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REMISSYTTRANDE
(M2017/03201/R)

Stockholm 2018-01-31

Remissyttrande pa forfattningsférslaget om beivrande vid overtradelser av
svavelforordningen (2014:509)

Foreningen Svensk Sjofart har givits tillfalle att yttra sig pa forfattningsforslaget som innebar att
Overtradelser av forbud i svavelférordningen (2014:509) som rér anvandning av marint bransle ska
beivras med miljdsanktionsavgift.

Sammanfattning

Ar 2008 beslutade FN:s internationella sjéfartsorganisation att inféra ett krav om sankta svavelhalter i
marina branslen som anvands av fartyg ibland annat Ostersjon, Nordsjon och engelska kanalen.
Andringarna tradde i kraft &r 2010. EU valde att inforliva dessa @ndringar genom Europaparlamentets
och radets direktiv 1999/32/EG om minskning av svavelhalten i marina branslen. | forhandlingarna,
bade pa IMO och i EU, var Sverige en av de mest padrivande medlemsstaterna.

De senaste skarpningarna av bestdmmelserna tradde i kraft den 1 januari 2015 och innebar att branslet
far innehalla hogst 0,10 viktprocent svavel eller att rokgaserna renas i motsvarande grad.

For att uppfylla kravet har majoriteten av fartygen som trafikerar de aktuella omradena valt lagsvavliga
branslen och endast en mindre del har investerat i rokgasreningsanlaggningar (s.k. skrubbers) eller
anvandandet av alternativa brénslen, exempelvis LNG eller metanol. Samtliga alternativ medfor
avsevart hogre kostnader varfor ett [ampligt sanktionssystem &r av yttersta vikt for att tillférsakra
konkurrensneutraliteten mellan fartyg.

Efter en granskning 2014 av det davarande (och dessvarre fortsatt befintliga systemet) for tillsyn och
sanktioner kom Transportstyrelsen fram till att de straffrattsliga sanktionerna bér erséttas av ett system
med administrativa sanktioner och féreslog att en "luftféroreningsavgift” tas ut vid évertradelser av
svavelreglerna i syfte att fungera bade avskriackande och vinsteliminerande. Transportstyrelsen var
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noga med att papeka att en sanktionsavgift behdvde beslutas och inféras snarast for att kunna tillampas
redan 2015, vilket tyvarr inte skedde.

Foreningen Svensk Sjofart har sedan regelverket fastslogs patalat vikten av inférandet av lampliga,
proportionerliga och avskrackande sanktioner vid dvertradelser och att dessa inforlivas och tillampas i
svensk ratt fran och med tidpunkten da kravet pa lagsvavliga branslen infors, liksom Transportstyrelsen
papekade 2014. Med anledning av att lampliga sanktioner inte inférdes vid tidpunkten da reglerna
tradde ikraft har Foreningen vid ideliga tillfallen patalat bristen pa inforlivning av direktivet i svensk
lagstiftning och uttryckt otillfredsstalldhet med franvaron av lampliga sanktioner.

Ett tydligt problem med det nuvarande straffrattsliga sanktionssystemet &r att forundersokningar &r
svara att slutféra da fartyg, som ofta ar utlandska, inte stannar kvar i svensk hamn eller svenskt
sjoterritorium sarskilt lange. Under den tid det tar att analysera prov som tagits vid tillsyn hinner fartygen
allt som oftast lamna svenskt sjoterritorium. Det kan &ven finnas problem med att styrka en
Overtradelse. Ett fartyg kan ha olika sorters bransle ombord och det kan da vara svart att avgoéra vilket
bransle som anvéandes vid inspektionstillfallet. Inte sallan &r det svart att styrka oaktsamhet eller uppsat.

Det nu remitterade forslaget foreslar att en miljosanktionsavgift skall kunna tas ut for Gvertradelser av
forbud i svavelférordningen som avser anvandning av marina svavelhaltiga branslen i fartyg.

Foreningen Svensk Sjofart har begrundat det féreslagna sanktionssystemet och anser att det i grunden
ar ett mycket bra forslag vilket underlattar och mojliggor beivrande vid dvertradelser pa ett avsevart mer
effektivt satt &n nuvarande sanktionsmojligheter vilka rent praktiskt visat sig vara fullstandigt vardelosa.
Dock forefaller ett misstag skett da forslaget till operativ text i inférandet av en ny paragraf, 7 kapitlet,
17 paragrafen, i férordningen (2012:259) om miljosanktionsavgifter anvander termen framdrivning.
Eftersom svaveldirektivet omfattar alla marina brénslen som anvéands for fartygs drift torde termen som
egentligen avses anvandas vara fartygs drift.

