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KOMMUNIKATIONSMINISTE- PROMEMORIA EU/2021/0802
RIET
30.9.2021

FORSLAG TILL EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING OM AN-
VANDNING AV FORNYBARA OCH UTSLAPPSSNALA BRANSLEN I SIOTRAFIKEN
OCH OM ANDRING AV DIREKTIV 2009/16/EG (DET S.K. FUELEU MARITIME)

1 Bakgrund

Europeiska kommissionen publicerade den 17 september 2020 ett meddelande om en skarpning
av av EU:s klimatmal for ar 2030 for att unionen ska kunna uppné klimatneutralitet fore ar
2050.! I sitt meddelande foreslog kommissionen att utsldppen ska minskas med 55 procent frén
ar 1990 till ar 2030. Radet godkinde mélet pd -55 procent den 11 december 2020% och mélet
faststélldes slutligen genom EU:s klimatlag som radet och parlamentet nddde en preliminér
overenskommelse om den 21 april 2021. Kommissionen offentliggjorde den 14 juli 2021 ett
lagstiftningspaket (det s.k. 55-beredskapspaketet)’ med vilket den stravar efter att sdkerstilla att
Europeiska unionen uppnar det hir mélet.

I sin strategi for hallbar och smart mobilitet som publicerades i december 2020* faststéller kom-
missionen behovet av utsldppsminskningar inom sjofarten. Ett sétt som ndmns &r initiativet om
att oka anvéndningen av alternativa brénslen som var under beredning dé, dvs. det s.k. FuelEU
Maritime®.

I konsekvensbedomningen av meddelandet om utsldppsminskningsmalet for ar 2030 beddmer
kommissionen att utsldppen inom sjofarten ska minskas fore ar 2050 med 89-90 procent jamfort
med nivan ar 1990. I sjofarten mellan EU och tredjeldnderna ska utslappsminskningen vara 80—
82 procent.

Hittills har man férhandlat om utsldppsminskningarna inom sjofarten i den Internationella sjo-
fartsorganisationen (International Maritime Organization, IMO) som dr FN:s specialorganisat-
ion som ansvarar for sdkerheten och miljéfragorna inom sjéfarten. I IMO godkéandes ar 2018 en
preliminér strategi for att minska vixthusgasutsldppen inom sjofarten.® Avtal om globala ut-

! Meddelande frén kommissionen till Europaparlamentet, ridet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén och till regionkommittén: Hojning av Europas klimatambition for 2030 — Investering i en
klimatneutral framtid till formén for vara medborgare, COM/2020/562 final

2 Europeiska radets mote (10 och 11 december 2020) — Slutsatser, EUCO 22/20

3 Meddelande frén kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén och till regionkommittén — Fit for 55: Na EU:s klimatmal 2030 for klimatneutralitet,
COM/2021/550 final

4 Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, rddet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén och till regionkommittén: Strategi for hallbar och smart mobilitet — att sdtta EU-transpor-
terna pa rétt spar for framtiden, COM/2020/789 final

> Forslaget till Europaparlamentets och radets férordning om anvindning av fornybara och ut-
slappssnala brinslen i sjotrafiken och om éndring av direktiv 2009/16/EG, COM(2021) 562 final

¢ Initial IMO Strategy on reduction of GHG emissions from ships, resolution MEPC.304(72)
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slappsminskningsatgirder har framskridit langsamt i IMO enligt kommissionen. Trots att farty-
gens energieffektivitet avsevért har forbattrats antas de 6kade transportméngderna 6ka utslép-
pen inom sektorn. Dérfor anser kommissionen att det &r viktigt att EU genom egna atgérder
siikerstiller att iven sjofarten deltar i uppnaendet av unionens utslippsminskningsmal. Atgérder
som kommissionen nu foreslar strider inte mot IMO:s utsldppsminskningsatgirder. Dessutom
forsoker kommissionen paverka att de utslaippsminskningsatgarder som avtalas i IMO under de
kommande aren skulle vara férenliga med EU:s egna atgérder.

Dérfor gav kommissionen lagstiftningsforslag som en del av 55-beredningspaketet med vilka
man stravar efter att minska pa viaxthusgaserna inom sjofarten. Genom andringsforslaget av
utsldppshandelsdirektivet’ tillfogas sjofarten till unionens utsldppshandel. Genom forslaget till
forordning om infrastrukturen for alternativa brinslen utvecklas dven tillgangen pa alternativa
branslen och drivkrafter for sjofarten i hamnarna. Det aktuella forslaget till férordning om an-
vindningen av fornybara och utsldppssnéla brinslen inom sjofarten® dvs. det s.k. FuelEU Ma-
ritime-forslaget, strivar man efter att sékerstélla sektorns 6vergang till alternativa brénslen ge-
nom att skapa efterfrigan for anvindning av dessa briinslen inom unionen.’

