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FORORD

Klimathotet ar var generations stérsta utmaning. | Sverige ar det transportsektorn
som star for det i sarklass stérsta oljeberoendet. Energin till inrikes och utrikes
transporter kommer till 95 procent fran fossila drivmedel. Sverige har en geografisk
fordel med sin langa kust och drygt 50 hamnar. Med en klimatfokuserad
transportpolitik kan sjofarten bidra till en snabbomstallning av godstransporterna.

Sjofarten ar ett av de mest energieffektiva satten att transportera stora
godsméngder. Inrikes sjofart utgér i dagslaget enbart atta procent av den totala
hanteringen av gods i svenska hamnar, vilket inte ar mycket med tanke pa
forutsattningarna. Genom att battre utnyttja inrikes sjofart skulle vagnatet kunna
avlastas fran tung trafik.

Det som saknas ar ekonomiska styrmedel som prioriterar det klimatsmarta framfor
det klimatforstorande och en samlad strategi for hur sjofarten ska kunna bli en del i
klimatomstallningen. Det innefattar ocksa att sjofarten maste ta ett storre ansvar for
utslépp av saval olja som intrédng i kdnsliga marina miljéer. Hittills har sjofarten
sluppit undan manga av de utslappskrav av luftféroreningar som landbaserade kallor
haft sedan lange. Ett grundlaggande krav for den svenska regeringen i egenskap av
ordforande | EU under Képenhamnsmoatet ar darfor att internationell sjofart och
internationellt flyg ska in i Kyotoavtalet.

Sjofarten kan bara bli langsiktigt hallbar om bunkeroljan byts ut mot ett fornybart
drivmedel. Utifran dagens kunskap verkar biogas vara det optimala alternativet.
Staten maste ta ansvar for att det byggs upp produktion och anldggs infrastruktur for
distribution av biogas. Nar Sverige omvandlades fran ett fattigt jordbruksland till ett
industriland tog staten ansvar for att elnat, jarnvagar, telekommunikationer och
annan samhéllelig infrastruktur byggdes ut. Pa samma satt maste staten svara for de
grundlaggande funktioner som behévs for overgangen till ett fossilfritt samhalle.

Sjofarten ar en viktig pusselbit som ofta gloms bort i klimatdebatten. Miljopartiet vill
med detta inspel belysa sjofartens potential som snabbomstallare for klimatet, och
samtidigt ge konkreta forslag pa hur dess miljopaverkan i form av luftféroreningar,
oljeutslapp och naturintrdng ska kunna minska. Vi vill verka fér ldngsiktiga villkor fér
farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet. Miljopartiet avvisar darfor regeringens
beslut om att avreglera farjetrafiken till Gotland och anser att staten ska ta storre och
inte mindre ansvar Gotlandstrafiken.

Peter Eriksson, sprakror
Karin Svensson Smith, trafikpolitisk talesperson
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SJOFARTENS POTENTIAL

KAN VARA ENERGIEFFEKTIVT

Sveriges drygt 50 hamnar och vattenvagar har en stor potential att avlasta vagnatet och darmed
minska klimatbelastningen. Det storsta hindret for att f& klimatsmarta losningar ar bristen pa
konkurrensneutralitet mellan transportslagen. | dag bar inte de olika transportslagen sina egna
kostnader. Sjofarten har farleds- och lotsavgifter, ddremot inte lastbilarna. Avgifterna finansierar till
stora delar Sjofartsverkets verksamhet. Det kravs styrmedel och beslut som ger rattvisa villkor mellan
de olika transportslagen. Darfor ar inférande av kilometerskatt for lastbilar avgorande for att ge
sjofarten ratt forutsattningar att bli ett klimateffektivt alternativ till de tunga lastbilar som idag blir allt
fler pa vagarna.

Sjéfarten ar en heterogen transportsektor. Det finns bdde mycket energieffektiva transporter,
framforallt i form av fraktfartyg med lag hastighet. Samtidigt kommer fler och fler snabbfarjor vars
klimatpéverkan &r mycket stor, att jamfora med flyget. Energiférbrukningen 6kar med kvadraten av
hastigheten, vilket innebar att en fordubblad hastighet ger en fyrdubblad energifdrbrukning. Sjéfartens
befrielse fran klimatskatter gor den mindre effektiv an vad den skulle vara med tydliga styrmedel.
Eftersom den stora potentialen for en klimatomstallning finns for godstransporter med sjéfart har vi
valt att ldgga tyngdpunkten dar.

Det ar sarskilt lampligt att kombinera godstransporter med sjofart och jarnvag. For att dstadkomma
det krévs strategiska satsningar pd hamnar. Hamnen &r ju alltid en omlastningscentral, och for att na
klimatmalen ar det avgérande att omlastning sker till jarnvég i forsta hand. Ett positivt och aktuellt
exempel ar att Jernhusen och Malarhamnar 6ppnar en ny kombiterminal i Vasterds vid &rsskiftet
2009/2010'.

Enligt en studie fran International Maritime Organisation (IMQO) fran 2009 beréaknas férbattrad
fartygsdesign och férbattrad drift kunna minska sjéfartens utslapp med upp till 75 procent?. Stora
minskningar ar sdledes inte bara nédvandiga, utan ocksa av marginell kostnad for sjéfarten, som
ocksa har mycket att vinna pa en mer energieffektivanvandning av brénslet. IMO beraknar att
nuvarande fartyg skulle kunna minska sina koldioxidutslapp med 255 miljoner ton, en minskning med
ungefér 20 procent, utan nagra extra kostnader.

2 700 ton s&gat virke far plats i ett Vanermax-fartyg, det motsvarar 104 lastbilar med semitrailers. Intill
Vanern och Malaren finns en stor basindustri som ar beroende av sjofarten. | Malaren skulle man
behova fa in storre fartyg for att sjofarten ska verleva, vilket kraver en breddning av slussen i
Sodertalje. Hamnforetagen i Vanern och Malaren menar att sjofartstrafiken skulle kunna férdubblas
om battre forutsattningar fanns. Fér Malarhamnars del motsvarar det 240 000 farre lastbilar pa
vagarna.