Anvandningen av lagsvavligt bransle beriaknas medféra en kostnadsékning pa 340—480 USD per ton
jamfort med hogsvavlig tjockolja (HFO). Det innebar en prisékning for bransleanvandningen pa 50-75
procent, enligt en rapport fran Trafikanalys 2013. Transportstyrelsens studie fran 2014 redogor for
ytterligare exempel pa kostnader for efterlevnad vilka uppgar till betydande belopp.

Foreningen Svensk Sjofart anser att bade Trafikanalys och Transportstyrelsens bedémningar av
kostnaden att efterleva regelkravet ar rimliga och verklighetstrogna &ven om brénslepriserna generellt
blivit billigare sedan dess beroende pa oljeprisets utveckling. Dock kvarstar storleken pa
marginalskillnaden mellan lagsvavligt och hogsvavligt bréansle.

En orovackande rapport fran Chalmers 2017 visar att vart tionde fartyg bryter mot reglerna samt att
vissa rederier verkar ha satt i system att fuska. Rapporten visar att fartyg som gor enstaka resor in i
svavelkontrollomradet oftare har hogre utslapp av svavel an tillatet, liksom fartyg som ar pa vag ut ur
svavelkontrollomradet. Det visar att fusket &ar planerat och storleken p& miljésanktionsavgiften
botesbelopp maste darfor vara avskrackande.

Storleksordningen p& de foreslagna miljosanktionsavgifterna jamfort med en eventuell
kostnadsbesparing genom att inte efterleva regelverket forefaller darfor i var mening inte tillrackligt
avskrackande och behdver saledes justeras kraftigt.
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Forslagets gransdragning vid 0,10 viktprocent férefaller vid en forsta anblick logisk och helt i linje med
kravet i MARPOL men beaktar man Transportstyrelsens tidigare ndmnda slutrapport och dess
redogorelse om provtagning och analys av bransleprover sé blir bilden en helt annan pa grund av
matosakerhetsfaktorer relaterade till reproducerbarhet av oljeprovsanalyser. Reproducerbarheten en
viktig faktor, det vill saga betingelser under vilka provningsresultat erhallits med samma metod for
identiska provningsobjekt, i olika laboratorier, med olika operatérer och med anvandning av olika
utrustning. Reproducerbarhet ar saledes ett matt pa en metods matosakerhet mellan olika laboratorier
pa samma prov. Matosakerheten innebér att vid méatning av ett oljeprov som har 0,10 viktprocent svavel
sa kan matresultatet visa upp till 0,112 viktprocent och fortfarande ligga inom det tillatna gransvardet.

Med beaktande av kostnaderna och reproducerbarheten énskar Féreningen Svensk Sjofart belysa att
det kan férekomma fartyg med bransle innehallandes en marginell 6vertradelse av svavelhalten men
som de facto betalat for lagsvavligt bransle. Vi menar att det &r stor skillnad pa att ha ett bransle ombord
med svavelhalt mellan 0,10 - 0,20 viktprocent vilket antyder att man betalat for en lagsvavlig produkt
men av olika skal inte kanske inte har erhallit korrekt produkt fran leveranttren eller att fartyget sjalvt
inte haft helt rena tankar/ror, stott pa problem vid branslebytet eller liknande, jamfért med svavelhalter
Overstigandes 0,20 viktprocent. Foretradare for bunkringsbranschen menar att fartyg med bréansle
Overstigandes 0,20 viktprocent svavel eller mer antingen har handlat grovt oaktsamt alternativt aktivt
fuskat.

Foreningen Svensk Sjofart foreslar darfor att de foreslagna miljosanktionsavgifterna justeras sa att
storleken av 6vertradelser inom intervallet 0,12 -0,20 viktprocent svavel fortsatt avgiftsbelaggs eftersom
de overskrider gransvardet men dock relativt lindrigt jamfért med mer betydande dvertradelser och att
Overtradelser storre an 0,20 viktprocent svavel hojs kraftigt genom att femdubblas. Svavelhalter mellan
0,10 — 0,12 foreslar vi att inte avgiftsbelagga med anledning av ovan beskrivna matosakerhet och for
att undvika eventuella tvistemal. Vi foreslar dessutom att det remitterade forslagets brytgrans vid 0,50
viktprocent erséatts med 0,20 viktprocent varpa varat alternativa avgiftsforslag darmed ser ut enligt
nedan:

Svavelhalt (Viktprocent)
3 Maskinstyrka (kW) 0,12 - 0,20 0,20-1,00 >1,00
<10 000 5000 SEK 100 000 SEK 250 000 SEK
> 10000 - < 25 000 10 000 SEK 150 000 SEK 500 000 SEK
>25 000 15 000 SEK 200 000 SEK 1000 000 SEK

Foreningen Svensk Sjofart anser att ovan alternativa forslag pa justerade miljosanktionsavgifter far
storre effekt for att sakerstdlla att konkurrensneutraliteten bibehdlls samt for att starka
avskrackningseffekten.

