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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET,
DET EUROPAISKE JKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG
REGIONSUDVALGET

Vurdering af gennemfarelsen af direktiv 1999/32/EF vedr gr ende svovlindholdet i visse
flydende braendstoffer og om yderliger e reduktion af emissioner af forurenende stoffer
fra setransport

1. I NDLEDNING

Luftforurenende emissioner fra sgtransport bidrager i stigende grad til
luftkvalitetsproblemer i EU. De vaesentligste virkninger vedregrer menneskers
sundhed og forsuring og bergrer ogsa omrader uden for kystomraderne. Det blev
konkluderet i temastrategien for luftforurening fra 2005', at svovlemissioner fra
skibsfart forventes at overga emissionerne fra alle landbaserede kilder i EU i 2020.
Der er derfor behov for en yderligere indsats for at forbedre menneskers sundhed og
miljget. | betragtning af skibsfartsindustriens internationale dimension appellerede
Kommissionen i Den Internationale Sefartsorganisation (IMO) til tiltag til at
reducere emissionerne yderligere. Denne appel blev gentaget af medlovgiverne pa
tidspunktet for vedtagelsen af den seneste andring af direktiv 1999/32/EF om
svovlindholdet i visse flydende braandstoffer (direktivet), der regulerer kvaliteten af
skibsbrandstoffer, der anvendesin EU's havomréder og havne®.

| denne meddelelse gares der rede for de fremskridt, der er gjort i IMO siden 2005
for at reducere emissioner af luftforurenende stoffer, samt de opfalgende
foranstaltninger pa EU-plan, som foresldet af Kommissionen. Der gares endvidere
rede for visse foranstaltninger, der er foredaet pa grundlag af erfaringerne med
gennemfarelsen af direktivet siden 2005, som medlovgiverne opfordrede til. Der ses
naamere pa baggrunden for at tilpasse den relevante EU-lovgivning til de seneste
IMO-regler, andringen fra 2008 af Marpol-konventionens bilag VI, som fastsedter
nye normer for bramndstoffer med lavere svovlindhold pa globalt plan, men ogsa
strengere gramser i de fastlagte SOx-emissionskontrolomrader. Endvidere
praesenteres en rakke ledsageforanstaltninger, som har til formdl at fremme og lette
overholdelsen. Disse foranstaltninger omfatter akvivalente metoder, som ger det
muligt for skibsfartsindustrien at opna overholdel se pa en teknol ogineutral made.

K OM(2005) 446 endelig.
Direktiv 2005/33/EF om amdring af direktiv 1999/32/EF.
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FREMSKRIDT | DEN INTERNATIONALE S@FARTSOGANISATION MED HENSYN TIL
LUFTFORURENING

Forurening fra setransport reguleres i bilag V1 til konventionen om forebyggelse af
forurening fra skibe (Marpol 73/78) under Den Internationale Sefartsorganisation
(IMO). Indtil 2008 gav konventionen mulighed for at anvende skibsbraandstoffer
med et svovlindhold pad op til 45% i ale havomrdder med undtagelse af
specificerede svovlemissionskontrolomrader (SECA-omréder), hvor det maksimae
svovlindhold var begramset til 1,5 %". Som falge af skibsfartsemissionernes salige
bidrag til forsuringsproblemerne i Nordeuropa havde IMO udpeget @stersgen,
Nordsgen og Den Engelske Kanal som SECA-omrader i EU.

Pa baggrund af internationale appeller om en yderligere indsats for at reducere
emissioner fra sgtransport vedtog parterne i IMO en vaesentlig revision af Marpol-
konventionens bilag VI i slutningen af 2008°. | henhold til denne revision skal der
ske en gradvis reduktion af svovlindholdet i bramdstoffer, der anvendes i alle have,
til 0,50 % i 2020 og til 0,10 % i SECA-omréder i januar 2015°. Bestemmelserne med
henblik p& at opna overholdelse er teknologineutrale og kan ogsa opfyldes gennem
aternative metoder til emissionsreduktion sasom systemer til rensning af
udstedningsgas eller alternative rene bramdstoffer sdsom LNG’.