2 Forslagets syfte

Genom den foreslagna forordningen strédvar man efter att 6ka anvéndningen av fornybara och
koldioxidsnéla brénslen och energikéllor inom sjofarten och pé s sitt minska sjofartens véxt-
husgasutslédpp inom unionen.

Kommissionen anser att det inte vidtagits atgdrder inom sjofarten med vars hjédlp EU kan uppna
de hojda klimatmalen. Kommissionen lyfter fram att sj6fartens utsldpp for narvarande dr hogre
an ar 1990 och enligt kommissionens basscenario kommer utslappen inom sjofarten oka i fram-
tiden. Kommissionen anser ocksé att den Internationella sjéfartsorganisationen IMO:s framsteg
den senaste tiden med avseende pa utsldppsminskningsatgirder dr vilkommet men fortfarande
otillrdckligt med beaktande av de internationella klimatmalen.

3 Forslagets huvudsakliga innehall

Forslaget bestar av tvd huvudelement: begrinsning av vixthusgasintensiteten for energi som
anvinds pa fartyg och vissa fartygstypers skyldighet att anvénda landstrom i hamn. Bada skyl-
digheterna géller endast fartyg med en bruttodriaktighet pa 6ver 5000.

Enligt forslaget tillimpas bestimmelsen pa sjofartsfartyg for resor dér det &r friga om kommer-
siell transport av resenérer och frakt. Férordningen tillimpas inte pa orlogsfartyg, marinens
hjdlpfartyg, fiskefartyg och fiskberedningsfartyg, primitivt konstruerade trafartyg, fartyg som
inte har mekanisk framdrivning eller fartyg i statens tjdnst som inte anvinds kommersiellt.

7 Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive
2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas emission allowance trading within the Union, De-
cision (EU) 2015/1814 concerning the establishment and operation of a market stability reserve for the
Union greenhouse gas emission trading scheme and Regulation (EU) 2015/757, COM/2021/551 final

8 Kommissionens forslag till Europaparlamentets och radets forordning om anvéindning av fornybara
och utslédppssnala bréanslen i sjotrafiken och om dndring av direktiv 2009/16/EG, COM(2021) 562 final
% Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on
the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the European
Parliament and of the Council, COM(2021) 559 final
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Det forsta kravet som giller viaxthusgasintensiteten for energi som anvénds pa fartyget giller
alla fartyg med en bruttodraktighet pa 6ver 5000 for trafik inom unionen och for energi som
anvinds da fartyget ligger i en hamn i EU samt hélften av energin som dessa fartyg anvéinder
pa resor fran en hamn utanfor EU till en EU-hamn och fran en EU-hamn till en hamn utanfor
EU. For vixthusgasintensiteten for energin som fartyget anviander under aret pa dessa resor
faststélls vart femte ar en atstramande grans som grundar sig pa den genomsnittliga vixthusgas-
intensiteten for brénslet som fartygen anvént &r 2020. Fran ar 2025 ska utsldppsintensiteten vara
2 procent liagre &n ar 2020; fran ar 2030 &r kravet 6 procent. Fran borjan av &ren 2035, 2040 och
2045 &r kravet 13, 26 och 59 procent. Fran slutet av ar 2050 framat ar dtstramningen redan 75
procent. Utsléppsintensiteten beddms for koldioxid (CO2), metan (CH4) och dikviveoxid
(N20).

Den andra skyldigheten for anvindningen av landstrom géller container- och passagerarfartyg
under hamnanl6p p& minst tvd timmar. Skyldigheten tréder i kraft frdn borjan av ar 2030. Skyl-
digheten géller dock inte fartyg som anvénder ndgon annan utslappsfri teknologi, sdsom vind-
eller solenergi, da de ligger i hamn. De forsta fem &ren kan fartyget avvika frén anvéndnings-
skyldigheten av landstrom om det inte finns ndgot landstromsuttag i hamnen eller om det inte
ar kompatibelt med fartyget. Fran och med ar 2035 géller kraven for fartyg, med nagra arliga
undantag (5 hamnanl6p/ér), alla container- och passagerarfartyg oberoende hamn.

Forslaget innehéller omfattande bestimmelser om 6vervakning, rapportering och verifiering av
utslépp. For fartyget utarbetas en 6vervakningsplan som vid behov uppdateras varje ar. Fartyget
ska arligen ldmna in uppgifter om fartygets trafikering och om bréinslet som fartyget anvént
inom EU till kontrolléren. Som en del av planen och de rapporterade uppgifterna om utslapp-
sintensiteten ska fartyget ldmna in uppgifter om viaxthusgasintensiteten for energin som anvénts
pa fartyget. Utslédppsuppgifter fran bransleproduktionen ska ldmnas i enlighet med utslappsfak-
torerna enligt forslaget till forordning och direktivet om fornybar energi.'® P4 utsldpp under
forbréanning tillimpas utsléppsfaktorer enligt bilagan till forslaget till forordning eller certifie-
rade verkliga utslappsfaktorer. Kontrolloren kontrollerar och verifierar planen och fartygets ar-
liga utslappsutgifter.

