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1. Inledning

Genom det s kallade Parisavtalet' har virldens nationer lyckats enas om
att begrinsa den globala uppvirmningen till under 2 grader och helst
1,5 grader. Mélsittningen dr ambitiés, men nodvindig och kriver en drastisk
minskning av de s kallade vixthusgasutslippen fran alla sektorer, inklusive
sjofart. Vixthusgaser dr gaser som fingar upp virme i atmosfiren och
darmed bidrar till global uppviarmning. Det finns flera olika vixthusgaser.
For internationell sjofart avser den aktuella diskussionen minskning av
koldioxid (CO,) som huvudsakligen kommer in i atmosfiren genom att
brianna fossila branslen som kol, naturgas och olja, den senare anvinds
som bunkers (brinsle) i sjofarten.? Pa grund av sitt beroende av fossila
brinslen uppskattas den globala sjofarten vara ansvarig for cirka 2-3 procent
av de totala globala vixthusgasutslippen, vilket dr mer utslipp dn nigon
EU-stat.> Om sjofartssektorn vore ett foretag skulle det rankas som sjitte
storst i utsldpp i virlden. Situationen ir innu mer dramatisk pad EU-niva
dir sjofarten svarade fér 13 % av utslippen frin transporter.* Enligt en
ny studie frén the International Maritime Organization (IMO) kommer
utslippen frén sjofarten att fortsitta 6ka.> Beroende pa utvecklingen pé
virldsmarknaderna relaterade till Covid 19-pandemin beriknas utslippen
oka fran cirka 90 % av 2008 ars utslipp till 90-130 % av 2008 ars utslipp till
2050.° Trots dessa siffror omfattas internationell sjofart inte av Parisavtalet,
som skall genomf6ras nationellt av de olika medlemsstaterna.

Professor, Helsingfors universitet och universitetet i Oslo.

Parisavtalet ir ett nytt globalt klimatavtal som virldens linder enades om vid klimatkon-
ventionens tjugoforsta partsméte (COP21) i Paris i december 2015. https://unfccc.int/
sites/default/files/english_paris_agreement.pdf (26.1.2021).
https://www.epa.gov/ghgemissions/overview-greenhouse-gases (26.1.2021).

Forslag till Europaparlamentets och ridets férordning om idndring av férordning (EU)
2015/757 for att ta vederborlig hinsyn till det globala systemet fér insamling av uppgifter
om fartygs férbrukning av eldningsolja COM (2019) 38 final, 1.

4 Ibid.

5 IMO 2020, Reduction of GHG Emissions From Ships: Fourth IMO GHG Study 2020.
6 Ibid.
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P4 grund av sjofartens internationella karaktir skall reduktionen av kol-
dioxidutsldppen fran denna sektor istillet administreras av IMO.” Eftersom
IMO ir en global organisation med en heterogen medlemsmassa, har det
inte varit latt att enas om effektiva strategier for att fa ner viaxthusgasutslap-
pen. I synnerhet inom EU har tidlamodet borjat sina och EU har darfor
sjalv tagit tag i frigan. Som en f6ljd ar situationen att internationell sjofart
i EU:s farvatten nu ar foremal for tva olika regleringar, en som administreras
av EU och en som administreras av IMO. Bada aligger fartygsigare och
operatorer att samla och rapportera information om mingden av brinsle
som anvints fér en bestimd resa. EU reglerna fordrar dessutom att redaren
eller operatoren riknar ut och rapporterar mingden av koldioxidutslipp i
relation till transporterat gods for en viss resa.® Syfte med bada systemen ir
att reducera vixthusgasutslippen frin branschen. Tillsvidare har utslippen
varit "gratis”. Principen om att férorenaren betalar — the polluter pays — har
inte tillimpats pa internationell sjofart.

Denna position kommer sannolikt att férindras inom EU. I kommunika-
tionen, Den grona given eller the European Green Deal, frdn 2019 uttalas
detta klart: "Transportpriset méste dterspegla den inverkan transporten har
pa miljon och pé hilsan.” Kommissionen dmnar darfor undersoka bade de
nuvarande skattebefrielserna for marina brinslen i avsikt att stinga even-
tuella kryphal och dessutom ”... foresld att utvidga europeisk handel med
utslipp till sjofarten.”!? Initiativet frin EU bygger pa en frustration 6ver
IMO, som anses vara for lingsam och ineffektiv i sitt svar pa den aktuella
klimatkrisen. Ocksid IMO undersoker dock olika méjligheter for att minska
koldioxidutslippen fran internationell sjofart.