Regeringen talar ofta om behovet av ordning och reda i transportbranschen varfor vi finner férseningen
av erforderliga sanktioner anmarkningsvard och vi utgar fran att regeringen skyndsamt gér vidare med
hanteringen av forslaget.
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Bakgrund

Ar 2008 beslutade FN:s internationella sjéfartsorganisation, IMO (International Maritime Organization)
om andringar i MARPOL (1973 ars internationella konvention om forhindrande av havsfororeningar frén
fartyg) som innebar ett krav om sénkta svavelhalter i marina branslen som anvands i fartyg. Andringarna
tradde i kraft & 2010. EU valde att inforliva andringarna i MARPOL genom Europaparlamentets och
radets direktiv 1999/32/EG om minskning av svavelhalten i marina branslen (hadanefter kallat
"svaveldirektivet”). Svaveldirektivet har darefter reviderats via 2005/33/EG och 2012/33/EU och
genomfordes i svensk ratt framst genom svavelforordning 1998:946, vilken sedermera ersattes av
2014:509. | forhandlingarna, bade pa IMO och i EU, var Sverige en av de mest padrivande
medlemsstaterna for kravskarpningarna.

De senaste skarpningarna av bestammelserna tradde i kraft den 1 januari 2015 och innebar att marina
bréanslen som anvands av fartyg inom svavelkontrollomradena inom bland annat Ostersjon, Nordsjon
och engelska kanalen far innehalla hogst 0,10 viktprocent svavel. Utanfor svavelkontrollomradena
skarps kraven ar 2020 till innehall om hdgst 0,50 viktprocent svavel. Det finns emellertid majlighet att
anvanda branslen med hogre svavelinnehdll an tillitet om avgaserna kan renas i motsvarande
omfattning.

For att uppfylla kravet har majoriteten av fartygen som opererar i de aktuella omradena valt lagsvavliga
branslen och endast en mindre del har investerat i rokgasreningsanlaggningar (s.k. skrubbers) eller
anvandandet av alternativa branslen, exempelvis LNG eller metanol. Samtliga alternativ medfor
avsevart hogre kostnader varfor ett [ampligt sanktionssystem &r av yttersta vikt for att tillférsakra
konkurrensneutralitet mellan fartyg.

Enligt svaveldirektivet skall EUs medlemsstater faststélla sanktioner for dvertradelser och dessa ska
vara effektiva, proportionella och avskrackande och far omfatta boter som berdknas pé ett sadant satt
att det sakerstalls att de atminstone berovar de ansvariga det ekonomiska utbytet av den dvertradelse
de begatt, och att boterna okar gradvis vid upprepade Overtradelser. Med anledning av detta fick
Transportstyrelsen juni 2013 i uppdrag av regeringen att beskriva behov av éversyn av det befintliga
sanktionssystemet samt att analysera forutsattningar och atgarder kopplade till regelverk som &r
nodvandiga for att sjofarten pa ett s kostnadseffektivt och konkurrensneutralt satt som maojligt ska
kunna efterleva reglerna.

Transportstyrelsen ldmnade sin slutrapport av uppdraget juni 2014 vari det framgick att deras
bedémning var att det kommer att finnas starka ekonomiska incitament att bryta mot de skarpta
svavelreglerna eftersom lagsvavligt bransle kostar betydligt mer an hogsvavligt bransle. For att
sakerstalla efterlevnaden, och darigenom konkurrensneutraliteten inom svavelkontrollomradena, skrev
Transportstyrelsen att det var ytterst viktigt med en verkningsfull och effektiv tillsyn och ett fungerande
sanktionssystem. Transportstyrelsen konstaterade ocksa stora problem med det nuvarande
sanktionssystemet vid Overtradelser av svaveldirektivet och att det nastintill & omojligt att f&
Overtradelser att leda till atal och fallande dom, sarskilt nar det galler utlandska fartyg. Detta bidrar till
att hela systemet urholkas och att utan effektiva sanktioner blir effektivisering och férbattring av rutiner
och metoder pa tillsynssidan tandlosa atgarder.