Bestdmmelserna om dvervakning, rapportering och verifiering av utslappsdata stoder sig till
tillimpliga delar pa bestimmelserna i EU-férordningen om &vervakning, rapportering och ve-
rifiering av koldioxidutsldpp frén sjétransporter'! (nedan MRV-forordningen).

Dessutom ska alternativa branslen som anvénds pa fartyget certifieras.

Forslaget till forordning innehéller flexibilitetsmekanismer enligt vilka fartyget kan anvénda sitt
s.k. overskott frdn dverensstimmelsen med kraven under féregaende eller kommande ar da det
inte uppfyller kraven. Overskott frin dverensstimmelsen med kraven kan dven jimnas ut mellan
fartygen under samma ar.

Om fartyget inte uppfyller mélen i forordningen ska det betala en straffavgift till unionen. Be-
talningarna redovisas i en innovationsfond under utslappshandelsdirektivet och med dessa fi-
nansieras ibruktagandet av fornybara och koldioxidsnéla brinslen inom sjdtransporten.

10 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 om fréimjande av anvindningen av energi
fran fornybara energikéllor

! Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 om &vervakning, rapportering och verifie-
ring av koldioxidutslépp fran sjotransporter och om éndring av direktiv 2009/16/EG
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Enligt forslaget kan kommissionen anta delegerade akter for utslappsfaktorer for brénslets
livscykel och forbranning, undantag fran skyldigheten att anvdnda landstrom frén tillaten ut-
sléappsfri teknologi, mallen for Gvervakningsplanen, ackreditering av kontrolldrer, tilltrade till
databasen for overensstimmelse av kraven och databasens funktioner, mallen for intyg dver
Overensstimmelsen av kraven samt pafoljdsavgiftens storlek och betalningssitt.

4 Forslagets rattsliga grund och forhallande till proportionalitets- och
subsidiaritetsprinciperna

Den rittsliga grunden for forslaget ar artikel 100.2 i fordraget om Europeiska unionens funkt-
ionssitt (FEUF) genom vilket Europaparlamentet och rddet ges befogenhet att anta befogade
bestimmelser om sjo- och luftfarten i enlighet med vanligt lagstiftningsfoérfarande samt efter
horande av Europeiska ekonomiska och sociala kommittén. Beslut om godkidnnande av forsla-
get fattas i rddet med kvalificerad majoritet.

Statsradet anser att forslagets rattsliga grund ar korrekt.

I enlighet med subsidiaritetsprincipen i artikel 5.3 i fordraget om Europeiska unionen (EUF) ska
atgirder som omfattas av delad befogenhet endast genomforas pa EU-nivd om medlemsstaterna
inte sjdlva kan uppna de planerade dtgirderna i tillrdcklig utstrickning, utan om de béttre kan
uppnés pad EU-niva pa grund av dtgirdens omfattning eller verkningar. Enligt artikel 5.4 i EU-
fordraget far unionens atgérder till innehall och form dock inte g& utover vad som ér nédvandigt
for att nd malen i fordragen.

Enligt kommissionen dr forslaget till forordning forenligt med den delade befogenhet som avses
i artikel 4.2 i FEUF. Kommissionen anser att endast atgérder pa EU-niva ér effektiva och att
frégan inte kan 16sas pé nationell, regional eller lokal niva. EU:s atgérder &r nédvéndiga for att
man ska kunna sikerstélla enhetliga forutsittningar for konkurrens inom sjotransporten i hela
EU. Forslaget begrinsas till dtgarder som dr nddvandiga for att uppfylla mélet i forslaget. Enligt
kommissionen dr forslaget ddrmed i enlighet med proportionalitetsprincipen. Aven statsradet
anser att forslaget ar forenligt med subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen.

Som rittsakt foreslds kommissionen en férordning som ér direkt tillimplig i alla medlemsstater.
Forslaget dr motiverat for att sékerstdlla att samma bestimmelser tillimpas inom hela unionen.
Aven Overvakningen, rapporteringen och verifieringen av utslapp frén sjotransporter regleras
genom en forordning (MRV-férordningen).

Kommissionen foreslar befogenhet at sig sjéilv att anta delegerade akter for att precisera eller
komplettera flera bestimmelser. De foreslagna delegeringarna géller komplettering av bestdm-
melserna i forordningen i ett senare skede om sa kriavs samt komplettering av administrativa
forfaranden och ar ddrmed motiverade. Nu ar de exakt formulerade och dr darmed forenliga
med proportionalitetsprincipen.