Denna artikel presenterar EU:s och IMO:s syn p& om och pé vilket sitt
man ved hjilp av reglering skulle kunna utnyttja marknadskrafterna, och
da frimst prismekanismen, for att reducera — eller dven eliminera — koldi-
oxidutslappen fran internationell sjéfart. Det alternativ som tillsvidare har
diskuterats, ar att sitta ett tak pa hur mycket utslapp branschen far ha och
sedan distribuera utslippsritter som fordelas enligt vanliga marknadsprinci-
per om erbjudande och efterfragan, ett si kallat CAP and TRADE system.
Inom EU finns redan ett EU Emission Trading System (EU ETS) som giller
generellt for fororenande verksamhet pa en viss niv4,!! internationell sjofart
har dock tillsvidare inte inkluderats i detta. Allt ligger dock till ritta for att
inlemma sjofarten i utslippshandelssystemet.

7 Kyoto Protocol to the United Nations Framework Convention on Climate Change: Kyoto

Protocol Art. 2.2.

Reglerna beskrivs nedan i 2.

®  Meddelande fran Kommissionen. Den europeiska grona given, COM(2019) 640 final.
2.15.

10 Ibid.

" https://ec.europa.eu/clima/policies/ets_en (28.01.2021).
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For att kunna handla med utslipp maéste utslippen kunna mitas och
prissittas. EU:s forordning om &vervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjotransporter, pd engelska: Monitoring, Reporting
and Verifying Shipping (MRV) Regulation'? dliagger fartyg som vistas i EU
att mita och rapportera om sina koldioxidutslapp. Férordningen omtalas
hir som MRV-sjofartsforordningen. De rapporterade koldioxidutslappen
ligger grunden for att kunna inkludera internationell sjofart i EU:s existe-
rande utslippshandelssystem.!® Tillsvidare har IMO motsatt sig bide att
sitta ett pris pé fartygens koldioxidutslipp och att inféra ett utslapps-
handelssystem. IMO har i stillet koncentrerat sig p4 andra metoder for
att f ner utslippen. I tilligg till att satsa pa tekniska 16sningar har IMO
infort ett Data Collection System (IMO DCS) som tar utgdngspunkt i
fartygens anvindning av bunkers (fartygets brinsle). IMO:s regleringar och
regleringsforslag beskrivs nirmare nedan i 3. Artikeln avslutas med néigra
reflektioner i 4. Amnet ir stort och den givna platsen ger rum enbart for
en introduktion till problematiken, som i ett vidare perspektiv handlar om
hur olika marknadsmekanismer kan utnyttjas for att nd de hallbarhetsmal
som &r utsatta for sjofarten.'

2. MRV som bas for att integrera sjofarten i EU ETS

2.1 EU:s utslippshandelssystem

Utsliappshandel ir en marknadsbaserad mekanism utvecklad av ekonomer.'
Syftet med EU ETS ir ”...p4 ett kostnadseffektivt och ekonomiskt effektivt

12 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om
dvervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslipp fran sjétransporter och om
indring av direktiv 2009/16/EG.

3 Senedani2.2.

14 Forfattaren har tidigare behandlat imnet tillsammans med LLM doktorand Emilie Ylihejo,
Helsingfors universitet. Se till exempel Yliheljo och Eftestel-Wilhelmsson i: Su Chen and
Ulla Liukkunen (eds), Legal Reform and the Development of Rule of Law: A Comparison
between China and Finland. Promoting Sustainable Choices in Business: The Role of
Emission Information (Zhongguo fa zhi lun tan, Di 1 ban She hui ke xue wen xian chu
ban she, Beijing 2019) samt bidragen i Ellen Eftestel-Wilhelmsson, Suvi Sankari and Anu
H Bask, Sustainable and efficient transport: Incentives for promoting a green transport
market (Edward Elgar Publishing, Cheltenham UK 2019). Amnet ingér i ett pigiende
forskningsprojekt inom INTERTRAN gruppen vid Helsingfors och Abo Universitet kring
Sustainable Law and Business, se https://www.helsinki.fi/en/researchgroups/sustainable-
law-and-business.