" http://www.malarhamnar.se/nyheter.asp,
2" Air pollution from ships” producerat av bl.a. Luft- och klimatsekretariatet, T&E, m.fl.,
http://www.airclim.org/factsheets/shipping08.pdf
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Bild 1. Antalet lastbilar for att transportera samma godsmangd som ett Vanermax-fartyg
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Kalla: Vanerhamn AB

SJOFARTENS OCH JARNVAGENS ANDEL AV TRANSPORTERNA AR FOR LITEN

De senaste aren har godstransporternas 6kning framforallt bestatt i att det blivit fler och fler lastbilar
pa vagarna. Varken jarnvagen eller sjéfarten har okat sina marknadsandelar. En viktig orsak ar att det
ar for billigt att transportera gods pa vég, lastbilarna betalar varken sina kostnader for
klimatpéverkan, olyckor eller slitage pd vdgarna. Det gor att mer energieffektiva transportslag
missgynnas. En annan anledning ar att begreppet just-in-time har misstolkats. Istallet for att innebéra
att kunden ska f& sin vara p& utsatt tid, har begreppet tolkats som att kunden ska kunna ringa med
kort varsel och f& sin vara snabbt levererad. Med battre planering och smartare lagerhallning skulle
manga lastbilstransporter kunna undvikas. Just-in-time har alltsa blivit en frdga om hastighet istallet
for tidsprecision.

| diagrammet nedan illustreras utveckling och prognoser for de europeiska godstransporterna frén
1990 fram till 2030, om inte nuvarande utslappstrender bryts. Dar framgar tydligt att 6kningen av
godstransporter de senaste tjugo aren har skett inom lastbilstrafiken. Andelen transporter med
jarnvag och sjéfart har i stort sett statt still. I de hogra spalterna framgar att om nuvarande trender
inte bryts kommer lastbilarna ha 75 procent av marknadsandelen &r 2030, jamfért med 58 procent
1990.
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Tabell 1. Godstransporter per transportslag i EU-27, 1990-2030
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Kalla: Copyright EEA, Copenhagen, 2009, http://www.eea.Europa.eu
Samma forhallanden galler nationellt. | Tabell 2 syns det tydligt hur andelen lastbilar pa vdgarna Gkat
dramatiskt i Sverige sedan 60-talet. Transporter i alla tre transportslag har 6kat i absoluta tal, men
tydligt ar att andelen sjofart och jarnvag minskat. 1995 gér vagtrafiken om sjéfarten i antalet

tonkilometer, det vill sdga sedan dess transporters mer gods med lastbil &n med sjofart i Sverige.

Tabell 2. Godstransporter i Sverige 1960-2006 i miljarder tonkilometer
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Kalla: Statens Institut fér Kommunikationsanalys (SIKA]
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LASTBILSTRAFIKEN MASTE MINSKA

En av de stora orsakerna till varfor klimatpaverkan fran godstransporter fortsatter att oka ar att
sjofarten och jarnvagen missgynnas nar lastbilstransporterna &r for billiga. Om man ska fa en effektiv
och konkurrensneutral hantering av godstransporter kravs det att man infor kilometerskatt for
lastbilstransporterna. Da kan vi fa bra kombinationer av vag, jarnvdg samt sjofart, och den potential
som sjofarten har i klimatomstallningen av godstransporterna kan utnyttjas fullt ut.

Ett flertal lander i Europa har redan infort kilometerskatt fér tunga lastbilar; Schweiz, Osterrike,
Tyskland och Tjeckien. Ytterligare lander som planerar att infora kilometerskatt ar Slovakien,
Frankrike, Slovenien, Nederldnderna, Polen och Danmark.

Sverige har haft kilometerskatt pa lastbilstransporter tidigare. Den 1 januari 1974 inférdes ett km-
skattesystem for dieseldrivna fordon i Sverige. Skatten var beroende av fordonets korstracka och togs
ut med ett visst belopp per tiotal kilometer. Systemet omfattade aven utlandska dieseldrivna tyngre
fordon som tillfalligt anvandes i Sverige. Skattesatserna var beroende av fordonsslag och skattevikt.

Den 1 oktober 1993 avskaffades kilometerskatten och ersattes med en punktskatt pa dieselolja. En
avgdrande orsak till avskaffandet var att systemet ansdgs kunna strida mot EG:s regler om fri rérlighet
och kunde anses utgora ett granshinder.

Att &terinfora kilometerskatten i Sverige har blivit aktuellt sedan EU har klargjort att alla
medlemslander har majlighet att inféra s&dana system. Frédgan har utretts av ett flertal myndigheter
och systemet anses kunna vara ett effektivt satt att oka internaliseringen av lastbilstrafikens
samhéllsekonomiska kostnader. Hur stor effekt en sddan atgard far beror pa skattens utformning och
vilka undantag som ges. Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA] anser emellertid att en
skatt i storleksordningen en krona per kilometer (genomsnitt) skulle leda till tio procents minskning av
trafikarbetet med lastbil och att utslappen av koldioxid skulle minska i motsvarande grad, 400 000 ton
pa arsbasis. Effekten pd transportarbetet skulle bli betydligt mindre eftersom sektorn skulle
effektiviseras.

SJOFARTENS POTENTIAL ANVANDS INTE IDAG

Medan landbaserade transporter far saval infrastruktur som underhall betalda med offentliga medel,
finansierar sjofarten sjalv sin infrastruktur. Men inte nog med det, man har ocksa ett avkastningskrav
p& Sjofartsverket. Sjofartsverket drivs som ett affarsdrivande verk, till skillnad frén Vagverket och
Banverket som &r anslagsverk. P& detta satt finansieras investeringar i vagtrafiken genom
skattemedel, medan sj6farten finansierar sina egna investeringar samt Sjofartsverkets verksamhet.
Handelssjéfarten finansierar till och med via farledsavgifterna en del av kostnaderna for fritidsbatarna.
Det ar lika ologiskt som om &kerinaringen skulle finansiera motorsporten. | dag kostar omlastningen
ibland mer ar vad det kostar att kdra hela vagen med lastbil. Det rimliga vore att staten finansierar de
investeringar som ar samhallsekonomiskt motiverade och att anvandarna oavsett transportslag star

for de kostnader som uppstar vid anvandning av infrastrukturen.

Staten har vid ett antal tidigare tillfallen forsokt hitta ett satt att infoga hamnarna i en rationell
godstransportstruktur som tillgodoser naringslivets behov. Detta har man misslyckats med flera
ganger. Det ar darfor djupt beklagligt att regeringen inte valjer att ta till vara de viktiga férslag som
kommit fram i Hamnstrategin®. Dar pekas ett antal strategiska hamnar ut som prioriterade for att
effektivisera transporterna och underlatta omlastning till jJarnvag. | samband med detta presenterades
dven en strategi® med forslag pa placering och utveckling av limpliga kombiterminaler.

Regeringen valjer att géra om proceduren annu en gadng genom att skjuta Gver ansvaret till regionerna.
Godstransporter &r i stor utstréackning internationella. Fér att fa effektiva godsfloden med minimal

* "Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet”SOU 2007:58
“ "Strategiska godsnoder | det svenska transportsystemet” SOU 2007:59
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miljopaverkan bor infrastrukturen utgd frén nationella och internationella strak. Darfér krévs en
nationell samordning.

EN SNABB OMSTALLNING MOJLIG

For att losa klimatutmaningen kravs att antalet lastbilar pa vagarna minskar. Mer gods behdver ga
med tag istallet for pa véag. Men kapaciteten i jarnvagsnatet ar alldeles for liten. Miljépartiet vill bygga
ut jarnvigskapacitet for bdde gods- och persontransporter, men det tar tid och kréaver stora
investeringar. Redan idag har Sverige en stor kapacitet for sjofartstransporter, med en lang
kuststracka och drygt femtio hamnar. Det gor att sjofarten redan idag kan ta over stora mangder gods
frdn vagarna for en transport som ar mycket mer energieffektiv. En annan férdel &r att det inte kravs
ndgra stora investeringar for att mojliggéra detta, vilket &r en stor vinst bdde ekonomiskt och ur
miljosynpunkt.