Genom granskningen av det davarande och dessvarre fortsatt befintliga systemet for tillsyn och
sanktioner kom Transportstyrelsen fram till att de straffrattsliga sanktionerna bor erséattas av ett system
med administrativa sanktioner och féreslog att en "luftféroreningsavgift” tas ut vid 6vertradelser av
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svavelreglerna. Avgiften ska berdknas enligt en schablon, och beloppen ska vara hdéga — i syfte att
fungera bade avskrackande och vinsteliminerande. Transportstyrelsen var noga med att papeka att en
sanktionsavgift behdvde beslutas och inféras snarast for att kunna tillampas redan 2015 vilket tyvarr
inte skedde.

Foreningen Svensk Sjofart har sedan regelverket fastslogs patalat vikten av inférandet av lampliga,
proportionerliga och avskrackande sanktioner vid dvertradelser och att dessa inforlivas och tillampas i
svensk ratt fran samma tidpunkt d& kravet pa lagsvavliga branslen infors, liksom Transportstyrelsen.

Med anledning av att lampliga sanktioner inte infordes vid tidpunkten da reglerna tradde ikraft har
Foreningen vid ideliga tillfallen patalat bristen pa inforlivning av direktivet i svensk lagstiftning och
uttryckt missnéje med franvaron av lampliga sanktioner.

Nuvarande sanktionsmajligheter och dess brister

I nuvarande Svavelforordning (2014:509) finns hanvisningar till bestammelser om straff och
forverkande. Den straffbestammelse som kan bli aktuell vid otillaten anvandning av marint bransle finns
i 29 kap. 3 § (miljofarlig kemikaliehantering). Den som bryter mot denna straffbestdmmelse kan domas
till boter eller fangelse i hogst tva ar.

Transportstyrelsen ska om det behovs gora en atalsanmalan for 6vertradelser av svavelférordningen.
Atalsanmalningar handlaggs i regel av Aklagarmyndighetens riksenhet for miljo- och arbetsmiljdmal.
Skyldigheten att anmala framgar av 26 kap. 2 § miljobalken.

Den genomsnittliga tiden fran inspektion och provtagning av marint bransle till dess att dklagaren tar
upp arendet efter atalsanmalan ar férhallandevis lang. Det kan ta flera dagar innan laboratoriet har
mojlighet att redovisa sin analysrapport. Beroende pa arbetsbelastningen hos Transportstyrelsen kan
arendet sedan bli liggande olika lange innan en atalsanmalan kan uppréttas och skickas till aklagaren.
Till detta kommer ocks& handlaggningstiden vid Aklagarmyndigheten. Denna typ av évertradelser ar
séllan s& allvarliga att det &r motiverat att bedriva forundersékningar med sarskild skyndsamhet. Risken
ar darfor stor att det fartyg som ar foremal for en undersokning har lamnat den svenska hamnen lang
tid innan undersokningen har pabérjats. Med hansyn till 6vertradelsernas ringa karaktar finns det
knappast grund for kvarstad (se 26 kap. rattegangsbalken) eller liknande atgarder. Det kan ta sa lang
tid som ett &r mellan évertradelsen och aklagarens beslut i drendet.

Trots att atskilliga atalsanmalningar har gjorts har ingen anmélan lett till att atal véackts. Arenden har
antingen avslutats genom att aklagaren beslutat att inte inleda férundersokning eller genom att
forundersokningen har lagts ned efter kort tid. Grunden for besluten har varit att brottet inte har bedémts
vara mojligt att utreda eller att det inte har ansetts vara méjligt att styrka brott. | ndgra fall motiveras
aklagarens beslut med att fartyget har lamnat landet och att ndgon utredning darmed inte kan
genomfdras.

Ett tydligt problem med det straffrattsliga sanktionssystemet i forhallande till de nu aktuella
Overtradelserna ar att forundersokningar ar svara att slutféra da fartyg, som ofta ar utlandska, inte
stannar kvar i svensk hamn eller svenskt sjoterritorium sarskilt lAnge. Under den tid det tar att analysera
prov som tagits vid tillsyn hinner fartygen lamna svenskt sjéterritorium.
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Det kan &ven finnas problem med att styrka en dvertradelse. Ett fartyg kan ha olika sorters bransle
ombord och det kan da vara svart att avgora vilket bransle som anvéndes vid inspektionstillfallet. Inte
séllan &r det svart att styrka oaktsamhet eller uppsat.

