7

0

S
Y

@

N
e

)

S

\\
4

o

I RIANCES 1)

Syns det inte finns det inte, eller?

En studie om hur emissioner fran sjofart hanteras i
miljokonsekvensbeskrivningar

MARIA ANDERSON
KARIN ANDERSSON

Institutionen for Sjofart och Marin Teknik
Division of Maritime Operations
CHALMERS TEKNISKA UNIVERSITET
ISSN 1652-9189 Rapport Nr. R-12:135
Goteborg, Sverige, 2012

~LIGHTHOUSE

N57°42.4' E011°56.2’







Rapport Nr. R-12:135

Syns det inte finns det inte, eller?

En studie om hur emissioner till luft fran sjofart hanteras i
miljokonsekvensbeskrivningar

MARIA ANDERSON
KARIN ANDERSSON

Institutionen for Sjofart och Marin Teknik
Division of Maritime Operations
CHALMERS TEKNISKA UNIVERSITET
ISSN 1652-9189

Goteborg, Sverige, 2012



Syns det inte finns det inte, eller?

En studie om hur emissioner till luft fran sjofart hanteras i miljokonsekvensbeskrivningar
MARIA ANDERSON, KARIN ANDERSSON

© MARIA ANDERSON, KARIN ANDERSON 2012.

Teknisk rapport nr R-12:135

Institutionen for Sjofart och Marin Teknik

Chalmers Tekniska Universitet

412 96 Goteborg

Sverige

Telefon + 46 (0)31-772 1000

Framsida: Fjarrmatning av fartygs rokgasutslapp (svavel- och kvaveoxid) fran flygplan med hjalp
av bade ett optiskt system samt infangande av gaser. Radio och rymd, fjarranalys. Kontaktperson:
Johan Mellgvist. Fotograf: Niklas Berg. 2009.

Goteborg, Sverige, 2012



“Ports are not an end in themselves. They are just one part of the transport system involved in the
domestic movement of cargoes, or internationally, in either shipping exports to their overseas
destinations or in moving imports from the foreign supplier to the domestic buyer. This status of ports
are just one link in the transport chain underpins one of the most fundamental factors with the
environmental management of ports — the problems which arise cannot be taken in isolation and a
myopic view will in variably lead to misdirected solutions”

Sam Bateman, 1996"

! BATEMAN, S. 1996. Environmental issues with Australian ports. Ocean & Coastal Management, 33, 229-247.



Abstract

Environmental Impact Assessment, EIA, is a method used all over the world to describe different
activities and enterprises impact on environment and human health. In this report EIA and emissions
of air pollutants from shipping is studied. Emissions from shipping have an impact on the
environment and human health on local, regional and global scale and can cause acidification of
lakes, eutrophication of the seas and premature deaths among other things. The aim is to investigate
and map how emissions from shipping is handle in environmental impact assessments that are made
for activities and enterprises that involve shipping. The aim is also to describe the work and process
around EIA. The EIA-process contains of several steps and results in a document that is examined by
authorities. Different actors have the possibility to point out their view in the question during the
whole process. Emissions from shipping and how they are handled in ElAs varies which mainly
depends on that the emissions are an indirect effect. In most cases results from the calculations of
emissions are presented and connected to emissions from other sources and environmental
legislation. Some EIA present emission factors mainly for sulfur dioxide which is connected to the
sulphur content of the fuel. In the reports or attachments to the EIA you can find references to
where the emission factors are found and the methodology for performed calculations of the
emissions. The work with EIA and emissions from ships needs to develop further and guidelines for
how to handle the emissions, where to find data and methodology can be created. Students and civil
servants can be educated further in EIA and in courses that give a more interdisciplinary view to
nature resource management and EIA.






Forord

Denna rapport ar en del i doktorandkursen Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) — tillampningar
inom sjofart. Syftet med rapporten ar att undersoka hur emissioner fran sjofarten behandlas i
miljokonsekvensbeskrivningar for olika verksamheter dar sjéfarten involveras samt att beskriva
processer och arbetet kring miljokonsekvensbeskrivningar. Rapporten kan ses som en tillgang for
tjansteman, konsulter med flera som arbetar med fragor, dar MKB och sjofart behandlas.