Sveriges geografi har stora fordelar eftersom vi kan anvanda vattenvagar mycket mer an ménga andra
lander. Trots den fardiga infrastrukturen i form av vattenvdagar och hamnar ar det idag svart att f&
lonsamhet for inrikes sjotrafik. Idag gér 85 procent av Sveriges utrikeshandel via en svensk hamn och
under 2006 hanterades totalt 180,4 miljoner ton gods®. Raknat per innevdnare omsatts det ungefar 18
génger mer gods i svenska hamnar an det globala snittet®.

Inrikes sjofart utgér i dagslaget enbart atta procent av totala hanteringen av gods i svenska hamnar,
vilket inte &r mycket med tanke pd forutsattningarna. Genom att battre utnyttja inrikes sjofart skulle
vagnatet kunna avlastas fran tung trafik.

For att genomfdra en klimatomstallning kravs tydliga styrmedel som dkar de klimatsmarta
transportslagens konkurrenskraft, till exempel genom en kilometerskatt for tunga lastbilar. Det
behovs ocksd en infrastruktur som gér det mojligt att lasta om frén sjofart till jarnvag, genom ett
strategiskt ndt av hamnar och kombiterminaler. Vi behdver inte vanta pa investeringar som tar manga
ar att bade besluta om och att genomféra.

GODS | STORSTADER

| m&nga storstéader finns mojligheter att minska antalet lastbilar p& vagarna genom att kombinera vag
med sjofart. | Stockholm finns tunga lastbiltransporter som inte far g over Essingeleden. Istéllet for
att gd via Vasteras med en omvag pé cirka 15 mil skulle de kunna transporteras nattetid pd vagfarjor
som har ledig kapacitet. Ett konkret forslag galler en farjeforbindelse mellan Slagsta och Ballsta.
Under den knappt timslénga resan pa en vagfarja kan lastbilschaufférerna f& vila. En vagfarja kan ta 3-
4 langtradare, vilket sparar 60 mil vagtransporter alternativt fyra dispensfordons belastning av
Essingeleden’. Med ratt planering och logistik kan man géra betydande vinster i tid, pengar, sakerhet,
utslapp och energiférbrukning.

Ett gott exempel pa en l6sning med omlastning som styrs av en varudgare ar Stora Ensos
systemtrafik, som tar bort onddiga led och har Goteborgs hamn som nod. In till Goteborg ar det
jarnvag eller bat, sedan systemfartyg ut. Goteborgs hamn har ett utvecklat jarnvagssystem med 24
olika tdgpendlar och 600 meter ldnga t&g som gar frén hamnen till olika destinationer ute i landet. En
barande tanke ar att skapa balanserade fléden med lika mycket gods i bada riktningarna. I méanga fall
ar kommunerna ocksd engagerade i att fa till stand tdgpendellésningar, till exempel Nassjé kommun
for Hoglandspendeln. | dag motsvarar systemet 120 000 lastbilar med vardera tva tjugofotscontainrar.
Det talas ofta om att jarnvag inte passar for korta transporter, men Uddevallapendeln bevisar
motsatsen. Frén Uddevalla till Géteborgs Hamn finns en sju mil [&ng jarnvég som transporterar
containrar till Goteborgs hamn.

> MP “Det gar att stilla om”, dokumentation fran seminarium | Riksdagen den 5 dec 2007
¢ Statistik fran SIKA www.sika-institute.se

" Skargérdsredarna, Faktablad: Det gar att aviasta vagnatet oka sdkerheten och minska
miljébelastningen i storstdderna
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| andra delar av Europa satsar man pé inre vattenvagar. Det finns 200 hamnféretag som arbetar i inre
vattenvdgarna i Europa. Dar transporteras i dag 485 miljoner ton gods. Wien har en nastan dubbelt s3
stor containerterminal som Goteborg, trots att det inte ar en kuststad. Tyskland bygger akvedukter
med hiss for fartyg. | Hamburg gar gods mellan terminalerna med hjélp av prémar och i manga stader,
som till exempel i Paris och London satsar man pé& att minska tréngseln i staderna med hjalp av
sjotrafik. Eftersom Vanern inte har en formell klassning som inre vattenvag ar den inte prioriterad for
godstransporter.

SVERIGE LIGGER LANGT FRAM - VINNER PA STORRE MILJOKRAV

Svenska rederier och hamnar ligger l&ngt fore andra vad galler miljohansyn. Detta beror delvis pa att
Ostersjon &r ett svavelkontrollomréde och att det finns m&nga rederier och hamnar som drivit p&
utvecklingen. Flera svenska rederier ar varldsledande pa miljo. Ett exempel ar Wallenius som redan
idag fyller kravet p& 0,1 viktprocent svavel i oljan®. Det innebér att skarpare miljckrav blir en
konkurrensférdel for dem, i synnerhet om det drivs igenom p& internationell nivd. Aven svenska
hamnar ligger l&ngt framme. Ett exempel &r hur Sjofartsverkets isbrytare forsorjs med fjarrvéarme i
Luled hamn, genom att anvanda spillvarme frén SSAB:s staltillverkning. P& sa satt sparas lika mycket
olja som skulle kravas for att varma 150 vanliga villor’. Ett annat exempel kommer fran Géteborgs
hamn dar elanslutning av Stora Ensos roro-fartyg gors i hamn. Ett roro-fartyg slapper i genomsnitt ut
ungefar 25 ton koldioxid, 520 kilo kvaveoxider och 22 kilo partiklar per ar om det inte férsorjs genom
landansluten el. Har finns stor potential fér miljovinster'®.

Sveriges Redareférening, Sverige hamnar och Sjofartsverket har nyligen skrivit en dverenskommelse
om att 6ka anvandningen av land-el i svenska hamnar''. Sveriges redareférening kommer nu att g& ut
till sina medlemmar och visa pé tekniska l&sningar.

SCHYSSTA ARBETSVILLKOR GYNNAR MILJON

Internationella Transportarbetarefederationen (ITF) arbetar for att minska s.k. bekvamlighetsflagg, det
vill séga fartyg som for en annan flagga an det land dar det verkliga 4gandet av fartygen &r'?. Dessa
flaggstater har ingen eller liten kontroll 6ver "sina” fartyg utan ar mest intresserade av att inkassera
registeravgifter. Ofta ar de bekvamlighetsflaggade fartygen i mycket daligt skick, vilket lett till
miljokatastrofer och forlisningar. Besattningarna pa bekvamlighetsflaggade fartyg har som regel
undermaliga anstallningsvillkor.

ITF jobbar for att avskaffa hela systemet med bekvédmlighetsflagg. Som delmal arbetar ITF for att
besattningarna pa bekvamlighetsflaggade fartyg ska fa dragliga villkor. ITF ar unikt bland fackliga
internationaler i det att man tecknar direkta kollektivavtal pa dessa fartyg, s.k. ITF-avtal. | dag &r 6ver
40 procent av de bekvamlighetsflaggade fartygen téckta av godkanda ITF-avtal®.