Transportstyrelsen efterfragar som regel fartygets senaste sa kallade Bunker Delivery Note, som &r ett
kvitto frAn den senaste bunkringen. | manga fall visar kvittot fran bunkerleveranttren att svavelinnehallet
i det bransle som levererats till fartyget inte 6verstiger godkanda nivaer. Detta har givetvis betydelse i
bevishanseende. Men att svavelinnehallet i bransleprovet ar ett annat an vad som framgéar av den
Bunker Delivery Note som visas upp &r inte ovanligt och kan bero pa en mangd faktorer. Branslet kan
exempelvis ha tankats i en tank som redan innehéll bransle av en annan kvalitet och blandats med
denna eller ocks& ha pumpats mellan olika tankar p& fartyget och da blandats.

Foéretagsbot

En begransning med det straffrattsliga ansvaret ar att det traffar endast fysiska personer, vilka i detta
fall vanligtvis ar en befalhavare eller beséttningen pa fartyget, medan det ekonomiska incitamentet for
att fuska med branslet rimligen far antas ligga hos redaren eller lastagaren, vilka typiskt sett ar juridiska
personer. For juridiska personer ar det méjligt att utfarda féretagsbot. Foretagsbot, som ar en sarskild
rattsverkan av brott, har exempelvis démts ut nar det handlat om otillatna utslapp av olja. | dessa fall
har fartygen kommit frdn Sverige eller Norden. | sddana fall ar det mojligt att utreda saval sjalva brottet
som vilken kontroll naringsidkaren utévat 6ver verksamheten och huruvida befalhavarens brott begatts
i strid med instruktioner fran denne.

Bilden &r daremot annorlunda nar det galler utlandska fartyg. Aven om det for féretagsbot inte behdver
visas vem som har begatt det bakomliggande brottet maste aklagaren anda kunna styrka att ett brott
faktiskt har begétts (se SOU 2016:82 s. 71). Aklagaren méste med andra ord fortfarande géra mer eller
mindre omfattande utredningar om handelseforlopp, oaktsamhet, uppsat m.m. Att branslehanteringen
ombord &r komplex gor utredningarna besvarliga, i synnerhet om fartygen inte stannar i landet tillrackligt
lange for att utredningarna ska kunna slutforas.

Straff

Anvéandningen av de straffrattsliga sanktionerna férsvaras av den tid det tar att géra en brottsutredning.
Om fartyget lamnar landet under utredningen blir situationen &n mer problematisk. En ambition att hinna
med en utredning under den tid som fartyget finns kvar i landet skulle innebara stora krav pa
beredskapen hos alla inblandade myndigheter och &vriga instanser. Aven om man infér snabbare
analysmetoder for att avgora om en évertradelse faktiskt har intraffat, bedoms det anda som orealistiskt
att forlita sig p& snabbare forundersokningar. Dessa kan dra ut pa tiden av helt andra skal an
analystiden av oljeprovet. Till exempel kan polisforhér fordréja det hela. Om fartyget hélls kvar langa
tider kan det med stéd av havsrattskonventionens regler om sé kallad undue delay leda till att
hamnstaten blir skadestandsskyldig gentemot fartyget. Vidare kan en straffsanktion endast riktas mot
en fysisk person. Men det &r sallan nagon i fartygets besattning som kan vinna ekonomiska fordelar av
att anvanda ett otillatet bransle, utan det ar vanligtvis bolaget som ager fartyget som gor det, dvs. en
juridisk person.

Foretagsbot

Foretagsbot har anvénts vid ett antal tillfallen vid otilldtna oljeutslapp fran svenska fartyg. Men aven
denna sanktion kraver att brott ska kunna styrkas, vilket stéller krav pa att polis och &klagare har tillgang
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till fartyg och besattning. Om fartyget inte ar svenskt kan det vara svart for brottsutredande myndigheter
att utfora de atgarder som behévs under forundersokningen. Foretagsbot har dock inte anvants mot
utlandska fartyg i ndgon egentlig utstrackning.

Nyttjandeforbud

Ett nyttjandeforbud betraktas inom den kommersiella sjéfarten som en mycket ingripande atgard
eftersom den ofta medfér stora forluster, ekonomiska och andra, for rederiet genom att ett fartyg blir
liggande vid kaj. Ett nyttjandeférbud som beror pa felaktig svavelhalt innebér att fartyget maste ligga
kvar i hamnen till dess att bransle med ratt kvalitet har bunkrats. Vissa fartyg som ar konstruerade med
fa tankar kan vara tvungna att férst tomma tankar med felaktig olja innan de kan bunkra bransle med
ratt kvalitet. Tillgangligheten pa bransle kan variera beroende pa var fartyget befinner sig och leverans
kan komma att behdva ske en langre stracka med lastbil. Konsekvensen av ett nyttjandeférbud kan bli
att fartyget inte kan fullfélja sina &taganden gentemot transportkdpare och lastagaren. Kostnaderna
som uppstar pa grund av ett nyttjandeforbud skiljer sig aven at beroende pa fartygstyp. Vardet pa lasten
ar ocksa en faktor.