De nye bestemmelser, der blev vedtaget i 2008, var et vigtigt skridt til at reducere
emissionerne fra den hastigt voksende skibsfartssektor. Som falge heraf forventes
emissionerne af SO, fra setransport at falde med mere end 90 % i SECA-omréder og
med mere end 75 % i andre havomrader, der gramser op til EU®, Ligeledes forventes
emissionerne af partikler (PM, ) at falde med mere end 60 % og 75 % i henholdsvis
SECA-omréder og andre havomrader. Fordelene ved Marpol-aftalen fra 2008 anslds
mindst til mellem 15 og 34 mia. EU pr. & i 2020 som faige af forbedret sundhed og
lavere dedelighed i EU. Omkostningerne ved at gennemfere revisionen udger
mellem 2,6 og 11 mia. EUR. | forbindelse med de hgjeste omkostninger er der taget
udgangspunkt i en braandstofbaseret strategi for overholdelse, mens de laveste
omkostninger er baseret pa anvendelsen af ovenneevnte aternative metoder til
overholdelse. De hgile cost/benefit-forhold  afspejler  den  hgjere
omkostningseffektivitet af foranstaltninger til emissionsreduktion, som er rettet mod
skibshaserede kilder sammenlignet med landbaserede kilder, hvor der alerede er
opnaet en betydelig emissionsreduktion.

http://www.imo.org/about/conventiong/li stof conventions/pages/internati onal -convention-for-the-
prevention-of-pollution-from-ships-(Marpol).

En svovigramse pa 4,5 % svarer til 45000 ppm og kan sammenlignes med de 10 ppm, der pa
nuvagrende tidspunkt er tilladt i transportbraendstoffer. Det faktiske gennemsnitlige svoviniveau, der pa
globalt plan hidtil er anvendt i skibsbreendstoffer, ligger imidlertid under maksimumsnormen, dvs.
2,7%.

http://www5.imo.org/SharePoint/mainframe.asp?topic_id=233

Ikrafttrasdelsen af den "globale" bestemmelse kan blive forsinket indtil 2025 pa grundlag af en
gennemgang af tilgaengeligheden af de nadvendige bramdstoffer.

Som led i revisionen af Marpol-konventionens bilag VI blev der vedtaget yderligere foranstaltninger til
at begraanse emissionerne af andre forurenende stoffer som f.eks. NOx.

Greenhouse gases and air pollutants in the European Union: Baseline projections up to 2030,
ECAMACS Interim Assessment (2010).
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REVISION AF DIREKTIV 1999/32/EF

Det andrede direktiv 1999/32/EF regulerer bl.a. svovlindholdet i braandstoffer, der
anvendes inden for sgtransport, samt overvagnings- og inspektionsbestemmel ser, der
kun finder anvendelse pa EU-plan.

Efter andringen af Marpol-konventionens bilag VI, der blev vedtaget i slutningen af
2008, er der betydelige uoverensstemmelser i direktivet, som bgr afhjadpes. Pa
grundlag af den konsekvensanalyse, der er gennemfert i forbindelse med den
foreliggende gennemgang, foreslds en fuld tilpasning af direktivet til de nye IMO-
bestemmelser vedrarende svovlindholdet i brandstoffer®. Dette omfatter en
indarbejdelse af de strengere svovinormer, der gadder i SECA-omréder og andre
havomrader, og tilpasning af EU-reglerne til IMO-bestemmelserne om alternative
metoder til overholdelse. S&danne alternative eller akvivalente foranstaltninger vil
gere det muligt for operatgrerne at vadge den mest hensigtsmaessige |@sning,
herunder anvendelse af systemer til rensning af udstedningsgas eller aternative
breendstoffer sdsom LNG, forudsat at de er forbundet med samme fordele med
hensyn til emissionsreduktion, som gadder for svovlfattige skibsbramndstoffer. Det vil
endvidere styrke innovationen inden for gran teknologi, som der blev sl&et til lyd for
I EU's 2020-strategi, og samtidig gare det muligt for skibsoperatarerne at reducere
overholdelsesomkostningerne med op til 90 %™. Yderligere beskyttelses-
foranstaltninger vil sikre, at alternative metoder til overholdelse, f.eks. anvendelse af
gasvaskere, ikke forarsager skader pa menneskers sundhed, sikkerhed og miljeet.

