonestatistik/sjoingenjor
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upp till ett minimikrav av energieffektivitet. Det innebdr att fartyg med
sdamre prestanda ur ett klimatperspektiv (utslapp av vaxthusgaser 1
forhallande till utfort arbete) maste investera i ny teknik eller byggas om for
att klara kraven. Fartyg dir sddana investeringar inte anses vara ekonomiskt
forsvarbara och fartyg med sé pass lag prestanda ur ett klimatperspektiv att
de inte trots atgarder kan leva upp till de minimumkrav som stélls i denna
reglering kommer inte fa godkinda certifikat och ddrmed inte kunna nyttjas
inom internationell sjofart.

Rederier med, forenklat sett, foraldrat tonnage kan ddrmed drabbas hardare
av kraven som inforlivas medan redare med mer energieffektiva, oftast
modernare, fartyg i mindre grad berors av kraven pa redan existerande
fartyg.

En studie bestélldes av miljosektionen pé Transportstyrelsen infor
forhandlingarna av berorda resolutioner for att undersdka i hur stor grad
svenskflaggade fartyg kunde anses komma att berdras av kraven pa
existerande fartyg. En rapport togs fram av IVL Svenska Miljoinstitutet
(bifogad som bilaga) som pekar mot att ca 20 % av den svenska flottan idag
inte nér upp till satta minimikrav. Detta formedlades och diskuterades med
branschen genom branschmoten anordnande av sektionen for internationell
samordning pa Transportstyrelsen.

Sammanfattningsvis kommer regleringen EEXI och CII som berdr redan
existerande fartyg ge effekten att den paskyndar utfasning av foraldrat
tonnage med lagre energieffektivitet. Detta far effekten att rederier,
beroende pé hur statusen for deras flotta ser ut, kommer behova gora
avvagningar om det dr mest fordelaktigt att utfora nagon av de ndodvéndiga
atgdrderna eller investeringarna i teknik for att forbéttra fartygets
energieffektivitet, eller om det blir billigare att byta ut fartyget. Rederier kan
didrmed genom denna reglering tvingas till kortare avskrivningsperioder for
befintligt tonnage, vilket kommer avspeglas i foretagens arsredovisningar.
Det ror sig om ca 20 foretag (rederier) som berors av de nya kraven. Hur
stor grad var och ett av dessa behdver utfora dtgédrder pa sina fartyg for att
klara kraven gar inte att utreda mer detaljerat 1 denna konsekvensanalys.

I studien utford av IVL tog man fram schablonvérden for kostnaden att
investera i den teknik som finns tillgénglig for att reducera ett fartygs EEXI.
Virdena kommer 1 sin tur fran TNO 2015 och visar att det kan variera stort,
frdn mindre kostnader for t ex installation av strypning av fartygets axel
eller motoreffekt (Shapoli) till betydligt storre investeringar som
konvertering till LNG-drift. Detta innebdr som minst en kostnad péd 0 kr och
som mest en kostnad pa cirka 2 miljoner kronor for att gora fartygen
kompatibla med kraven géllande EEXI.
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15. | vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensforhallandena for foretagen?

Eftersom det handlar om inforlivande av internationellt beslutade regler
paverkas inte konkurrensforhallandena for svensk sjéfartsbransch.
Transportstyrelsen har latit genomfora en undersékning kring hur de
svenskflaggade fartygen kommer att paverkas av EEXI-regelverket.
Rapporten bygger pa data som varit tillganglig och en del antaganden d&
delar av regelverket fortfarande var under férhandling da rapporten
bestilldes. Rapporten visar att en stor del av de svenskflaggade fartygen
kommer att ha problem att uppfylla det nya regelverket om de inte vidtar
atgdrder. Transportstyrelsen har en dialog med Svensk sjofart och svenska
rederier i denna friga.