Nyttjandeforbud enligt bade lagen om atgarder mot férorening fran fartyg och miljébalken tar daremot
sikte pa rattelse infér framtiden och inte pd dvertradelser som har skett. Atgarden har inte kommit till
praktisk anvandning.

Flaggstatsrapport

Flaggstatsrapport kan aktualiseras vad galler brott begangna péa utlandska fartyg och regleras i lagen
om atgarder mot fororening fran fartyg och forordningen (1980:789) om atgarder mot férorening fran
fartyg. Flaggstatsrapport ar inte en egentlig sanktion utan en informationsprocess som innebéar att
utredningen kan skickas till den stat dar fartyget ar registrerat i syfte att lagforingen i stéllet ska ske dar.
En flaggstatsrapport kan i férlangningen saledes leda till att sanktioner déms ut i fartygets hemland. Det
finns sannolikt stora skillnader i hur olika lander hanterar och foljer upp flaggstatsrapporter om
overtradelser. Ett 6kat anvandande av forfarandet med flaggstatsrapport skulle kunna inga som en del
av ett framtida effektivt tillsynssystem.

Aterkallelse av certifikat som sanktion

Aterkallelse av nédvéndiga certifikat bedéms inte vara en framkomlig vag. Det beror framforallt p& att
aterkallelse som regel forutsatter att fartyget forst ges majlighet att réatta bristen. | dessa fall ar det mest
sannolika att ett fartyg vidtar rattelse om en 6vertradelse konstaterats genom att helt enkelt skifta till
lagsvavligt bransle eller bunkra om. | sddant fall saknas sannolikt grund for aterkallelse. Ett annat hinder
mot att anvanda aterkallelse som sanktion &r att det ar flaggstaten som forfogar 6ver sina certifikat. Det
innebar att Sverige kan aterkalla certifikaten endast for svenska fartyg och rederier.

Miljésanktionsavgift

Svavelforordningen ar meddelad med st6d av miljobalken. Det ligger darfér nara till hands att
overtradelser av forbuden som roér marint bransle beivras med miljdsanktionsavgift. Aven om en
miljosanktionsavgift inte kan utfardas pa plats i fartyget ar handlaggningstiderna betydligt kortare &n
inom det straffrattsliga systemet. En vasentlig skillnad ar att en utredning som laggs till grund for en
miljdsanktionsavgift i princip ar klar i samband med att ett oljeprov har tagits och analyserats. En
forundersokning innehaller i regel storre bevissvarigheter och fler atgarder.
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Det hogsta belopp som kan tas ut som miljosanktionsavgift & en miljon kronor. Det far anses vara
tillrackligt for de Gvertradelser som kan komma i fraga i detta arende. De lagstadgade kraven pa
delgivning, tillfalle till yttrande och trettio dagars betalningstid gér att sanktionen inte kan tas ut direkt.
Nagon form av forhandsbetalning finns inte inom miljosanktionsavgiftssystemet.

Remitterat forslag om nytt sanktionssystem genom miljosanktionsavgift

Administrativa sanktioner ar en samlande beteckning for olika icke-straffrattsliga sanktioner, till exempel
sanktionsavgifter, utdomande av vite samt aterkallelse av tillstand. | sjérattsliga sammanhang kan aven
nyttjandeforbud, flaggstatsrapport och offentliggérande namnas. | praktiken anvands for narvarande
inga administrativa sanktioner vid dvertradelser av svavelregleringen i Sverige.

Det nu remitterade forslaget foreslar att en miljosanktionsavgift skall kunna tas ut for Gvertradelser av
forbud i svavelférordningen som avser anvandning av marina svavelhaltiga branslen i fartyg. Forslaget
gar ut pa att inféora en ny paragraf i Férordning (2012:259) om miljdsanktionsavgifter vilken avser
miljésanktionsavgifter enligt 30 kapitlet i miljobalken.

En grundlaggande skillnad mellan straffrattsliga sanktioner och miljosanktionsavgifter ar att medan det
straffrattsliga ansvaret uppkommer forst om en garning begas med uppsat eller, om det ar sarskilt
foreskrivet, av oaktsamhet s& &r ansvaret strikt for Overtradelser som kan foranleda
miljésanktionsavagift.