Pa grundlag af gennemgangen af direktivets gennemfarelse foreslds der desuden
visse malrettede tilpasninger til EU's overvagnings- og handhasevelsesordninger i
betragtning af de ggede risici for at omga de skaapede internationale regler om
svovlindholdet i bremdstoffer’’. Det vedlagte lovgivningsforslag giver
Kommissionen mulighed for a udarbejde bindende regler for, hvordan
medlemsstaterne overvager og rapporterer til Kommissionen, selv om Kommissionen
| farste ragkke vil udarbejde retningsinjer til medlemsstaterne for, hvordan de bedst
kan forbedre gennemferelsen af direktivet. Mere harmoniserede og styrkede EU-
overvagnings- og handheevel sesforanstaltninger vil hjadpe med til at tilvejebringe
vigtige sundheds- og miljgmaessige fordele samt bidrage til at skabe lige vilkar og
fair konkurrence pa internationalt plan®.

Pa grundlag af resultatet af konsekvensanalysen foresldr Kommissionen endvidere, at
der opretholdes strengere normer for passagerskibe, som sgjler uden for SECA-
omréder, for at opretholde forbindelsen mellem de strengere braandstofnormer i
SECA-omréder (som nu kraever et maksimalt svovlindhold i skibsbraandstoffer pa
1,5 % og fra 2015 — 0,1 %) og de normer, der gadder for passagerskibe, som sgjler i
rutefart uden for SECA-omréder (for gjeblikket 1,5 %). Indfarelsen af den strengere
braandstofnorm for passagerskibe vil blive udsat i 5 ar i forhold til SECA-omrader for
at undga potentielle problemer med braandstoftilgaangelighed.

10
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SEK —reference til konsekvensanalyse.

AEA m.fl., december 20009.

En sammenfatning af vurderingen af de forelagte rapporter findes i bilag 1. Yderligere oplysninger
findesi konsekvensanalysen, der ledsager forslaget til aandring af direktivet.

Flere oplysninger om lovgivningsforsaget er indeholdt i begrundel sen hertil.
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L EDSAGEFORANSTALTNINGER

Mens der er betydelige fordele forbundet med indferelsen af denne internationale
miljgnorm, skaber overholdelsen af de nye regler en raskke udfordringer for de mest
direkte bergrte industrisektorer. Kommissionen vil fortsat overvdge de mulige
virkninger for skibsfartssektoren, navnlig sektoren for naaskibsfart, for at sikre en
hensigtsmaessig politisk lgsning i tilfadde af fordrejninger i logistikkaaden eller i
tilfadde af en vaesentlig aandring i transportform fra se- til landtransport.

Anvendelse af den vyderligere teknologibaserede overholdelse i Marpol-
konventionens reviderede bilag VI, og efterfelgende i det reviderede direktiv, sdsom
gasvaskere, dternative bramndstoffer (LNG) og strem fra land, vil kreeve
kapitalinvesteringer fra bade den private og den offentlige sektors side. Det kan i
givet fald vaae nadvendigt at tilskynde til sddanne investeringer, navnlig nar der
forfelges en bredere rakke af ma for bagedygtig skibsfart, som gar videre end
overholdelsen af Marpol-konventionens bilag VI. Med henblik herpa blev der
afdaekket en raskke kortsigtede | edsageforanstaltninger, som skal bista sektoren.