GOTLANDSTRAFIKEN

For sin utveckling och dverlevnad ar regionen Gotland med sitt 6-lage helt beroende av goda
farjeforbindelser till och fran fastlandet. Arligen transporteras cirka 1,6 miljoner passagerare, 465 000
personbilar och 740 000 langdmeter gods till och frén Gotland via Gotlandstrafiken'. N&ringslivet, som
till stor del utgérs av turism och sméféretagsamhet, star och faller med en palitlig och utbyggd

® Under 2007 uppmattes 0,98 procent svavel i genomsnitt, se mer info:
http://www.walleniuslines.com/sv/Vi-tar-vart-ansvar/Hansyn-till-miljon/Minska-svavelhalt-i-branslet/
? Sjorapporten, nr 7 2008, ... och i Luled f3r isbrytarna fiarrvarme

9 Sjérapporten, nr 7 2008, Har loser Goteborg ett miliGproblem

" Svensk Sjéfartstidning, 8 maj 2009, Bred overenskommelse om land-el / Sverige

'2SEKO Sjsfolk, http://www.sjofolk.se/index.php?option=com_content&view=article&id=16&Itemid=36
1

1

* SEKO Sjsfolk, http://www.sjofolk.se/index.php?option=com_content&view=article&id=16&Itemid=36
“ Destination Gotland, Faktablad: Vision for Gotlandstrafiken
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farjetrafik. Foretag, skolor och andra delar av det gotlandska samhallet har byggt upp natverk och
handelsutbyten delvis beroende pé att det hittills har gatt bra att dka upp till Stockholmsregionen over
dagen. Investeringsviljan hanger samman med garantier om forutsagbara och bra farjeforbindelser.
Aven manniskors vilja att bosatta sig pd 6n hanger samman med méjligheterna att kunna férflytta sig
mellan Gotland och fastlandet och kunna ta emot besok. Dessa férbindelser maste finnas till rimliga
priser samt med en god turtathet.

Farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet regleras genom upphandling av person- och godstrafik
mellan staten och rederi, for niarvarande Destination Gotland. Sedan ar 2000 har Rikstrafiken ansvaret
fér upphandlingen av denna trafik utifrdn sitt allménna uppdrag att ansvara for upphandling av
interregional langvaga persontrafik med flyg, t&g, farja och buss som ar "samhallsekonomiskt
motiverad men foretagsekonomiskt olénsam”. Rikstrafiken har ocksa tecknat avtal om tagtrafik och
viss busstrafik i olika delar av landet och om flygtrafik mellan olika orter i Norrland och Arlanda, samt
p& vissa linjer inom Norrland. Gotlandstrafiken star kostnadsméassigt for narvarande for en stérre del
av Rikstrafikens budget.

Tillforlitliga och l&ngsiktigt sakra kommunikationer till rimliga priser ar en vasentlig forutsattning for
all utveckling pa Gotland. En god livsmiljo forutsatter ocksd att utvecklingen ar ekologisk hallbar. Det
behovs en omstéllning av brénsleanvandningen for att trafikens klimatpéverkan ska minska sin
klimatpaverkan, vilket kréver en 6vergang fran fossilbrénslen till fornybara branslen och en rejal
energieffektivisering.

Ett viktigt syfte med Gotlandstrafiken ar transport av gods. | och med att hastigheterna har hojts ar
klimatpéverkan frén farjorna mycket stor. Det &r b&dde ekonomiskt och ekologiskt ineffektivt att godset
transporteras i htga hastigheter. | dagslaget gar snabbfarjorna till Gotland med en hastighet pa 30
knop, vilket gor att resan Nyndshamn-Visby tar dryga tre timmar och Oskarshamn-Visby knappa tre
timmar. Genom att sédnka hastigheten i dagens snabbfarjor till 22 knop skulle bransleanvandningen
kunna halveras, och restiden skulle bli fyra timmar [ang. Pa s& satt skulle man f& ett klimatsmart och
billigt transportsatt till Gotland. Sarskilt lampligt skulle det kunna vara att sanka hastigheten pd natten
eller vintertid.
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SJOFARTENS MILJOPAVERKAN

KLIMAT

| dagsléget ingdr inte internationell sj6fart i Kyotoavtalet, liksom inte heller internationellt flyg. Ur
klimatsynpunkt ar det uppseendevackande att bada dessa transportslag slipper undan &taganden, och
kan fortsatta att 6ka sina utslapp, utan ekonomiska styrmedel eller andra atgarder.

Sjofartens globala utsldpp av koldioxid beraknades under 2007 till 1046 miljoner ton, vilket motsvarar
3,3 procent av de globala koldioxidutsldppen 2007". Enbart internationell sjéfart beraknas under 2007
ha slappt ut 870 miljoner ton koldioxid, motsvarande 2,7 procent av de globala utslappen 2007. Om
nuvarande trend fortsatter kommer andelen att stiga till 6 procent av de globala utslappen 2020.

| samband med Kopenhamnsmatet 2009 aktualiseras frdgan om att inkludera internationell sjéfart och
internationellt flyg. De ar bada idag helt utan regleringar eller dtaganden. Alla sektorer méaste
inkluderas i Kyotoprotokollet, inte minst de som har en ansenlig del av klimatp&verkan och vars
trender gar at fel hall. Det ar giltigt for bade sjofart och flyg.

LUFTFORORENINGAR'

Nar andra landbaserade verksamheter fatt krav pa att minska sina luftfororeningar har sjofarten och
flyget ofta sluppit undan. Det ar en av forklaringarna till att utslappen av kvave, svavel och partiklar
frén sjofarten fortfarande &r mycket stora. Fartyg som ingér i internationell handel i Europas
omgivande hav slapper ut ungefar 2,3 miljoner ton svaveldioxid, 3,3 miljoner ton kvaveoxider och

250 000 ton fina partiklar per ar, enligt berékningar pa data fran ar 2000. Med nuvarande lagstiftning
beraknas sjofartens utslapp av svaveldioxid och kvaveoxid att 6ka med 40-50 procent till &r 2020
jamfort med &r 2000. | s& fall innebar det att utslappen fran internationell sjéfart runtomkring Europa
blir lika stor, eller till och med storre, an de totala landbaserade utslappen av dessa amnen i EU-27. |
dessa siffror ingar inte sjéfart som bedrivs pé nationell nivd, da dess utslépp finns med i nationell
rapportering av data.