15 Se t.ex. R.H. Coase, The firm, the market and the law (University of Chicago Press,
1990) and J.H. Dales, Pollution, property & prices: An essay in policy-making and eco-
nomics (2nd edn, University of Toronto Press, 1968), 58.
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siatt minska utslippen av vixthusgaser”.'® I EU:s utslippshandelssystem
begrinsas utslippen fran handelssektorn till faststillda utslippsminsknings-
nivder och en motsvarande mingd utslappsritter skapas och fordelas pé
marknaden. Genom att skapa 6verforbara fororeningsrittigheter forvintas
optimal fordelning av féroreningsrittigheterna ske p& marknaden, vilket
innebir att de som virderar dem hogst forvirvar rittigheterna och minskning
sker dar marginalkostnaderna ir lagst. Foljaktligen blir féroreningsritten en
produktionsfaktor, som brinsle eller rdvara. Negativa externa féroreningar
t.ex. klimatférandringar orsakade av vixthusgasutslipp, internaliseras i
produktionskostnaderna. Detta motsvarar principen om att férorenaren
betalar, som EU erkinner.

Inte alla sektorer och utslippskillor dr automatiskt limpliga for reglering
genom handel med utsldppsritter. Valet av utslippshandel som styrmeka-
nism och utvidgning av systemet till nya sektorer har hittills gjorts mot
bakgrund av uppfyllandet av specifika kriterier. I samband med tidigare
reformer av EU:s utslappshandelssystem har kommissionen granskat [amp-
ligheten genom att stilla tre krav: 1) Miljoeffektivitet; i vilken utstrickning
handel med utslippsritter kan férvintas uppné maélet att minska utslappen.
2) Kostnadseffektivitet; i vilken utstrickning minskningar kan uppnas for en
viss resursniva / till lagsta kostnad. 3) Konsistens; i vilken utstrickning han-
deln med utslippsritter sannolikt kommer att begrinsa avvigningar dver
det ekonomiska, sociala och miljémissiga omradet och dverensstimmelse
med befintlig politik."” Kommissionen har vidare bedémt uppfyllandet
av ovannimnda krav utifrdn specifika kriterier.'® Fullstindig, konsekvent,
transparent och exakt évervakning och rapporteringen av vixthusgaserna
anses vara grundliaggande for en effektiv drift av EU:s ETS.!? Att himta
data om utslipp fran utslippskillor bér med andra ord vara enkelt och
installationsgrinserna tydliga.

16 Europaparlamentets och rédets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett
system f6r handel med utslappsritter for viaxthusgaser inom gemenskapen och om @ndring
av radets direktiv 96/61/EG, art. 1.

Commission staff working document — Accompanying document to the Proposal for a

Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 2003/87/

EC so as to improve and extend the EU greenhouse gas emission allowance trading

system — Impact assessment {COM(2008) 16 final} {SEC(2008) 53}/* SEC/2007/0052

final */, pkt. 2.3 och 3.6.1.

18 Tbid., pkt. 3.3.

19" Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2018/2066 av den 19 december 2018 om
dvervakning och rapportering av vixthusgasutslipp i enlighet med Europaparlamentets
och rédets direktiv 2003/87/EG och om #ndring av kommissionens férordning (EU)
nr 601/2012, recital 2.
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2.2 MRV som grund for utslippshandel inom sjofarten