Eftersom systemet med miljosanktionsavgifter saledes inte forutsatter individuellt ansvar, &r en annan
skillnad att miljosanktionsavgifter kan tas ut inte endast av fysiska personer utan aven av juridiska. P&
sa satt uppnar forslaget undvikandet av tids- och resurskravande utredningar.

Det remitterade forslaget pa miljosanktionsavgifter och dess storlek baseras pa fartygets maskinstyrka
och svavelhalten enligt féljande tabell:

Svavelhalt (Viktprocent)
¥ Maskinstyrka (kW) 0,10-0,50 0,50 - 1,00 >1,00
<10 000 5000 SEK 20 000 SEK 50 000 SEK
> 10 000 — <25 000 10 000 SEK 30 000 SEK 100 000 SEK
>25 000 15 000 SEK 40 000 SEK 200 000 SEK
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Foreningen Svensk Sjofarts synpunkter och férslag pa andringar

Féreningen Svensk Sjofart har begrundat det féreslagna sanktionssystemet och anser att det i grunden
ar ett mycket bra forslag vilket underlattar och mojliggor beivrande vid évertradelser pa ett avsevart mer
effektivt satt &n nuvarande sanktionsmoéjligheter vilka visat sig fullstandigt vardelésa. Dock forefaller ett
misstag skett da forslaget till operativ text i inférandet av en ny paragraf, 7 kapitlet, 17 paragrafen, i
forordningen (2012:259) om miljosanktionsavgifter anvander ordet framdrivning. Eftersom
svaveldirektivet omfattar alla marina branslen som anvands for fartygs drift torde ordet som egentligen
avses anvandas vara fartygets drift vilket darmed inkluderar brénslen som anvands ombord for
kraftgenerering etc. Andringsforslaget illustreras nedan:

7 kap.
Svavelforordningen

17§

For en overtrddelse av 20, 21

eller 23 § svavelférordningen
(2014:509) genom att i den motor
eller de motorer som anvdnds fér

ett fartygs fremdrivaing drift anvdnda

ett marint brdnsle med

Svaveldirektivets framsta motiv ar att minska svavelféroreningar fran fartyg for att forbattra miljon.
Undersokningar som gjorts efter att kraven tradde ikraft har visat att utslapp av svavel fran fartyg har
minskat med éver 80% i Ostersjon vilket ar vart en applad och visar att efterlevnaden pa fartyg &r stor,
vilket aven kostnaden &r, men samtidigt visar studier, bland annat frn Chalmers, att det forekommer
fusk.

Anvandningen av lagsvavligt bransle berdknas medféra en kostnadsokning pa 340-480 USD per ton
jamfort med hogsvavlig tjockolja (HFO). Det innebar en prisékning for bransleanvandningen pa 50-75
procent, enligt Trafikanalys rapport frdn 2013. Aven om branslepriserna har gatt ner sedan 2013
kvarstar kostnadsskillnaden mellan de lagliga och olagliga brénslena och incitamenten for de som
fuskar kvarstar darfor.

| Transportstyrelsens rapport "Tillsyn och efterlevhad av de skérpta reglerna for svavelhalt i marint
bransle” redovisades att kostnadsskillnaderna beroende pa vilket brénsle som anvands (0,10
viktprocent eller 1,00 viktprocent), kan illustreras med nagra 6versiktligt beraknade exempel baserade
pa uppgifter om bransleforbrukning som Sjofartsverket tagit fram med hjalp av Shipair. For ett ro-ro-
lastfartyg (ca 5 400 dodvikt) skulle, pa en stracka av 2 000 km (ungefar motsvarande Hull-Goteborg),
skillnaden i brénslekostnad ligga i storleksordningen 150 000 — 205 000 kronor. For ett tankfartyg (ca 8
300 dodvikt), pa en stracka av 4 500 km (ungefar motsvarande Rotterdam-Luled), blir skillnaden 250
000 — 355 000 kronor. For ett ro-ro-passagerarfartyg (ca 3 700 dodvikt), pa en stracka av 1 000 km
(ungefar motsvarande Stockholm - Helsingfors), blir skillnaden 225 000 — 320 000 kronor.