Mycket material till studien har aterfunnits via internet pa hemsidor till myndigheter och hamnar.
Material och hjalp i olika fragor har ocksa fatts via kontakt med tjansteméan- och kvinnor vid mark-
och miljddomstolen i Vaxjo, Lansstyrelser, Sjofartsverket och Géteborgs hamn. Stort tack for att ni
tog er tid att besvara mina fragor och skicka 6ver efterfragat material!

Goteborg, augusti 2012
Maria Anderson & Karin Andersson






Forkortningar

AlS Automatic Identification System

Cco Kolmonoxid

Cco Koldioxid

DWI Direct Water Injection

ECA Emission Control Area

HAM Humid Air Motors

HC Hydrocarbons

HFO Heavy Fuel Qil, tjockolja

HSD High-speed diesel

IMO International Maritime Organization
kWh kilowattimme

MDO Marine Diesel Qil, marin dieselolja
MGO Marine Gas Qil, marin gasolja

MKB Miljokonsekvensbeskrivning

MKN Miljokvalitetsnorm

MSD Medium-speed diesel

NECA NO, Emission Control area

NO Kvaveoxid

NO, Kvavedioxid

NO, Kvaveoxider (NO+NO,+NO;)

PM Partikulart material, partiklar

PM,,s Partiklar med diameter mindre dn 2,5 pim
PMyo Partiklar med diameter mindre an 10 um
RO Residual Qil

RPM Revolutions per minute, varvtal

SCR Selective Catalytic Reduction

SECA Sulphur Emission Control Area, Omrade for kontroll av emissioner av svavel
SO, Svaveldioxid

SO, Svaveloxider

SSD Slow-speed diesel

Km Mikrometer, 10° meter

VOC Volatile Organic Carbon
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1 Inledning

Sjofartens utslapp av luftfororeningar har paverkan pa lokal, regional och global skala. Emitterade
luftféroreningar kan transporteras langa strackor i atmosfaren, fran ute till havs till in 6ver land och
mellan kontinenter och lander (Lonati et al., 2010). Cirka 70 % av sjofartens emissioner slapps ut i
kustnara omraden, 400 kilometer ut fran land, och ar darmed av betydelse for luftkvalitén i kustnara
omraden och har stor paverkan pa hélsa och miljo (Lonati et al., 2010, Corbett et al., 2007). |
omraden med tdt och tung fartygstrafik kan emissioner fran sjofarten vara en utslappskalla av
betydelse. Sjofarten i kustndra omraden paverkar ocksa manniska och miljé genom till exempel:

e Buller
e Transport av invasionsarter i fartygs ballastvatten
e Oljeutslapp, illegala och vid olyckor

Sjofarten ar av stor betydelse for svensk import och export. Cirka 95 % av den svenska utrikeshandeln
sett till godsmangd passerar genom Sveriges hamnar. Hamnarna, som kan vara allmanna eller dgda
av industrin, finns utspridda ldngs Sveriges kust. Sjofarten ar ocksa av betydelse for transport av
passagerare inom landet och mellan ldnder. En annan viktig del i sjofartens transportsystem ar
farleder (Vagverket. et al., 2009).

Sedan 1999, nar miljébalken instiftades, har kraven pa miljokonsekvensbeskrivning vid anldggning av
ny eller utvidgning av befintlig farled eller hamn hojts (Michanek and Zetterberg, 2008,
Sjofartsverket, 1999). Hamnar klassas som en miljéfarlig verksamhet och det krévs tillstand fran
Lansstyrelsen for att bedriva hamnverksamhet (Naturvardsverket, 2003).
Miljokonsekvensbeskrivning, MKB, kravs for de flesta verksamheter och atgarder som ska
tillstandsprovas i Sverige och dr en metod som anvands for att forutsdga en planerad verksamhets
framtida miljopaverkan. Syftet med MKB ar att integrera miljohansyn i projekt, kommunicera och
integrera olika aktorer i planeringen av planerad verksamhet samt att dokumentet ska fungera som
beslutsunderlag. | en MKB ska verksamhetsutovaren beskriva relevanta direkta och indirekta effekter
pa miljon fran verksamheten (Hedlund and Kjellander, 2006).