Som ett forsta steg och som svar pa den fortsatta frinvaron av en global ram
antog EU, som ovan nimnt, ar 2015 regler f6r 6vervakning, verifiering och
rapportering av koldioxidutslipp fran sjéfart genom MRV-sjofartsférord-
ningen.?’ Férordningen bygger pa en uppfattning om att ”[a]ntagandet av
tgiarder for att minska vixthusgasutsldpp och bransleférbrukning forsvaras
av marknadshinder, sdsom brist pa tillforlitlig information om fartygens
brinsleeffektivitet eller tillginglig teknik for att anpassa fartyg, brist pa
tillgdng till finansiering for investeringar i fartygseffektivitet och kluvna
incitament, genom att fartygsigare inte skulle gynnas av sina investeringar i
fartygseffektivitet om brinslefakturorna betalas av operatérerna.”?! Huvud-
syftet med forordningen dr darfor att tillhandahélla tillforlitliga uppgifter
om vixthusgasutslapp fran sjofarten. Eftersom koldioxidutslidpp fran sjéfart
beror pa mingd och typ av férbrukat brinsle verkade uppgiften 6verkomlig.
Bransleforbrukningen var redan uppmitt och tillginglig for nistan alla
fartyg 6ver 400 000 bruttotonnage som bedriver internationell transport.
Enligt paragraf 18 i MARPOL(International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships) bilaga VI ska bunkerleveranssedeln innehalla namn
och IMO-nummer pé fartyget som tar emot brinslet, hamnen for bunkring,
kontaktuppgifter fér marinbunkerleverantér, brianslemiangd och densitet
(kvalitet).?? Bunkerleveranssedeln innehaller med andra ord information
om den inkdpta volymen av bunkers samt om dess kvalitet. Informatio-
nens tillforlitlighet och tillginglighet ansdgs vara nyckeln for att sakerstalla
adekvat information 6ver hela leverantorskedjan om koldioxidprestanda i
sjofartssektorn.??

Foérutom denna information behévde en rapporterings- och verifierings-
process upprittas. Eftersom EU: s viktigaste mal var (och ar) att minska
vixthusgasutslippen ville kommissionen inte inbegripa i IMO:s parallella
diskussion om huruvida detta skulle uppnis genom energieffektivisering
eller bransleomkoppling. Foljaktligen inforde det foreslagna MRV-systemet
ingen specifik metod for att vervaka koldioxidutslippen. Det var tillrack-
ligt att den valda metoden och dess osikerheter rapporterades.?* Detta
tillvagagangssatt skulle gora det mojligt for redare och operatérer att bygga
pa befintliga metoder. Tanken var att infora ett bransleférbrukningsbaserat

20 MRV-sjéfartsforordningen (fotnot 13).

2l Ibid. preamble (11) min kursivering.

22 Regulation 18 of MARPOL Annex VI Regulation for the Prevention of Air Pollution from
Ships, Appendix V — Information to be included in the bunker delivery note (Regulation
18(3)).

2 Ibid.

24 MRV-sjdfartsforordningen (fotnot 13).
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MRV-system som startas pa regional niva och fungerar som ett exempel for
en global 18sning och de pagéende diskussionerna inom IMO.

Enligt MRV-sjofartsforordningen ska vixthusgasutslipp frén inkom-
mande resor frdn en hamn utanfér unionen till en hamn inom unionen samt
utgdende resor frdn en unionshamn till en hamn utanfér unionen, dverva-
kas, rapporteras och verifieras, oavsett vilken flagga fartygen seglar under.
Alla hamnar inom en medlemsstats jurisdiktion omfattas.?®> Om fartyget
omfattas av MRV-sjofartsforordningen, méste rederiet eller operatéren som
driver fartyget 6vervaka, verifiera och rapportera arliga koldioxidutslapp
och annan relevant information som uppstar fran deras fartygs resor under
en rapporteringsperiod, som normalt ir ett 4r.?° Bdde 6vervakningen och
rapporteringen maéste vara fullstindig och ticka koldioxidutslippen frin
forbranning av brinsle, medan fartygen ir bade till sjoss och vid kaj.?’
Forordningen betonar att informationen méste vara tillforlitlig och korrekt.

Skyldigheten att 6vervaka systemet borjade 2017 med utarbetandet av
en 6vervakningsplan.?® Overvakningsplanen skall fyllas i av fartygsidgarna
och forklara hur de avser att 6vervaka de relevanta parametrar som krivs
enligt MRV-sjofartsférordningen. Fran och med 2018 maéste rederierna
och operatorerna 6vervaka koldioxidutslappen fran sina fartyg genom att
anvinda en "limplig metod” for att bestimma koldioxidutslippen. Hur
detta skall goras beskrivs i MRV-sjofartsforordningen bilaga 1. Vid berik-
ning av koldioxidutslipp ska brinsleférbrukningen adderas med en standard
emissionsfaktor som bestims av en internationell panel.?’ Gillande hur man
beriknar den faktiska briansleférbrukningen, kan redarna/operatérerna vilja
mellan fyra olika metoder:

a) Leveranssedel for bunkerbrinsle (BDN) och periodiska avstimningar
av brinsletankar.

b) Overvakning av tank for bunkerbrinsle ombord.

c) Flodesmaitare for tillimpliga forbrinningsprocesser.

d) Direkta koldioxidutslappsmatningar.