Foreningen Svensk Sjofart anser att bade Trafikanalys och Transportstyrelsens bedémningar av
kostnaderna att efterleva regelkravet ar rimliga och verklighetsbaserade. Storleksordningen pa de
foreslagna miljésanktionsavgifterna jamfort med en eventuell kostnadsbesparing genom att inte
efterleva regelverket forefaller darfor inte tillrackligt avskrackande och behover saledes justeras.
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En nylig rapport fran Chalmers visar att s& manga som vart tionde fartyg bryter mot reglerna samt att
vissa rederier verkar ha satt i system att fuska. Rapporten visar att fartyg som gor enstaka resor in i
svavelkontrollomradet oftare har hdgre utslapp av svavel an tillatet liksom fartyg som ar pa vag ut ur
svavelkontrollomradet!. Det visar att fusket ar planerat och storleken p& miljésanktionsavgiften
botesbelopp maste darfor vara avskrackande.

Foérslagets gransdragning vid 0,10 viktprocent férefaller vid en férsta anblick logisk, och helt i linje med
kravet i MARPOL, men beaktar man Transportstyrelsens tidigare namnda slutrapport och dess
redogorelse om provtagning och analys av bransleprover sa blir bilden en helt annan pa grund av
matosakerhetsfaktorer relaterade till reproducerbarhet. Reproducerbarheten en viktig faktor, det vill
sdga betingelser under vilka provningsresultat erhdllits med samma metod for identiska
provningsobjekt, i olika laboratorier, med olika operatérer och med anvandning av olika utrustning.
Reproducerbarhet ar saledes ett matt pa en metods matosakerhet mellan olika laboratorier pA samma
prov. Matosakerheten innebér att vid matning av ett oljeprov som har 0,10 viktprocent svavel sa kan
matresultatet visa upp till 0,112 viktprocent och fortfarande ligga inom det tillatna gréansvardet.

Med beaktande av kosthaderna och reproducerbarheten énskar Féreningen Svensk Sjofart belysa att
det kan férekomma fartyg med bransle innehallandes en marginell 6vertradelse av svavelhalten men
som de facto betalat for lagsvavligt bransle. Vi menar att det ar stor skillnad pa att ha ett bransle ombord
med svavelhalt mellan 0,10 - 0,20 viktprocent vilket antyder att man betalat for en lagsvavlig produkt
men av olika skal inte kanske inte har erhallit korrekt produkt fran leveranttren eller att fartyget sjalvt
inte haft helt rena tankar/ror, stétt pa problem vid branslebytet eller liknande, jamfort med svavelhalter
Overstigandes 0,20 viktprocent. Foretradare for bunkringsbranschen menar att fartyg med bréansle
Overstigandes 0,20 viktprocent svavel eller mer antingen har handlat grovt oaktsamt alternativt aktivt
fuskat.

Foreningen Svensk Sjofart foreslar darfor att de foreslagna miljosanktionsavgifterna justeras sa att
storleken av 6vertradelser inom intervallet 0.12 -0.20 viktprocent svavel fortsatt avgiftsbelaggs eftersom
de overskrider gransvardet men dock relativt lindrigt jamfért med mer betydande overtradelser och att
Overtradelser storre an 0.20 viktprocent svavel hdjs kraftigt genom att femdubblas. Svavelhalter mellan
0,10 — 0,12 foreslar vi att inte avgiftsbelagga med anledning av ovan beskrivna matosakerhet och for
att undvika eventuella tvistemal. Vi foreslar dessutom att det remitterade forslagets brytgrans vid 0.50
viktprocent erséatts med 0.20 viktprocent varpd varat alternativa avgiftsforslag darmed ser ut enligt
nedan:

Svavelhalt (Viktprocent)
3 Maskinstyrka (kW) 0,12 - 0,20 0,20-1,00 >1,00
<10 000 5000 SEK 100 000 SEK 250 000 SEK
> 10 000 — <25 000 10 000 SEK 150 000 SEK 500 000 SEK
>25 000 15 000 SEK 200 000 SEK 1000 000 SEK

! https://www.chalmers.se/sv/institutioner/see/nyheter/Sidor/Var-tionde-fartyg-bryter-
mot-svavelreglerna.aspx
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Foreningen Svensk Sjofart anser att ovan alternativa forslag pa justerade miljosanktionsavgifter far
storre effekt for att sakerstdlla att konkurrensneutraliteten bibehdlls samt for att starka
avskrackningseffekten.

Regeringen talar ofta om behovet av ordning och reda i transportbranschen varfor vi finner férseningen
av erforderliga sanktioner anmarkningsvard och vi utgar fran att regeringen skyndsamt gar vidare med
hanteringen av forslaget.

Stockholm som ovan,

FORENINGEN SVENSK SJOFART

e o

e
Rikard Engstrém Fredrik Larsson
VD Miljdansvarig
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