5 Forslagets konsekvenser

51 Miljokonsekvenser

Enligt kommissionens forslag omfattar regleringen energin som fartygen anvander under deras
resor inom EU och dé de ligger i hamn inom EU samt hélften av energin som fartygen anvénder

under resor mellan EU och tredjeldnder. Kommissionen har dock bedomt forslagets konsekven-
ser i enlighet med den geografiska tdckningen i MRV-forordningen, dvs. koldioxidutslépp fran
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alla resor inom det Europeiska ekonomiska samarbetsomradet och mellan det och tredjelén-
derna. Enligt det hér antagandet skulle forslaget minska koldioxidutsléappen fran fartygen med
11,1 procent &r 2030 i jimforelse med en situation dér inga kontrollatgédrder har vidtagits fram
tills dess. Ar 2050 ir motsvarande minskning uppskattningsvis 78 procent. Den verkliga ut-
slappsminskningen dr alltsé ldgre &n dessa uppskattningar. Uppskattningen beaktar inte heller
andra gaser 4n koldioxidutslapp. Enligt konsekvensbeddmningen av utslédppshandelsforslaget
ar 98 procent av véxthusgasutslédppen inom sjdtransporten koldioxid for ndrvarande. Andelen
ovriga gaser &r enligt kommissionens bedomning hdgst 4 procent &r 2050 inom EU:s interna
sjotransport.

Den totala viaxthusgasintensiteten for marina brianslen uppskattas & sin sida forbéattras ar 2030
med 6 procent och &r 2050 med 74 procent. Kommissionen uppskattar att andelen fornybara
och koldioxidsnala brinslen av energin som anvénds i sj6farten inom Europa ér 8,6 procent ar
2030 och 88,8 procent ar 2050 i och med forslaget. Utan atgérder skulle motsvarande andelar
enligt kommissionen vara 0,3 procent och 1,4 procent.

Konsekvensbeddmningen for FuelEU Maritime-initiativet innefattar ingen jimforelse mellan
olika geografiska tidckningar. I konsekvensbedomningen som utarbetades for utsléppshandeln
inom sjofarten bedomer kommissionen att koldioxidutsléppen frin sjoresor inom EU i ett bass-
scenario dr 46 miljoner koldioxidton ar 2030. Enligt basscenariot dr koldioxidutsldppen fran
resor mellan EU och tredjelédnder 138 miljoner koldioxidton; hélften av resorna mellan EU och
tredjeldnderna skulle producera 92 miljoner koldioxidton. Utdver utsldppshandeln innefattar
konsekvensbedomningen dven konsekvenserna av FuelEU Maritime-forslaget. Det finns inga
motsvarande uppskattningar for metan och dikvéveoxid, som har foreslagits ingé i FuelEU:s
tillimpningsomrade, men ju bredare den geografiska tickningen dr desto fler utslapp omfattar
regleringen. Kommissionen har identifierat att en omfattande geografisk tickning utgér en risk
for motreaktioner frén tredjelénderna.

Kommissionens foreslagna reglering ldmpar sig endast for fartyg med en bruttodriktighet pa
over 5000. Fartyg med en bruttodréktighet pa dver 5000 som anloper EES-hamnarna orsakar
dock 6ver 90 procent av de totala koldioxidutsldppen inom sjofarten i det Europeiska ekono-
miska samarbetsomradet. I konsekvensbeddmningen av utsldppshandels-forslaget bedomer
kommissionen att en nedre gréins for fartygsstorleken pa 400 i stillet for den foreslagna brutto-
dréaktigheten pa 5000 skulle fyrdubbla antalet aktdrer inom utsldppshandeln inom EU.

Kommissionen bedomer att forslaget okar anviandningen av fornybara och koldioxidsnala
branslen samt nya utsldppsfria teknologier inom sjofarten sa att antalet fartyg som anvinder
branslecellsteknologi uppskattas utgora 18,9 procent av Europas flotta och andelen fartyg som
anvinder el 5,4 procent ar 2050. Enligt kommissionen skulle dessa fartyg inte alls trafikera utan
den foreslagna regleringen.

Kommissionen har bedomt att risken for koldioxidlackage i forslaget dr 1ag eftersom regleringen
riktar sig till efterfrdgan pé brénsle. Om regleringen skulle rikta sig till brinsleleverantdrerna
(distributions- eller inblandningsskyldighet for brénsle) skulle regleringen endast kunna gilla
brénsleleverantdrer inom EU och fartygen skulle delvis kunna undvika konsekvenserna genom
att skaffa sitt bransle utanfor EU. I det hér fallet ar risken for undvikande av kraven betydande.
Dessutom beddmer kommissionen att ett extra hamnanldp for att forkorta en resa till eller fran
EU kostar mer dn nyttan som uppkommer fran ett extra hamnanl6p for att undvika tillimpningen
av regleringen.
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Forslaget minskar dven utsldppen i luften. Kommissionen bedomer att alla luftutsldpp som be-
aktats i konsekvensbedomningen'? kommer att minska med 6 procent &r 2030 i jaimforelse med
inga atgirder alls. Ar 2050 ir motsvarande siffra 15-27 procent beroende pa luftutslippen.