Enligt drsrapporten for 2019 om koldioxidutslidpp fran sjofarten® forlitade
sig alla rederier/transportorer pa de tre forsta 6vervakningsmetoderna under

% Ibid. art 4.1.

% Ibid. art. 9 och 11.

27 Ibid. art 4.2.

2 Ibid. art. 6.

2 Ibid. bilaga 1 A "Dessa standardvirden fér emissionsfaktorer ska baseras pa de senaste
virdena frén den Mellanstatliga panelen f6r klimatférandringar (IPCC). Dessa virden
kan hirledas frén bilaga VI till kommissionens forordning (EU) nr 601/2012”.

3% EU Kommissionen 2020, SWT(2020) 82 Final Report from the Commission — 2019
Annual Commission Staff Working Document. Full-length report. Accompanying the
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den forsta rapporteringsperioden, medan alternativ fyra, direkta koldioxid-
utslippsmitningar, inte anvindes.

Efter att dvervakningsplanen har utvirderats av en ackrediterad veri-
fierare, bor redaren overvaka och rapportera de olika parametrarna och
utarbeta en utsldppsrapport. Utslappsrapporten ska limnas in till bade
kommissionen och myndigheterna i de berorda flaggstaterna®' genom
automatiserade system.3? Rapporteringen gors i en elektronisk inspek-
tionsdatabas, THETIS 33 som ir utvecklad av Europeiska sjosikerhetsbyran
(EMSA) som ocksa svarar for driften av systemet. En ny modul i systemet,
THETIS-MRYV, gor det moiligt for rederier som svarar for driften av fartyg
som anvinder EU-hamnar, att rapportera sina koldioxidutslipp. Medlems-
staterna 6verlimnar sedan uppgifterna till kommissionen som varje ar
offentliggor informationen s som bestimt i MRV-sjofartsforordningen art.
21. Informationen som skall offentliggoras enligt art. 21 kan klassificeras
som foretagshemligheter. Det handlar bland annat om fartygets tekniska
effektivitet, &rliga koldioxidutslapp och totala bransleférbrukning per ar for
resor samt genomsnittlig bransleférbrukning och genomsnittligt koldiox-
idutslapp per tillryggalagd striacka och last som transporteras under resor.
Att dylik information ir offentlig skiljer EU:s MRV-system avsevirt fran
det motsvarande systemet inom IMO som enbart baseras pa information
om brinsleférbrukning och som inte ar transparent, dvs. informationen ges
till flaggstaten och publiceras inte.3* EU:s MRV-system anses darfor vara
en nodvindig forutsittning for marknadsbaserade atgirder oavsett om de
tillimpas pa unionsniv eller globalt, och dven om MRV-férordningen inte
anger mal for utslippsminskning férvintas den minska utslippen med 2 %
jamfort med nulidget och aggregerade minskningar av nettokostnaderna
med upp till 1,2 miljarder EUR fram till 2030.%

3.IMO DCS

Som niamnt har IMO antagit egna regleringar fér reduktion av koldioxidut-
slapp frdn internationell sjéfart. Reglerna giller alla IMO:s medlemsstater
och tillimpas dirfor globalt. Organisationen har dels infért miljétekniska
krav pd nybyggda och ombyggda fartyg genom ett energieffektivitetsdesign-

document. Report on CO2 Emissions form Maritime Transport {C(2020) 3184 final}.
pkt. 14.

31 Ibid. art. 11.

32 Ibid. art. 12.

3 Namnet ir taget fran Thetis, som var en havsnymf i grekisk mytologi.

Se nedan.