Fartyg som kréver hogre maskinstyrka @n snittet i den totala flottan i EU
drabbas hardare av de begrinsningar som inforlivande av resolutionerna
innebdr. For Sveriges del beror detta frimst segmenten RoRo och isklassade
fartyg. Detta har forsokts fangas upp genom en strivan och inférande av
korrektionsfaktorer for dessa fartygstyper.

Hur kan regleringen i andra avseenden komma att paverka foretagen?

Den internationella sjéfarten och transportsektorn i stort dr inne i en storre
fordndring genom en medveten overgang till mer energieffektiv drift och
alternativa brinslen. Det kan vara svart som redare att forutsdga hur
utvecklingen kommer att fortskrida; vilken teknik och vilka alternativa
brinslen kommer vara tillgangliga den ndrmaste tiden. Generellt kan denna
internationella reglering fran IMO ha en positiv verkan for foretagen i1 det
att de mer tydligt far en reglering for flera ar framdver att forhélla sig till.
Kraven kommer ocksa vara till gagn for de rederier/foretag som redan gjort
investeringar 1 och haft en medveten klimatsatsning. Generellt sdgs svenska
rederier/foretag ligga bra till internationellt ur det perspektivet.

Det pagéar forhandlingar for att infora flera nya klimatstyrmedel som
reglerar utsldpp av vaxthusgaser for sjofarten, bl.a. EU-kommissionens
regelpaket Fit for 55 med styrmedlen AFIR, Fuel EU Maritime och
inkludering av sjofarten i EU:s system for handel med utsléppsrétter (EU-
ETS). Aven inom IMO pagér fortsatt regelutveckling. Det kan vara
komplext for en redare att behdva forhalla sig till flera olika instrument for
sin framtida planering.

16. Behover sarskilda hansyn tas till sma foretag vid
reglernas utformning?

For det mindre rederiet kan det ta storre proportion av befintliga resurser i
ansprak for att hantera den 6kade administrativa bordan regleringen innebar.
Beroende pa om rederiet har foraldrat tonnage eller inte kan dven detta sla
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hardare eller mer skonsamt mot ett mindre rederi. Regleringen ger inte
forutséttningar att ta sirskild hénsyn till sma foretag.

Regleringen beror endast fartyg pa den internationella sjofarten. Det ar
viktigt att Transportstyrelsen som foreskriver regleringen investerar i
nodviandig kompetens och resurser for att kunna ge rederier stod i fragor
som berér EEXI och CII.

Ett par moten mellan Transportstyrelsen och branschen har anordnats under
den tid forhandlingar av den nya regleringen péagatt. Detta for att tidigt
formedla till branschen om kommande krav men ocksa for att finga upp

branschens fragor.

D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdaknas Berdknade Kommentar

effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/ -

Foretag Enklare att Kraver EEXI - 30 Rederierna internationellt
planera for investering i cll-11 behdver gora
verksamheten energieffektivare avvagningar for sina
nar kraven for fartyg vilket far existerande fartyg vilken

. J va . Administrativ o ¥y .
flera &r framat ar | ekonomiska ) storlek pa investeringar
. insats 300- R .
fastslagna i effekter 8000k som ar lampliga for en
internationell beroende pa r fortsatt drift.
reglering. rederiets status
pa befintligt (per fartyg)
tonnage.

Medborgare Mindre utslapp Investeringar for
vaxthusgaser, rederier i mer
ger battre miljo energieffektiva
mindre negativ transporter ger
klimatpaverkan. hogre kostnader

for medborgaren
att resa som
passagerare
eller frakta gods.

Staten m.fl.

Externa effekter Forbattrad
arbetsmiljo.

Totalt

15 (16)
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E. Samrad

Transportstyrelsen har ingen samradsskyldighet med annan myndighet vad
giller meddelande av dessa foreskrifter.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni gdrna kontakta oss:

Gruppledare och sakhandldggare
Robin Cook
robin.cook@transportstyrelsen.se

Jurist
Amina Avdic
amina.avdic@transportstyrelsen.se
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