Kommissionen har beddomt att klimat- och luftskyddsférdelarna med forslaget uppgar till totalt
138,6 och 10 miljarder euro aren 2021-2050.

5.2 Ekonomiska konsekvenser

Kommissionen har bedomt att kraven enligt forslaget kostar totalt 89,7 miljarder euro for rede-
rierna och andra operatorer aren 2021-2050. Av dessa kostnader uppskattas kapitalkostnaderna
uppgé till 25,8 miljarder euro och briinslekostnaderna till 63,9 miljarder euro. A andra sidan
uppskattas fartygens driftskostnader minska med cirka 2,3 miljarder euro. Bolagens administ-
rativa kostnader uppskattas uppga till cirka 0,5 miljarder euro. Prishdjningen pé brénsle upp-
skattas hoja fraktpriserna med 0,8—15,1 procent.

Enligt kommissionens bedomning medfor investeringarna i infrastrukturen for alternativa
branslen direkta kostnader pa cirka 5,7 miljarder euro for hamnarna, dessutom medfor utarbe-
tandet av anvisningarna for en siker hantering av bréinslet kostnader pa cirka 1,8 miljoner euro.

Med beaktande av de totala kostnaderna och klimat- och luftskyddsfordelarna bedémer kom-
missionen att nettofordelarna med forordningen uppgar till cirka 58,4 miljarder euro fram till ar
2050.

Statsradet har preliminirt bedomt forslagets kostnadskonsekvenser for Finland. Ar 2030 upp-
skattas kolintensitetkravet oka brénslekostnaderna for sjdfarten som betjanar den finlindska ut-
rikeshandeln med cirka 100—300 miljoner euro med den tickning som kommissionen foreslar.
I takt med att kraven skdrps forvéantas kostnaderna mangdubblas fore ar 2040. Bedomningen
grundar sig pé volymen av bréinsle anvént ar 2019. I bedémningen antas transportprestationen
forbli konstant. Den 6kade anvéndningen av brénsle i vintersjofarten ingér dven i bedomningen
som grundar sig pa forbrukningen ar 2019. I bedomningen har man antagit att kraven i bestdm-
melsen uppfylls genom att 6ka anvdndningen av biodiesel. Utvecklingen av brénslepriserna ar
valdigt osdker. Detta framtrader sérskilt med avseende pa alternativa brénslen. Dessutom inver-
kar utslappsfaktorerna for bréanslet i forslaget pa kostnadsuppskattningen, det behdvs mer in-
formation om dessa. Eventuella bidrag fran andra utslappsminskande atgirder for anvandningen
av alternativa brinslen och de 6kade kostnadskonsekvenserna har inte beaktats.

Forslaget kan grovt uppskattas paverka den finldndska nationalekonomin enligt samma princi-
per som utslédppshandeln for sjofarten. Konsekvenserna av utsldppshandeln for sjofarten utred-
des innan kommissionens forslag. Pa grundval av utredningen kan man uppskatta att utslapps-
handeln for sjofarten i den form som kommissionens foreslar sdnker nationalprodukten med
0,04—0,06 % ar 2040 i jamforelse med basscenariot utan utsldppshandel, ifall priset pa utslapps-
ritten dr 50 €/t CO2. De érliga kostnaderna for utslédppshandeln for sjofarten ér da 210 miljoner
euro. FuelEU Maritims konsekvenser for nationalekonomin kan uppskattas vara i samma klass
som utslédppshandelns pé enbart den arliga kostnadsnivdn. Om kostnaderna fér FuelEU Mari-
time-forslaget och utslappshandeln bada for sig ér cirka 200 miljoner euro per ar kan man grovt
uppskatta att de har en fordubblande effekt for nationalekonomin i jamforelse med effekten av
enbart utslappshandeln. I bedomningen har man dock inte beaktat hur mycket anvdandningen av

12 Kviiveoxider, kolmonoxid, flyktiga organiska féreningar som inte innehaller metan, smapartiklar
(PM10) och svaveloxider.
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alternativa branslen minskar behovet av att kdpa utsléppsratter. Detta kan ha en ddmpande in-
verkan pé kostnadsdkningarna.