35 MRV-sjdfartférordningen (fotnot 13) Preambeln pkt. 13.

34
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index (EEDI), och dels infort villkor om att alla fartyg, bide nya och gamla,
har en energieffektivitetsplan (SEEMP) for att sikra miljovinlig drift. Béda
dtgirderna infordes 2011, med verkan frén 2013 och tillimpas for alla
fartyg med bruttotonnage pa 5000 och hogre, oavsett flagg och dgande.>

Vidare antogs ar 2016 (i kraft 2018) IMO:s datainsamlingssystem for far-
tygsbransleforbrukning (IMO DCS).%” Enligt reglerna ér fartyg med 5 000
bruttotonnage och hogre skyldiga att samla in konsumtionsuppgifter for
varje typ av bunkers de anvinder. De insamlade uppgifterna rapporteras
till flaggstaten efter varje kalenderars slut. Efter att ha faststillt att uppgif-
terna har rapporterats i enlighet med kraven, skall flaggstaten sedan utfirda
en overensstimmelsesforsikran till fartyget.’® Flaggstaterna skall direfter
overfora dessa data till en IMO-databas f6r brinsleoljeférbrukning.?® Med
utgangspunkt i de rapporterade uppgifterna skall IMO utarbeta en arlig
rapport till IMO:s Marine Environment Protection Committee (MEPC).
For att systemet skall fungera méste varje fartygs Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP) innehélla en beskrivning av den metod som
kommer att anvindas for att samla in data och de processer som kommer
att anvindas for att rapportera uppgifterna till fartygets flaggstat.*

Det senaste steget i IMO:s utslippsminskningsplan togs av den inter-
nationella arbetsgruppen fér minskning av vixthusgasutslipp (ISWG-
viaxthusgaser 7) i november 2020.*' Gruppens forslag till dndringar av
energieffektivitetsitgirderna i MARPOL bilaga VI kapitel 4, bygger pa
befintliga EEDI- och SEEMP-atgirder. Enligt forslagen bor krav for att
bedéma och mita energieffektiviteten gilla alla fartyg, inklusive befint-
liga fartyg. Foljaktligen foreslogs tva nya dtgirder: 1) Tekniska krav for att
minska kolintensiteten, baserat pa en ny energieffektivitets fartygsindex for
existerande fartyg (EEXI) och 2) Krav pd minskning av operativ koldioxid-

3% EEDI och SEEMP inférdes genom en dndring av MARPOL ar 2011 (resolution
MEPC.203(62)). Vid dndringen infordes ett nytt kap 4 Annex VI "Regulations on energy
efficiency for ships.” I kraft i januari 2013.

37 ANNEX 3 RESOLUTION MEPC.278(70)(Adopted on 28 October 2016)AMEND-
MENTS TO THE ANNEX OF THE PROTOCOL OF 1997 TO AMEND THE INTER-
NATIONAL CONVENTION FOR THE PREVENTION OF POLLUTION FROM
SHIPS, 1973, AS MODIFIED BY THE PROTOCOL OF 1978 RELATING THERETO
Amendments to MARPOL Annex VL.

3% Ibid. Appendix X.

3 IMO Ship Fuel Oil Consumption Database har lanserats som en module inom the Global
Integrated Shipping Information System’s (GISIS) plattform som alla medlemsstater nu
har tillgdng till. http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/
AirPollution/Pages/Data-Collection-System.aspx. (Accessed 06.09.2020).

40 RESOLUTION MEPC.278(70) AMENDMENTS TO MARPOL ANNEX VI Article 22
at 15, introducing a new Article 22A.

4 De foreslagna dndringarna gjordes i ett ISWG-GHG 7 online méte 19-23 oktober 2020.
De férdes vidare till the Marine Environment Protection Committee (MEPC 75) ocksa
digitala méte 16-20 november 2020.



Allt har sitt pris — ocksa koldioxidutsldpp fran fartyg? 259

intensitet, baserat pd en ny indikator f6r koldioxidintensitet (CII). Den
dubbla metoden syftar till att ta itu med bade tekniska (hur fartyget efter-
monteras och utrustas) och operativa dtgirder (hur fartyget fungerar). Den
foreslagna EEXI maéste beriknas for varje fartyg med 5000 bruttotonnage
och hogre (lika med de fartyg som omfattas av CMI DCS). Dessa fartyg
borde ocksd ha bestamt sin nodvindiga arliga kolintensitetsindikator (CII).
CII bestammer den arliga reduktionsfaktorn som behdvs for att sikerstilla
kontinuerlig forbittring av fartygets operativa koldioxidintensitet inom en
specifik klassificeringsniva, som ska registreras i fartygets plan for hantering
av energieffektivitet for fartyg (SEEMP).*?