Globalt har den kommersiella sjéfarten ndstan halften s& mycket partikelutslapp som den globala
bilflottan. Sjofarten slapper ut ungefar 900 000 ton partiklar varje ar. Den bidrar ocksa till 30 procent av
smog-bildande utslépp av kvaveoxider, och 5-8 procent av svaveldioxidutslappen globalt'. Eftersom 70
procent av sjofarten dger rum inom 400 km fran kustlinjen ar dessa utslapp ett allvarligt
halsoproblem. Enligt en dansk studie bidrar luftféroreningar fran sjéfarten i Nordsjén och Ostersjén
med hilsoskador som vérderas till 24 miljarder Euro per ar'®

For utslapp av svavel har det internationella samarbetet i UN International Maritime Organisation
(IMO]) antligen kommit till beslut . Efter aratal av forhandlingar, i Marine Environment Protection
Committee (MEPC]) under IMO, ndddes en dverenskommelse 1997 som tradde i kraft &r 2005. Den
innehaller ett globalt tak pa maximalt 4,5 procents innehall av svavel i fartygsbranslet. Den pekar dven
ut mojligheten att skapa sarskilda omréden dar det kan stéllas skarpare krav, s& kallade Emission
Control Areas (ECAs] eller svavelkontrollomraden. Ostersjon och Nordsjén &r sddana omraden, med
krav p& att svavelhalten inte far dverstiga 1,5 procent. Enligt ett beslut i april 2008 kommer kraven pa
svavel att skarpas. Fran och med 2020 kommer det globala taket bli 0,5 procent for svavel i
fartygsbranslet. | svavelkontrollomraden kommer gransen att skarpas till 1,0 procent &r 2010 och 0,1
procent till &r 2015.

IMO, PREVENTION OF AIR POLLUTION FROM SHIPS, Second IMO GHG Study 2009, sid 7

'®Om inte annat anges kommer fakta under denna rubrik frén "A/r pollution from ships” producerat av
bl a Luft- och klimatsekretariatet, T&E, m fl, http://wwwe.airclim.org/factsheets/shipping08.pdf

' Acid News, no 2, June 2009, Ships pollute half as much as the world'’s cars

"% Acid News, No 2, June 2009, Ship pollution costs billions
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For kvéve finns inte samma regleringar som for svavel. Det finns mals&ttningar om att kvaveutslappen
ska minska med 16-22 procent till 2011 jamfort med 2000, och med 80 procent till 2016. Men den
langsiktiga malsattningen till 2016 galler bara fér ECAs. Det saknas idag alltsd verkningsfulla redskap
for att minska kvaveutsldppen frén sjofarten. Ett forsta viktigt steg skulle vara att skapa sarskilda
kvévekontrollomréden, det vill saga motsvarande svavelkontrollomraden, dven med skarpare regler
for utslapp av kvave. Inte heller pd EU-niva finns ndgon typ av reglering av vare sig kvéve eller partiklar
for fartyg.

De totala kvéveoxidutslappen fran fartyg i Ostersjon beraknas till 370 000 ton under 2006 och 400 000
ton under 2007". Det innebér att sjéfartens utslapp av kvéve i Ostersjon ligger i samma
storleksordning som de sammanlagda landbaserade utslédppen frdn Danmark och Sverige.

USA och Kanada har nyligen lamnat in en gemensam ansdkan till IMO for att klassa en stor del av
deras kuststrackor som kontrollomraden for svaveloxider, kvaveoxider och partiklar [ECAs). Enligt
USA: s motsvarighet till Naturvardsverket (EPA] skulle ett sddant beslut leda till att radda mellan 3 700
och 8 300 amerikanska och kanadensiska liv varje ar fram till 2020 genom att satts skarpare krav pa
utslapp av luftfororeningar gentemot storre fartyg”. Mer an 100 miljoner manniskor i USA och Kanada
lever i omréden som har délig luft, med fororeningar som Gverskrider de halter som WHO satt upp
som halsofarliga. De foreslagna omradena stracker sig 200 sjomil (370 km) utanfor kusten, och
inkluderar vatten som angrénsar till Stilla havet, Atlanten och de stérsta 6arna pa Hawaii. Det kommer
att finnas maojlighet att inkludera fler omrdden efter hand. Enligt forslaget ska krav stallas som
innebar att svavelhalten i bréanslet minskar med 98 procent, utslapp av partiklar med 85 procent och
utslapp av kvaveoxider med 80 procent jamfort med nuvarande internationella krav. Denna ansokan
frdn USA och Kanada kommer att behandlas i IMO i juli 2009, och om det gér som planerat kan de nya
kontrollomrddena bérja galla frén 2012.

Sverige bor ta fasta p& det amerikanska och kanadensiska samarbetet i denna frédga, och kréva att
Ostersjon och Nordsjén ocks8 ska ha sarskilda standarder for utslépp av kvave och partiklar. |
dagsldget galler restriktionerna pa utslapp i egenskap av ECAs enbart svavel i dessa omraden.
Helsingforskommissionen (HELCOM) har i princip enats om att féresld att Ostersjon ska bli ett
kvavekontrollomrade.

Sverige bor ocksd driva pa for att hela Europas vatten ska bli utsldppskontrollomrdde for svavel, kvave
och partiklar. En sddan klassning skulle inte bara gynna miljon, utan dven den svenska sjofarten
eftersom den redan idag ligger langre fram i miljchanseende &n manga andra. Den svenska
regeringen bor driva dessa forslag vidare under ordfdrandeskapet.

OLJEUTSLAPP OCH INTRANG | KANSLIGA MILJOER

Ostersjon har ett speciellt ekosystem, det brackta vattnet i kombination med (8qg syreinférsel m.m., gér
att den &r sarskilt kdnslig. Ostersjon ar darfor klassat som Particular Sensitive Sea Area® (PSSA).
Under miljokvalitetsmalet "Hav i Balans samt levande kust och skérgérd” finns ett delmal att
utslappen fran olja och kemikalier frén fartyg ska vara forsumbara senast 2010. Tyvarr finns fakta som
pekar pd att oljeutslappen i Ostersjon fortfarande &r m&nga och att de har stora miljdeffekter. Enligt
en rapport av Larsson och Tydén vid Hégskolan pa Gotland? konstateras det sker upp mot flera tusen
illegala oljeutslapp per &r i Ostersjon och att mélet om att utsléppen frén olja och kemikalier frn
fartyg ska vara férsumbara senast 2010 &r langt ifran att nds.

Y Acid News nr 1, 2009, Baltic Sea - first nitrogen emissions contol area?

2 Acid News, no 2, June 2009, Cleaner ship fuels to save American lives

' Skyddsklassning av sarskilt kdnsliga havsomréden, som gors inom ramen for MARPOL -
konventionen

22 Kjell Larsson och Lars Tydén, /nventering av oljeskadad alfagel [dngs Gotlands sydkust under
perioden 1996/97 till 2007/08, Avdelningen for biologi, Hogskolan pa Gotland

PM 15 Sjofarten och klimatet



Miljopartiet de Grona Sidan 13 av 18

Utslapp av olja &r forbjudet i alla delar av Ostersjon, men ett stort antal utsldpp observeras varje &r av
myndigheterna kring Ostersjon. Mérkertalet r stort eftersom méanga utslapp aldrig upptécks. Det
finns uppgifter via Helsingforskommittén (HELCOM 2008]) som visar att utsléppen i sédra och norra
Ostersjon kan uppskattas till mer an 4000 per &r. Andra data fr&n Kustbevakningen indikerar att
utslappen &r ungefar 1600 per &r i hela Ostersjén. Alla dessa berékningar ar 6versiktliga och har
osakerheter, men tydligt ar det fortfarande gérs ménga oljeutslapp fran fartyg.