Pakort sigt er der under de nuvagrende finansielle overslag allerede stette til radighed
gennem EU's eksisterende finansieringsinstrumenter pa transportomradet, dvs.
programmet for de transeuropadske transportnet (TEN-T) og Marco Polo Il-
programmet. TEN-T-programmet vil derfor fortsat stette projekter med mere
vidiraskkende fordele ved f.eks. at tage fat pa miljespergsmd, sasom
gennemfarel sesprojekter, undersagelser og pilotprojekter, der indfarer ny teknologi,
innovativ infrastruktur, og faciliteter, der stetter anvendelsen af LNG. Som led i
Marco Polo |1-programmet prioriteres projekter, som tager sigte pa at gennemfere og
anvende innovativ teknologi, eller driftspraksis, som i vaesentlig grad reducerer
emissioner til luften fra skibe, sdsom anvendelsen af svovlfattige braandstoffer,
aternative bramndstoffer som LNG, bekaanpelsesteknologier (gasvaskere) eller
fartgjer, der anvender strem fraland.

Desuden kunne investeringer i forskning, udvikling og innovation med henblik pa at
reducere emissioner fra skibe og fremme energieffektivitet finansieres gennem den
europad ske facilitet for ren transport (ECTF), et 1aneprogram under Den Europad ske
Investeringsbank (EIB).

Det kunne ogsa overvejes at anvende nationale midler til at stette foranstaltninger
sasom eftermontering af luftforureningsbegramsende udstyr eller skibsmotorer pa
fartgjer, inden de nye normer traeder i kraft, eller udvikle infrastruktur pa land til
behandling af restprodukter eller LNG-tankstationer til skibe. Enhver sadan stette
skal vage i overensstemmelse med de eksisterende EF-retningslinjer for statsstette til
minzBeskytteIseB og retningslinjer for statsstette med regionat sigte for 2007-
2013™.

Med hensyn til udarbejdelsen af ledsageforanstaltninger pa mellemlang og laangere
sigt er Europa-Kommissionen ved at udvikle en flerdimensional tilgang, f.eks. en
"vagktgjskasse til bagedygtig vandtransport”, der i et bredere perspektiv og pa

13
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EUT C 82 af 1.4.2008, s. 1.
EUT C 54 af 4.3.2006, s. 13.
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integreret vis vil tage fat pa de miljgmaessige udfordringer, som sektoren star over
for. | forbindelse med denne politiske tilgang undersgges foranstaltninger som f.eks.
"harde" og "blade" reguleringsforanstaltninger, gren skibsteknologi og alternative
brendstoffer, passende gren infrastruktur, @konomiske instrumenter og
finansieringsinstrumenter, forskning og innovation samt internationalt samarbejde.
Disse foranstaltninger vil blive indfert efter vedtagelsen af hvidbogen om en
kereplan for et fadles europadsk transportomrdde™, den nye TEN-T-politik og
retningslinjerne, der ogsa er baseret pa yderligere konsultationer med interessenter,
herunder relevante myndigheder i medlemsstaterne. Denne rakke af integrerede
foranstaltninger vil i givet fald blive uddybet neamere i et kommende
arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene, der supplerer denne meddelelse.

K ONKLUSIONER OG N/AESTE SKRIDT

De nye foranstaltninger (som aftalt i bestemmelserne i Marpol-konventionens bilag
VI i 2008) er et vigtigt skridt til at reducere emissionerne til luften fra den hastigt
voksende skibsfartssektor. Det nuvaarende forslag til aandring af direktiv 1999/32/EF
vil tilpasse EU-lovgivningen til de seneste IMO-regler, der finder anvendelse i
SECA-omréder og andre havomrader og bestemmel serne om akvivalente metoder il
overholdelse. Endvidere vil det tilpasse eksisterende braandstofnormer for
passagerskibe, som segjler uden for SECA-omréder, til de normer, der finder
anvendelse i SECA-omréder, og styrke overvagnings- og handhasvel sesordningen.
Forslaget vil bidrage til at opfylde mdlene i EU's eksisterende temastrategi for
luftforurening i forbindelse med Europa 2020-strategien. Forslaget vil derved sikre,
at EU-borgerne og miljget hester fordelene herved, og samtidig fremme gran
teknologi og vakst drevet frem af bagredygtige transportsystemer med lave CO,-
udledninger. Desuden vil vaaktgjskassen til baeredygtig vandtransport fremme en
samarbejdsindsats fra alle interessenter med henblik pa at na frem til en virkelig
innovativ og baxedygtig skibsfartssektor, som kan stette gkonomisk vakst med
mindst mulig miljabelastning.