Enligt utredningen av utsldppshandeln for sjofarten uppkommer konsekvenserna for national-
ekonomin till f6ljd av dyrare import, forsvagad priskonkurrenskraft for exporten och minskad
export samt konsekvenserna for den inhemska marknaden. Konsekvenserna for exporten ar
storre inom de flesta branscher ju storre den geografiska styrningen dr. Med avseende pé kon-
sumtionsvaror kan 6kningen av importpriserna direkt hénforas till hushéllens konsumtion och
en minskad konsumtion minskar nationalprodukten néstan lika mycket som den minskade ex-
porten. Mervérdesskatten for branscherna inom priméarproduktion och materialintensiv forad-
ling, sdsom skogsindustrin, metalltillverkning och oljeraffinering samt handel och transport
sjunker da dkningen av kostnaderna inte kan 6verforas till exportpriserna. Konsekvenserna for
konkurrenskraften beror pa om produktionsbranscherna i andra linder méter samma eller olika
stor kostnadsokning som den konkurrerande finldndska produktionen. Det &r valdigt svart att
beddma fordndringen i konkurrenskraften for produktion som finns i manga olika ldnder och
olika vérldsdelar, 4ven med beaktande av den gemensamt konkurrerande exportmarknaden i
forhallande till férandringarna som sker i Finland.

Fuel EU Maritime-forslaget inverkar pa vintersjofarten framfor allt pa grund av stigande bréns-
lepriser eftersom isforstirkta fartyg forbrukar mer brinsle &n andra fartyg bade 1 is och i1 6ppet
vatten. P4 grund av de isforstérkta fartygens stora briansleférbrukning och utsldpp kan kommiss-
ionens forslag uppmuntra till att i allt stérre méngd skaffa fartyg som ar optimerade for Gppet
vatten. Pa sa sitt kan man anta att forslaget leder till en minskning av handelsfartygens obero-
ende isgangsformaga. Detta leder till en 6kad méngd isbrytarassistans och behov av en stdrre
isbrytarkapacitet for att trygga servicenivan sarskilt under medelsvéra och svara vintrar.

De okade driftskostnaderna for isforstirkta fartyg i trafik kan medfoéra ekonomisk press pé att
anvinda fartyg utan isklass som inte ldmpar sig for isdrift eller fartyg med légre isklass och ett
behov av att dndra trafikbegransningarna for vinterperioden sérskilt pd Ostersjon vid trafik ut-
anfor EU. Detta kan medfora konsekvenser for sjosdkerheten for vintersjofarten pa Ostersjon.

D4 de isforstérkta fartygens kostnader 6kar kan deras mdjlighet att fa returlaster fran Europa till
Ostersjon i vissa fall forsvagas. Detta kan siinka logistikens effektivitet och dka utsldppen.

Forslaget om skyldigheten att anvinda landstrom forutsitter tilliggsinvesteringar for de contai-
ner- och passagerarfartyg, med en bruttodraktighet pa 6ver 5000 som anldper finldndska ham-
nar, och som @nnu inte har mojlighet att anvidnda landstrom. Investerlngskostnaderna for con-
talnerfartygen och passagerarbilfarjorna uppskattas uppgé till ndgra tio miljoner euro. Anvéand-
ningen av landstrom i hamnarna &r dock ett kostnadseffektivt sitt for foretag som forbrukar
mycket energi i hamn att bidra till att uppfylla kolintensitetskravet. Driftskostnaderna for land-
strom blir uppskattningsvis ldgre dn driftskostnaderna for biodiesel i hamn. Uppskattningen
grundar sig pa uppgifter fran fartygsanlop i finldindska hamnar ar 2019.

Aven andra forslag i kommissionens 55-beredningspaket har kostnadsokande konsekvenser for
sjofarten. Samtidigt kan den styrande effekten av andra utsléppsminskningsatgarder leda till en
minskning av kostnaderna for FuelEU Maritime-forslaget. I energi-skattedirektivet foreslés att
skattefriheten for brénslen inom sjdfarten upphor i trafiken inom EU. Sj6farten foreslés inklud-
eras 1 EU:s nuvarande utsldppshandelssystem.

Ifall &ndringarna i energiskattedirektivet godkénns i enlighet med kommissionens forslag skulle
energiskattedirektivet 6ka kostnaderna for Finlands sjofart med cirka 40—50 miljoner euro per
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ar. Uppskattningen grundar sig pa direktivforslagets minimiskattenivd, mangden brinsle som
anvinds ar 2019 och beaktar FuelEU Maritime-forslagets konsekvenser.

Enligt ovan uppskattas utslédppshandeln for sjofarten 6ka kostnaderna for sjéfarten som betjénar
Finlands utrikeshandel med 210 miljoner euro ar 2030 till ett pris pa 50 €/t CO2per utslappsritt.
Det rader stor osidkerhet om prisantagandet for utsldppsriétter. I beddmningen antas transport-
prestationen forbli konstant. Beddmningen beaktar konsekvensen av IMO:s kolintensitetsbe-
stimmelse pa grundval av preliminéra uppgifter men inte utslippshandelns eller FuelEU Mari-
time-forslagets bidrag till en minskning av utslappen och utsldppshandelns kostnader.