Mest avgérande for hur stor skada ett oljeutslépp far for faglar &r ndrdet sker och vardet ager rum,
mer &n volymen olja. Det beror p att sjof&glar ar ojamnt férdelade 6ver Ostersjon. Cirka 90 procent av
f8glarna 6vervintrar inom mindre 4n 5 procent av Ostersjéns yta. Ett litet oljeutsl&pp i ett omréde med
hundratusentals faglar omrade kan sld ut en stor del av fagelbestanden, medan storre utslapp i
fagelfattiga omréden kan ha liten effekt. Darfor ar det mycket viktigt att styra bort fartygstrafik fran
nationellt och globalt viktiga omrédden som hyser stora mangder sjofagel. Ett sddant omréde i Sverige
ar Hoburgs bank utanfér Gotlands sédra kust. Det &r klassat som ett Natura 2000-omrade. Den
syddstra delen av Natura 2000-omrédet Hoburgs bank &r dven klassat av IMO som ett omréde som
sjéfarten rekommenderas undvika. Trots detta tillats cirka 22 000 fartyg per ar passera genom
Hoburgs bank. S8 lange den hért trafikerade fartygsrutten mellan sydvéstra Ostersjon och Finska
viken korsar Natura2000-omradet Hoburgs bank kommer b&de alfdgel och grisslor att fortsatta
skadas genom oljeutsldpp. Ostersjéns bestdnd av alfdgel har minskat med cirka 70 procent de senaste
15 &ren, vilket bland annat orakats av oljeutslapp i fageltdta omraden®.

Bild 2. Sjb’fat trfil,(_ rJé_ i Ostersjon . . i . Ungefar 50 000 fartyg

B o alle g e A " colour Explanation],|  Passerar Gotland varje ar.

resiz3s% | Siofartstrafiken |

Ostersjon férvantas tka
ytterligare i och med okad
handel med Ryssland,
inte minst med avseende
pa olja. Att hitta rutter
och andra atgéarder som
minimerar sjofartens
intrdng i kdnsliga miljcer
ar darfor avgorande for
Ostersjons framtid.

Kalla: Sjofartsverket

Z Hogskolan i Gotland, Remissvar 2009-03-25, Synpunkter om inrdttande av trafiksepareringar och en
rekommenderad rutt | vattnen kring Gotland, 755 2009-1653
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BARLASTVATTEN - ETT HOT MOT MARINA EKOSYSTEM

Understkningar som foretagits i ett flertal lander har visat att manga arter av bakterier, vaxter och
djur kan 6verleva i livsduglig form i barlastvatten och sediment i fartyg, dven efter flera manaders resa.
Nar barlastvatten eller sediment darefter slapps ut i en hamnstats vatten kan detta medféra att
skadliga akvatiska organismer och patogener, som utgor ett hot mot inhemskt mannisko-, djur- och
vaxtliv samt mot den marina miljon, etablerar sig dar.

Denna inforsel av frammande arter via barlastvatten har identifierats som ett av de fyra storsta hoten
mot varldens marina ekosystem. Sjéfarten transporterar dver 80 procent av varldens varor och tar
med sig ungefar 3 till 5 miljarder ton barlastvatten internationellt varje ar. %

Minst 7000 arter transporteras runt med barlastvatten runtom i varlden. De flesta av dessa arter
overlever inte resan, men vissa gor det och introduktionen av en ny art kan leda till stora
konsekvenser. Hela ekosystem kan forandras. | USA har till exempel den europeiska zebramusslan
etablerat sig i 40 procent av de inre vattenvdgarna, med kostnader p& kontrollatgarder pa uppemot en
miljard US dollar. ®

Ostersjén &r ett av varldens mest kinsliga havsomraden. En &g omsattning av vatten i kombination
med kyla och (g salthalt gor att artrikedomen &r [&g och sarbar. Slés en art ut av frammande
organismer sa finns ingen, eller f&, naturliga narliggande arter som kan ta 6ver. Det gor att
barlastkonventionen i hogsta grad behdver fa genomslagskraft. Ett viktigt forsta steg ar att Sverige
ratificerar konventionen.

FORSLAG PA ATGARDER

SJOFARTEN OCH FLYGET IN | KYOTOAVTALET

Vid klimatmotet i Kopenhamn ar det nédvandigt att internationella bunkeroljor inkluderas i
Kyotoprotokollet, s& att bdde sjofarten och flyget avkravs sitt klimatansvar. Ett exempel pd
malsattningar som framfors av ett flertal miljoorganisationer ar att sjéfartens utslapp av
klimatpaverkande gaser ska minska med minst 40 procent jamfort med 1990 ars niva till 2020, och
minst 80 procent lagre an 1990 &rs niva till 2050%. Det &r méalsattningar i enlighet med de senaste
ronen for att na tvagradersmalet.

EN STRATEGI FOR MINSKAD KLIMATPAVERKAN FOR SJOFARTEN VIA IMO

IMO bér stalla krav pa en minskad klimatpaverkan fran sjofarten. Det réacker inte med ett enskilt
styrmedel, utan det behdvs ett flertal som alla driver utvecklingen &t mer energieffektiva och
klimatsmarta lGsningar. Det behovs kortsiktiga sdval som l&ngsiktiga styrmedel, regleringar, tekniska
och driftsmé&ssiga dtgérder och ekonomiska incitament. Den Gréna Gruppen i EU-parlamentet har
uppmanat IMO att anta nédvandiga atgarder senast i juli 2009?’. Sverige bor driva frégan att IMO ska
utforma en strategi for att minska klimatpaverkan frén sjéfarten.

SJOFARTSVERKETS INVESTERINGAR BOR FINANSIERAS MED ANSLAG

Miljpartiet anser att Sjofartsverket bor finansieras med anslag. P& s& satt skulle staten ta ett storre
helhetsansvar fér den sjéfartens infrastruktur och pa ett battre satt optimera trafiken ur ett
klimatperspektiv. Detta gar hand i hand med ambitionen om ett transportslagsévergripande téank dar

% Globallast Partnership, http://globallast.imo.org/index.asp?page=problem.htm&menu=true

» Globallast Partnership, http://globallast.imo.org/index.asp?page=problem.htm&menu=true

% FoEl, WWF & Greenpeace International, Prevention of air pollution from ships, 22 May 2009, MEPC
59/4

7 Acid News nr 2 2008, No progress to reduce shipping climate impact
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olika transportslag ska samverka mellan varandra. | dagslaget &r det svart att fa till stdnd en séddan
samverkan eftersom Sjofartsverkets planering ligger utanfor dagens infrastrukturplanering.

Nar den framtida infrastrukturen planeras sa tas inte sjofartens potential tillvara, man utgar fran vag
och jarnvag eftersom det ar det som finansieras via skattsedeln. En viktig orsak ar att Sjofartsverket
finansieras av sjofartsnaringen. Ett viktigt motiv for att finansiera Sjofartsverket med anslag ar att det
underlattar att hitta en optimal férdelning mellan transportslagen i planeringen.