Kommissionen har foretaget en indledende vurdering af yderligere foranstaltninger
til at reducere SOx, partikler og NOx, f.eks. ved hjadp af udvidede SECA-omrader
og nye NOx-emissionskontrolomrader (NECA-omréder). Disse viste lovende
cost/benefit-forhold, men Kommissionen er ikke i stand til at fremsadte formelle
forslag til at fastlagyge yderligere emissionskontrolomrader.
Emissionskontrolomrader kan kun fastlasgges i EU-retten, nar de er blevet vedtaget
pa internationalt plan af IMO efter de procedurer, der er fastsat i Marpol-
konventionen. Endvidere har Kommissionen ikke kompetence til at forelasgge
fordlag for IMO, og den foreliggende meddelelse og lovgivningsforslaget er derfor
begramset til de tidligere fastlagte emissionskontrolomrader og aandringen i 2008 af
Marpol-konventionens bilag VI. Kommissionen bemagker imidlertid med
tilffredshed, at visse medlemsstater er i faad med at anmode om, at der udpeges
NECA-omrader. Kommissionen vil arbejde tad sammen med disse og andre
medlemsstater for at stette sddanne og andre yderligere foranstaltninger, hvor dette er

Kommissionens hvidbog — En kereplan for et fadles europadsk transportomrdde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 af 28.3.2011.
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hensigtsmaessigt, som led i den igangvaarende gennemgang af EU's temastrategi for
luftforurening, der skal vare afsluttet senest i 2013'°.
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Bilag 1: Sammenfattende rapport om gennemfear elsen af dir ektiv 1999/32/EF
om svovlindholdet i visse flydende br eendstoffer

Baggrund

Direktiv 1999/32/EF om svovlindholdet i visse bremdstoffer'’ blev vedtaget den 26.
april 1999 og er blevet andret flere gange. Den vigtigste andring vedragrende normer
for skibsbraandstoffer stammer fra 2005'. Fristen for at bringe den nationale
lovgivning i overensstemmelse var den 11. august 2006. | henhold til artikel 7, stk. 2,
i direktiv 1999/32/EF, som amdret, har Kommissionen gennemgdet en rakke
generelle og specifikke spergsmal pa grundlag af erfaringerne med gennemfarelsen
af direktivet. Gennemgangen tog fuldt ud hgjde for de nye normer for kvaliteten af
skibsbramdstoffer og de relaterede emissionsbegramsninger, der blev vedtaget af
IMO i dlutningen af 2008. | dette bilag sammenfattes hovedresultaterne af
gennemgangen, og Yyderligere oplysninger findes i den ledsagende
konsekvensanalyse.'?

Gennemfearelsei national lovgivning

Medlemsstaterne var forpligtet til at gennemfare direktivet i nationa lovgivning
senest den 11. august 2006. Kun tre medlemsstater havde givet meddelelse om
nationale gennemfarelsesforanstaltninger inden for denne frist. Syv medlemsstater
gav oplysninger om gennemfarelsen i national lovgivning inden for 1% &r, mens der
blev givet meddelelse om den seneste gennemferelse i april 2010. Som reaktion pa
forsinkede og/eller manglende gennemfarelser iveaksatte Kommissionen 16
overtraadel sesprocedurer, som ale nu er afsluttet.