5.3 Administrativa konsekvenser

Forslaget till forordning forutsitter att en Gvervakningsplan utarbetas for fartyget och planens
aktualitet ska kontrolleras varje ar. Fartyget ska &rligen 1dmna in uppgifter om fartygets trafike-
ring och om brénslet som fartyget anvént inom EU till kontrolléren. Som en del av planen och
de rapporterade uppgifterna om utslappsintensiteten ska fartyget 1amna in uppgifter om utslapp-
sintensiteten for de alternativa brénslen som anvénts pé fartyget. Kontrolloren kontrollerar och
verifierar planen och fartygets arliga utslapps- och bréansleuppgifter. Dessutom ska alternativa
branslen som anvinds pa fartyget certifieras. Sdsom ovan konstateras bedomer kommissionen
att de administrativa kostnaderna for bolagen uppgér till totalt cirka 0,5 miljarder euro &ren
2025-2050. Kommissionen har inte kunnat bedoma kostnaderna for certifieringen av branslen.

6 Forslagets forhdallande till grundlagen samt de grundliggande och
minskliga rittigheterna

Forslaget till forordning genomfor & sin sida den grundldggande miljérétten som avses i 20 § i
grundlagen och var och ens rétt till en sund miljo genom att stélla krav pa vixthusgasinnehéllet
1 energin som anvéands pa fartygen.

Forslaget till forordning innehéller ett forslag till pafoljdsavgifter som skulle samlas av kom-
missionen. Pafoljdsavgifterna ska pafylla konstitutionella ramvillkoren f6r administrativa
sanktioner.

7 Alands behorighet

Enligt 18 § 10 punkten i sjélvstyrelselagen for Aland har landskapet lagstiftningsbehdrighet i
drenden som géller bl.a. miljoskyddet, och enligt 18 § 22 punkten i drenden som géller nirings-
verksamhet. Enligt 27 § 13 punkten i lagen har riket & sin sida lagstiftningsbehdrighet i drenden
som géller handelssjofarten och farleder for handelssjofarten.

Trots att forslagets mal &r att 6ka anviandningen av alternativa bréanslen inom sj6trafiken och i
sista hand att minska vixthusgasutsldppen, det dr friga om atgérder for handelssjofarten. Pa sa
sétt anses forslaget inga i rikets befogenhet.

Sjofarten dr av sirskilt stor betydelse for Aland.

8 Behandling av forslaget i Europeiska unionens organ och den nationella
behandlingen

Forslaget behandlas i rddets arbetsgrupp for sjofart. Forslaget presenterades forsta gangen i ar-
betsgruppen den 1 september 2021.
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Europaparlamentet har d&nnu inte inlett behandlingen av forslaget. Det utskott som ansvarar for
forslaget och dess rapportor ér inte kénda.

I det hér skedet finns ingen information om de 6vriga medlemsstaternas stdndpunkter.
9 Nationell behandling av forslaget

Statsradets skrivelse har beretts i kommunikationsministeriet i samarbete med arbets- och né-
ringsministeriet, miljdministeriet och Transport- och kommunikationsverket.

Ett skriftligt forfarande om 55-beredskapspaketets alla forslag ordnades den 15.7-12.8 for de
relevanta sektionerna (miljo, energi, jordbruk och livsmedel, skog, trafik, budget och beskatt-
ning). Forslagen behandlades i avdelningarnas gemensamma mote den 11 augusti 2021. Ett
skriftligt forfarande om U-skrivelsen om FuelEU Maritime-initiativet ordnades for trafikavdel-
ningen den 25-26.8.2021. Dessutom har en intressentgruppsdiskussion ordnats om forslaget
den 29 juli 2021. U-skrivelsen behandlades vid EU-ministerutskottet den 24 september 2021.

10 Statsradets standpunkt

Kommissionens meddelande om 55-beredningspaketet i samband med behandlingen av e-bre-
vet markerade EU-ministerutskottet (3.9.2021) att Finland 4r en del av Paris klimatavtal som
forbinder Europeiska unionen. Malet forutsitter uppbyggnad av langsiktiga klimatatgarder sa
att EU:s koldioxidneutralitet uppnas socialt, ekonomiskt och ekologiskt pa ett héllbart sétt fore
ar 2050. Som en del av det hir malet anser statsradet att det &r viktigt att klimatmaélet pa minst
55 % som faststéllts for ar 2030, och som dven kan Overskridas, uppnds som resultat av for-
handlingarna om 55-beredskapspaketet som helhet.

Forslagen i beredskapspaketet har flera korsvisa effekter och statsradet betonar att upprétthal-
landet av beredskapspaketets ambitionsniva ska sdkerstéllas som helhet.

Statsrédet anser det viktigt att forhandlingarna framskrider raskt sé att det finns tillrackligt med
tid for atgdrderna. Samtidigt betonar statsridet att 55-beredskapspaketet dven styr EU:s dver-
géng mot en klimatneutral ekonomi. Overgéngen ska genomforas socialt, ekonomiskt och eko-
logiskt pé ett héllbart, effektivt och kostnadseffektivt sétt med beaktande av aspekter relaterade
till forhindrande av forlusten av biologisk mangfald, digitalisering samt en rittvis dvergang.