FRITIDSBATAR SKA INTE FINANSIERAS VIA HANDELSJOFARTEN

| dagsléget finansieras Sjofartsverkets verksamhet som ror fritidsbatar via den kommersiella
sjofarten, till exempel via farledsavgifter. Handelssjofarten ar pd s& satt med och betalar fritidsbatarna
med cirka 140 miljoner per ar®®. Den resterande delen betalas via anslag av staten. Det ar orimligt att
fritidsintressen pa detta satt ska finansieras av naringen. Det ger en subvention av fritidsbatarna fa
sjofartens bekostnad. Inte minst blir detta missriktat nar alla fritidsbatar, oavsett miljopaverkan, ar
helt obeskattade. Miljpartiet anser att en skatt bor inféras pé fritidsbatar for att tdcka bland annat
denna kostnad som ligger pd ungefar 277 miljoner kronor per &r”’. Skatten bor differentieras utifran
miljopaverkan.

KILOMETERSKATT FOR TUNGA LASTBILAR

Den forra regeringen aviserade att en sddan skatt skulle komma till 2010, men den nuvarande
regeringen verkar passa i frdgan. | Klimatberedningen var samtliga politiska partier éverens om ett
inforande av kilometerskatt for tunga lastbilar senast 2011. Miljopartiet anser att en kilometerskatt bor
inforas pa tunga lastbilstransporter med en geografisk differentiering. Enligt Miljopartiets
budgetmotion for 2009 bor skatten uppga till tva kronor per kilometer och inféras fran den 1 januari
2011,

GENOMFOR HAMNSTRATEGINS FORSLAG

Miljopartiet anser att Hamnstrategins prioritering av strategiska hamnar och godsnoder i huvudsak
bor genomforas vid beslut som ror sjofarten och dess interaktion med andra transportslag.
Miljoaspekter bor bli styrande for de avtal och dverenskommelser staten gor med dessa strategiska
hamnar. Istallet for att ta till vara de konkreta forslagen i utredningarna valjer regeringen att géra om
proceduren dnnu en gang genom att kasta tillbaka handsken till regionerna. Det rimmar illa med
regeringens malsattning om att starka det transportslagsdvergripande perspektivet i planeringen.

KOMBINERADE TRANSPORTER BOR ERSATTA LASTBILSTRANSPORTER

For att hitta smarta 6sningar pa hur vagféarjor kan bidra till att minska klimatpaverkan bor Vagverket
f& i uppdrag att sarskilt utreda hur végfarjor kan avlasta vdgarna genom transport av lastbilar.
Klimatvinst kan n&s om lastbilarnas rutter kortas av och genom energieffektivisering da stérre gods
gar via sjofart istallet for vég. Sarskilt intressant kan detta vara i storstdder dar vagutrymmet &r trangt
och mojligheterna till effektivisering ar goda.

TRANSPORTKOPARANSVAR - STATEN BOR GA FORE

Alla aktérer som koper transporter har maéjlighet att stalla krav pa klimatsmarta godstransporter vid
offentlig upphandling. Miljopartiet anser att staten ska ta sitt ansvar och pa detta satt premiera de
transportorer som tar sitt klimatansvar. Det ar inte bara den billigaste transportern som ska styra,
utan aven kvalitativa aspekter, sdsom klimat och luftkvalitet. Ett positivt exempel pa frivilliga atgarder
ar projektet Clean Shipping, som drivs i Vastsverige bland andra av Vastra Gotalandsregionen och
Business Region Goteborg®™. Tanken med projektet &r att pdskynda teknikutveckling, paverka export-
och importforetag att stélla krav pd miljo och halsa vid upphandling av transporter och samtidigt visa
pa goda exempel i branschen.

% Uppgift frén Mats Karlsson pa Sjofartsverket via tfn 2009-06-26
7 Uppgift fran Mats Karlsson pa Sjofartsverket via mail 2009-06-25
% http://www.cleanshippingproject.se/projektet.html
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Via Paris MOU®" gors arligen en ranking av olika fartyg utifrén hur de klarat sig i olika myndighets-
kontroller. Utifrén dessa fakta gérs en sammanstallning over vilka flaggstater samt fartyg som &r
svartlistade respektive gralistade®. Ungefar tio procent av fartygen i Ostersjén kommer frén (dnder
som finns med p8 svarta och gré listor, vilket &r en stor andel sjéfart med délig standard®. Kommuner
och stat bor inte upphandla sjofart fran svartlistade lander eller fartyg. Det bor bli en uppmuntran till
andra transportkopare att stalla liknande krav.

STATEN BEHOVER SATSA PA BIOGAS

Parallellt med satsning pa energieffektivisering behdvs en fornybar bransleforsorjning av sjofarten.
Biogas ar ett lampligt sddan. For att sakerstélla tillgdngen pd biogas maste regeringen differentiera
kostnader for anvéndning av brénslen, sa att det blir langsiktigt intressant att producera biogas.
Darutover behdvs en konsekvent satsning att 6ka biogas distribution och produktion.

Miljgpartiet har i en motion om biogas utvecklat idéer om hur staten bér gé fore for att driva pa
produktion och distribution av biogas™. Nagra av de viktigaste kraven handlar om ett nationellt mal om
minst 10 TWh biogas till 2015 och ett biogassekretariat med syfte att fa till stdnd minst 100 storskaliga
biogasfabriker i Sverige senast &r 2015. Samt att det ska finnas minst en biogasmack i varje kommun
senast ar 2020.

STORRE DIFFERENTIERING AV FARLEDSAVGIFTER

En enig klimatberedning har foreslagit att det ska finnas en koldioxidkomponent i farledsavgifterna. |
dag gor det inte det, utan fokus ar kvaveoxider och svavel. Miljopartiet stodjer klimatberednings
forslag. Farledsavgifterna ar ett effektivt ekonomiskt styrmedel for att premiera dem som skoter sig
och [3ta dem som skéter sig mindre bra delvis betala fér den férorening som de ger upphov

till. Miljopartiet anser att det ar av storsta vikt att det tillkommer en klimatdifferentiering av
farledsavgifterna.

BASTA MOJLIGA TEKNIK | ANSLUTNING TILL SJOFARTSSTODET

Sjofartsstodet syftar till att ge svensk sjofartsnaring konkurrensvillkor som ar likvardiga med andra
EU-landers handelsflottor. Det omfattar fran och med 2001 &ven farjenaringen och har férdjupats s
att stédet motsvarar skatt och samtliga sociala avgifter for sjofolk som arbetar p& svenskregistrerade
fartyg. Miljopartiet anser att ett fartyg for att fa sjofartsstéd bor infora basta maéjliga miljoteknik, inom
en rimlig tidsrymd. | dag stalls inga miljorelaterade krav i anslutning till sjofartsstodet.
Klimatberedningen foreslog att ett krav pa basta mojliga teknik som en férutsattning for beviljande av
sjofartsstod ska utredas.

Miljpartiet anser att sjo6fartsstodet &r viktigt for att behdlla en nationell sjofartsnéring. Men att helt ge
detta stod utan krav pa god miljostandard ar att gora bade naringen och miljon en bjorntjanst. Ett krav
pa basta magjliga teknik kommer dven bidra till att svenska fartyg kommer att kunna effektivisera sin
energianvandning, samt bli battre forberedda pa internationella krav p& att minska sjéfartens
miljopaverkan. Kravet ska genomféras med tanke pa de langsiktiga forutsattningar sjofarten behover.