Enligt IMO:s regulativa ramverk ar (eller kommer) alla stora fartyg (5 000
bruttotonnage), nya och gamla, vara skyldiga att samla in och rapportera om
sin bransleforbrukning och att tillimpa vissa energieffektivitetsstandarder.
IMO blir med detta utrustad for att genomdriva globala atgirder som driver
marknaden i en miljévinligare riktning. En prisitgird som har diskuterats i
delar av organisationen*® ir att infora en koldioxidavgift for internationell
sjofart och genom denna finansiera forskning och utveckling for att stodja
den tekniska innovationen och det globala inférandet av alternativa brins-
len och/eller energikallor, som bedoms nédviandiga for att né slutmélet for
utslippsminskning.

4. Avslutande tankar

Det pagéende arbetet inom bdde EU och IMO tyder pé att ocksa kol-
dioxidutslippen frin internationell sjéfart kommer att ha sitt pris inom
nir framtid. Priset kan genereras genom handel med utslipp, men det
kan ocksé genereras genom en koldioxidavgift. En koldioxidavgift innebir
att ett uttryckligt pris liggs pa koldioxid, eller alternativt inférs genom
andra kostnader som innebir ett koldioxidpris. Under en koldioxidavgift
skulle kostnaden for att kontrollera utslippen vara siker (den skulle vara
lika med avgiften), men i motsats till ett CAP and TRADE-system, som

4 https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/pages/42-MEPC-short-term-
measure.aspx (28.01.2021).

Fragan diskuterades till exempel vid Global Maritime Organisations forum i Singapore
i 2019. Se diskussionsunderlaget: "Carbon Levy Evaluation — Could a carbon levy in
shipping be an effective way to help reach the IMO greenhouse gas reduction goals?
Diskussionsunderlaget som férbereddes av storféretag som BHP, BW, DNB, DNV och
GL konkluderade med att ”...a carbon levy would be an effective enabler” i arbetet
med att reducera koldioxidutslippen frin internationell sjofart. Se: https://www.global-
maritimeforum.org/content/2019/10/Could-a-carbon-levy-in-shipping-be-an-effective-
way-to-help-reach-the-IMO-greenhouse-gas-reduction-goals-DNV-BW-BHP-DNB.pdf
(29.01.21).
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kommissionen foéresprakar, finns det ingen forutbestamd grins for utslapp.
Dirfor kommer den totala utslippsvolymen att f6rbli okind. Avgiften kan
justeras dver tid, men snarare pa grund av tekniska kriterier eller politiska
overviganden, dn av tillgdng och efterfrigan pa koldioxidutslapp.

Bada systemen ir baserade pé ekonomisk forskning som visar att en pris-
lapp pa kol kommer att ge information om negativa effekter av aktiviteter
och dirmed stimulera beteendeférandringar i forhallande till investeringar,
produktion och konsumtionsmonster och fraimja teknisk utveckling.*
Reglering av koldioxidprissittning paverkar dessutom icke-ekonomiska
aspekter av beslutsfattande genom de upplevda riskerna med att vara
associerade med hogemitterande kunder.*> Att prissitta koldioxidutslipp
kommer med andra ord att fungera som incitament for utslippsminskning.
EU ser ut att vara i full gdng med att inkludera internationell sjofart i det
existerande EU ETS: EU:s system kommer att tillimpas regionalt. Systemet
kan dirfor inte ersitta en global 16sning. Tillsvidare har inte IMO kunna
enas om vardera ett CAP and TRADE-system eller en koldioxidavgift. IMO
stravar snarast efter att avveckla utslappen genom en teknisk innovation och
inforandet av alternativa brinslen och/eller energikillor for internationell
sjofart.*6 For fartyg som kommer in under EU:s jurisdiktion giller det dock
att vara forberedd pa att koldioxidutslippen kommer med ett pris inom
nira framtid.

4 High-Level Commission on Carbon Prices, 'Report of the High-level Commission on

Carbon Prices’ (World Bank, 2017), section 3.3.

Megan Bowman, Banking on Climate Change: How Finance Actors and Transnational

Regulatory Regimes are Responding (International Banking and Finance Law Series,

Kluwer Law International 2015) 187.

4 https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Reducing-greenhouse-gas-
emissions-from-ships.aspx (Accessed 31.12.2020).
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