Statsrddet bedomer forslagen ur en dvergripande nationell och europeisk synvinkel. Vid sidan
av klimateffekterna ska forslagen mangsidigt beakta effekterna for bland annat konkurrensen,
statens totalinkomst och Finlands betalningar till EU. Dessutom é&r det viktigt att systematiskt
bedoma beslutens effekter for medborgarnas vilbefinnande.

Statsradet stoder atgiarderna pd EU-nivd om en 0kad anvindning av alternativa brinslen i sjo-
trafiken. Statsrddet anser att det &r viktigt att man genom EU:s atgérder framjar 6kningen av
andelen alternativa brénslen inom sjofarten. Det dr endast mojligt att uppna betydande utslépps-
minskningar med hjilp av alternativa brénslen och drivkrafter och deras andel &r fortfarande
vildigt 14g inom sjotrafiken. Atgirderna ska genomforas pa ett sitt som ir effektivt med avse-
ende pa utsldppsminskningarna och beakta medlemsstaternas konkurrenskraft. Forslaget kan ha
betydande konsekvenser for Finlands sjokluster, utrikeshandeln och den nationella konkurrens-
kraften. Sjoklustret dr en betydande ekonomisk aktdr i Finland. Sjdtransporterna ér livsviktiga
for Finland och dérfor verkar Finland for att sjofartens konkurrenskraft och vintersjofartens sir-
skilda forhallanden beaktas i kommissionens forslag om sj6farten.
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Statsradet stoder kommissionens foreslagna teknologineutrala tillvigagingssitt och den steg-
visa atstramningen av vaxthusgasintensiteten for energin som anvénds pa fartyget. Statsradet
stoder inforandet av krav for fartygen.

Enligt statsradet ska kolintensitetsmalen stéllas pa en niva som sikerstéller tillrackligt utslapps-
minskningar med beaktande av EU:s koldioxidneutralitetsmal. Dessutom ska man fésta upp-
marksambhet vid tillgdngen till och kostnader av héllbart producerade alternativa brénslen.

Det réder osdkerhet kring prisutvecklingen av och tillgdngen till alternativa marina brinslen.
Statsradet anser att det &r bra att kommissionen bedomer forordningens funktionalitet och ut-
vecklingen av, priset pa, héllbarheten av och tillgangen till teknologin for alternativa brénslen i
god tid fore ar 2030 och regelbundet darefter.

Statsradet stoder den foreslagna anvéndningsskyldigheten av landstrom for container- och pas-
sagerarfartyg. Man bor dock fasta uppmérksamhet vid utvecklingen av tillgangen till landstrom
for att kunna undvika att fartygen straffas for att det inte dr mojligt att anvénda landstrém i
hamnen. Det hér har en viktig roll i forordningen om infrastrukturen for alternativa brinslen.
Senare ska man fundera Over att utvidga anviandningsskyldigheten av landstrom &ven till andra
fartygstyper. Statsradet féster uppmairksamhet vid att anvindningen av landstrém for uppvérm-
ning av fartygen ir mer utmanande dn overforingen av annan energianviandning pé fartyget till
landstrom.

Statsradet anser att det i princip &r bra att forslaget har samma geografiska och fartygsrelaterade
tackning som i utsldppshandeln for sjotrafiken. Forslaget ska dock vidare bedomas med beak-
tande av effektiviteten ur utsldppsminskningarnas synvinkel, sikerstéillandet av tillgdngen till
branslen och den administrativa bordan.

Enligt statsradet ska man i bestimmelsen stréva efter att minimera den administrativa bordan
fran 6vervakningen, rapporteringen och verifieringen samt certifieringen av brénslen.

Statsradet anser att pafoljdsavgifterna som faststélls for bristande dverensstimmelse med kra-
ven ska vara effektiva. Statsrddet stdder kommissionens forslag om anvidndning av pafdljdsav-
gifter for snabbt ibruktagande av fornybara och koldioxidsnéla branslen inom sjdtrafiken.

Forslagets tilldggskostnader beror pa prisutvecklingen for brinslet samt branslets utslappsfak-
torer. Det behovs ytterligare uppgifter om fornybara branslens utslappsfaktorer och deras grun-
der pé basis av vilka man dven kan bedoma tillvigagingssittets forenlighet med andra rattsak-
ter, sdsom direktivet om fornybar energi. Statsradet anser i princip att ett enhetligt tillviigagangs-
sétt kan uppnas.

Da forhandlingarna framskrider ska uppméarksamhet fastas vid den aterstadende tiden for genom-
forandet. Finlands standpunkter kompletteras vid behov pa grundval av forslaget och ytterligare
uppgifter om lagstiftningspaketets helhetskonsekvenser. Det &r viktigt att folja upp 55-bered-
skapspaketets overgripande effekt pa Finlands sjokluster.
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