*' Paris Memorandum of Understanding on Port State control (Paris MOU),
http://www.parismou.org/ParisMOU/Qrganisation/About+Us/default.aspx

32 http://www.parismou.org/ParisMOU/Banned+Ships/xp/menu.4385/default.aspx
¥ Telefonsamtal med Kjell Larsson, Avdelningen fér biologi, Hégskolan pd Gotland
% http://mp.se/templates/Mct 78.aspx?avdnr=12455&number=157365
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ITF-AVTAL PA SVENSKA VATTEN OCH | RESTEN AV OSTERSJON

Miljpartiet anser att Sverige bor arbeta for att krav pa att ITF-avtal ska vara ett villkor fér att angora
hamn i hela Ostersjon, som en atgard ramen for PSSA inom IMO. P& s8 satt skulle de farligaste
oljetransporterna och sikerhetsriskerna kunna undvikas i Ostersjén. Parallellt bér Sverige arbeta for
att dven géra gemensam sak med andra Ostersjélander for att krdva ITF-avtal i hela Ostersjon. Sverige
bor till en borjan ga fore och krava ITF-avtal pd svenska vatten. Genom att stalla krav pa ITF-avtal
skapas incitament bade for dragligare arbetsvillkor och battre miljohdnsyn. Ett exempel pa denna
atgard ar Roda Havet dar inga fartyg utan ITF-avtal far angora hamn, eftersom det ar en s& kénslig
ekologisk miljo.

KLASSA OSTERSJON SOM ETT _KVAVEKONTROLLOI\O/IR,&DE, SAMT HELA EUROPAS
VATTEN SOM SVAVEL- OCH KVAVEKONTROLLOMRADE

Sverige bor inspireras av USA och Kanada som ansdkt om att gora delar av sina kuststrackor till
utslappskontrollomréden b&de vad galler svavel, kvdve och partiklar. | dagsldget &r Ostersjon och
Nordsjon enbart svavelkontrollomréden. Sverige bér driva frdgan om att utoka dessa kontrollomraden
till att aven innefatta kvave och partiklar, garna genom att driva detta gemensamt med andra berdrda
lander. Parallellt med detta bor Sverige driva pé for att hela Europas vatten ska bli
utslappskontrollomrade for svavel, kvave och partiklar. Under ordférandeskapet i host finns goda
mojligheter till detta.

ANDRADE RUTTER FOR ATT MINIMERA INTRANG | KANSLIG NATUR

For att 0sa de ytterst allvarliga problem som sjofarten orsakar vid Hoburgs bank och andra omréden
med stora ekologiska varden kravs en storre utredning om fartygsrutter i centrala Ostersjén. Krav pd
att fartygstrafiken genom Natura2000-omrédet Hoburgs bank flyttas eller minimeras har tidigare
framforts av havsmiljckommissionen, Gotlands kammun, Lansstyrelser i Kalmar, Gotlands, Blekinge
och Ské&ne l&n samt av miljdorganisationer. Aven Svenska Redareféreningen finner nuvarande
dragning genom Hoburgs bank olycklig, och vill se en utredning om detta. Utredningen bor finna
metoder och rutter s att fartygstrafiken minimeras i de mest vardefulla marina omradena i Ostersjon
och att dérmed bevarandemélen for de av EU beslutade Natura2000-omradena kan uppfyllas.

RATIFICERING AV BARLASTKONVENTIONEN

Sverige har annu inte ratificerat Barlastkonventionen som syftar till att minimera spridningen av
frammande arter. MiljOpartiet anser att Sverige snarast bor ratificera barlastkonventionen. Inte minst
med tanke pd Ostersjéns sdrbarhet fér frammande arter.

KLIMATSMART TRANSPORT TILL GOTLAND

Ett effektivt satt att miljéanpassa driften av Gotlandsfarjorna ar en Gvergang till biogas. Det skulle
ocksa underlatta kommande krav péd hogst 0,1 viktprocent svavel. Just nu planeras fér en
biogasanlaggning™ pa Gotland med en kapacitet pa cirka 300 GWh, vilket 6kar forutsattningarna att
forsorja Gotlandsfarjorna med fornybart bransle. Destination Gotland har utformat en vision for
dvergang till biogas, i synnerhet lokalt producerad frén Gotland. Att forsorja farjorna med fossilgas &r
inte ett alternativ, d& det i grunden bygger pa samma typ av fossilberoende som oljan.

En 6vergang till fornybart bréansle tar tid, och redan idag behdvs ett klimatsmartare alternativ for
transport till och fran Gotland. Miljopartiet anser att det noga ska undersokas hur hastigheten pa vissa
farjor till och frén Gotland kan sénkas, for dessa vissa avgangar med stérre mangder gods och de
passagerare som prioriterar klimatet och ett lagre pris. Inledningsvis skulle det kunna vara lampligt
foér avgangar under ldgsasong.

% Annu inga kontrakt skrivna, klart tidigast hosten 2010 enligt Svenska Gasféreningen, i forsta fasen
blir kapaciteten 76 GWh.
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FLYTTA ANSVARET FOR GOTLANDSTRAFIKEN TILL VAGVERKET

Av flera skal behdver ansvaret for Gotlandstrafiken flyttas frén Rikstrafiken till Vagverket. Det framsta
skalet ar att avtalet kring Gotlandstrafiken skiljer sig avsevart fran Rikstrafikens Gvriga avtal. Den
storsta skillnaden ar att den omfattar saval person- som godstrafik. Person- och godstrafiken ar helt
integrerade i ett gemensamt transportsystem. Farjefdrbindelserna utgor dessutom det enda mojliga
kommunikationsmedlet for i princip alla godstransporter. Det ar uppenbart att vagforbindelser inte
finns tillgangliga som alternativ for Gotland. Forbindelserna dver Ostersjon mellan Gotland och
fastlandet motsvarar de forbindelser som vagnatet erbjuder i dvriga lan. Farjetrafiken bor darfor
betraktas som en del av infrastrukturen som forbinder Gotland med 6vriga Sverige. Det ar naturligt att
se farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet som en del av ett nationellt integrerat vagnat. Det maste
finnas langsiktiga villkor for Gotlandstrafiken for att mojliggéra utveckling for boende och naringar pa
Gotland.

Miljopartiet avvisar regeringens beslut om att avreglera farjetrafiken till Gotland. Beslutet
underminerar mojligheterna att uppratthalla trafiken vintertid, eftersom det rederi med koncession
kommer att forlora intakter sommartid. Miljopartiets forslag om att Vagverket ska ta dver
Gotlandstrafiken skulle leda till l&ngsiktig trygghet fér gotléanningarna att ha bra kommunikationer
aret runt for bade personer och gods. Regeringens férslag leder till en stor osékerhet och det kommer
att behovas storre anslag for att uppratthalla trafiken nar den inte &r foretagsekonomiskt l[Gnsam.
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