Medlemsstaternes rapportering

| henhold til direktivets artikel 7, stk. 1, skal medlemsstaterne hvert & indberette
oplysninger til Kommissionen om det pravetagnings- og anaysearbede, der udferes
med henblik pa at sikre, at svovlindholdet i braandstoffer er i overensstemmelse med
de relevante bestemmelser 1 direktivet. | henhold til denne artikel skal
medlemsstaterne ogsd give oplysninger om det gennemsnitlige svovlindhold i
skibsbramdstoffer, der er anvendt pa deres omrade, og som ikke er omfattet af
direktivet. Kommissionen modtog 26 rapporter for 2007, dvs. det farste hele
kalenderdr efter fristen for gennemferelsen. For 2008 og 2009 er der hidtil modtaget
henholdsvis 25 og 26 rapporter. Inden afgerelsen om at ivagkssdte
overtrasdel sesprocedurer blev der udsendt en rakke pamindelser mellem 2008 og
2010.

Medlemsstaternes rapporter er hvert ar blevet analyseret af Kommissionen bistaet af
Det Europadske Agentur for Sgfartssikkerhed (EMSA). Det fremgik af analysen, at
rapporterne fra medlemsstaterne er meget forskellige med hensyn til struktur og
indhold, og oplysningerne i mange rapporter var meget mangelfulde, hvilket
vanskeliggjorde vurderingen. De vigtigste spargsmal synes at vaare falgende:
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— Kun fa rapporter sondrer mellem prevetagning og resultater i forbindelse med
brandstoffer til skibe og lignende braandstoffer, der anvendes i landbaserede
installationer.

— Antallet af udtagne prever og prevetagningshyppigheden i EU er meget lav
(typisk 1 preove pr. 1000 skibe) og utilstraskkelig til at sikre et repraesentativt
overblik over, hvilken bramndstofkvalitet der anvendes og sadges, og at direktivet
gennemfares korrekt.

— Preverne blev nassten udelukkende anvendt til at overvage svovlindholdet i
braandstoffer, der er omfattet af direktivet. Dette opfylder ikke kravet i direktivets
artikel 7, stk. 1, fuldt ud.

— Problemer med prevetagning og analysen synes ogsa at skyldes manglen pa klare
bestemmel ser om den hyppighed og de analysemetoder, der skal anvendes.

— Oplysninger om inspektionerne af logbgger og bunkerleveringsattester har
ligeledes vaaet begramsede. En saarskilt undersggelse foretaget af EMSA viste
imidlertid, at bunkerleveringsattester generelt er relativt paidelige.

Svoviindhold i skibsbraendstoffer

Efter anmodning fra skibsoperaterer testes bunkerleveringer systematisk af
uafhaangige organer. EMSA har féet anonymiserede statistiske oplysninger om
braendstofpraver, der blev analyseret i 2008. Endvidere har EMSA bestilt en
undersggelse om braendstoffer, der anvendes af passagerskibe, som sgjler i
Middelhavet og Biscayabugten. Dette er ikke SECA-omréder, og passagerskibe i
rutefart er forpligtet til at anvende braandstof med et maksimalt svovlindhold pa
1,5 %. Hovedresultaterne kan sammenfattes pa falgende méde:

— Norm pa 1,5 % for SECA-omrader: 5-10 % af de analyserede prever oversteg det
tilladte svovlindhold. Ca. 60 % af overskridelserne ligger imidlertid inden for den
statistiske konfidensgraanse.

— Norm pa 0,1 % for skibe "ved ka": 25 % af preverne overskred den maksimale
svovigramse.

— Norm pa 1,5 % for passagerskibe uden for SECA-omréder: Med undtagelse af
Frankrig og i et vist omfang Spanien udgjorde det gennemsnitlige svovlindhold i
braandstof mellem 2,3 og 3,3 %.

Graden af overholdelse er meget forskellig og endnu ikke tilfredsstillende. Navnlig
de braendstoffer, der anvendes af passagerskibe i nogle dele af Middelhavet, er en
vaesentlig kilde til bekymring.

Konklusioner

Medlemsstaternes nuvaaende rapporteringspraksis vanskeligger 1 hgl grad
vurderingen af overholdelsen af direktiv 1999/32/EF. | forbindelse med
bestemmelserne i dette direktiv om rapportering og prevetagning af braandstoffer er
der behov for prascisering og retningslinjer.
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