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att undersdka och kartligga hur emissioner® fran sjofarten hanteras i
miljokonsekvensbeskrivningar som behandlar olika verksamheter® som involverar sjéfarten.
Rapporten ar examination i doktorandkursen Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) — tillampningar
inom sjofart. Syftet med rapporten ar darfor ocksa att beskriva processer och arbetet med mera
kring MKB samt vilka regelverk som styr MKB. Rapporten ska ocksa vara en tillgang for tjansteman,
konsulter med flera som arbetar med fragor som involverar MKB och sjofart.

1.2 Metod

Rapporten ar en litteraturstudie dar kurslitteratur om MKB och miljokonsekvensbeskrivningar for
verksamheter som inkluderar sjofart har studerats. Litteraturstudie av kurslitteratur om MKB har
gjorts for att fa en forstaelse for vad MKB ar, hur en MKB byggs upp, funktion av olika processer kring
en MKB, till exempel samrad och vilka aktorer som ar involverade. Den kurslitteratur som studerats
ar Hedlund and Kjellander (2006). Litteraturstudie av vetenskapliga artiklar och kurs- och
facklitteratur har genomforts for att samla information om olika luftféroreningar, dess paverkan pa
manniska och miljo samt lagstiftning som styr emissioner av luftféroreningar.

2] rapporten syftar begreppet emission/emissioner pa sjofartens utslapp av olika luftféroreningar till
omgivande luft/atmosfar.

* Hamnar (nuvarande, utbyggnad och nyanlaggningar), farleder (utbyggnad och siakerhetsh6jande atgarder av
befintliga farleder) och industrier och verksamheter dar sjéfarten star for en del transporter.
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De miljokonsekvensbeskrivningar som studerats har valts ut slumpvis efter tillgang via framforallt
internet eller via kontakt med aktuell aktor/foretag. | tva fall har Lansstyrelsen respektive
Miljodomstolen kontaktats for att fa tillgang till MKB. | ett fatal fall har det varit mojligt att fa tillgang
till underlagsmaterial till respektive MKB.

Totalt har 27 miljokonsekvensbeskrivningar® for verksamheter som inkluderar sjofart studerats. Antal
miljokonsekvensbeskrivningar for de olika verksamheterna visas i Tabell 1. Varje MKB har studerats
utifran hur emissioner till luft fran sjofarten hanteras och resultatet har sammanstallts i tabellform
(bilaga 1-4), samt i text i rapportens resultatdel (avsnitt 4). Inspiration till hur varje MKB har studerats
kommer fran Lovblad et al. (2003). Studierna av miljokonsekvensbeskrivningarna har gjorts utifran
féljande punkter:

e Emissionsfaktorer och emissionsberdkningar

e Antaganden i samband med emissionsberdkningar

e Geografiska avgransningar (avgransning i rum)

e Avgransning i sak m.a.p vilka luftféroreningar som tas upp i MKB
e Beskrivning av effekter pa hélsa och miljo

o Miljomal och miljokvalitetsnormer (MKN)

e Spridningsberakningar

e Emissioner fran sjofarten i relation till andra utslappskallor

o Mojliga atgarder for att reducera emissioner fran sjofarten

Tabell 1 visar indelningen av de studerade miliokonsekvensbeskrivningarna i olika kategorier utifran vilken typ
av verksamhet som en MKB syftar till. En MKB kan férekomma fér fler én en verksamhet.
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1.2.1 Avgrinsning

Miljokonsekvensbeskrivningarna har studerats utifran hur de behandlar emissioner fran sjofarten
och olika faktorer som ar relaterade till det. Denna avgransning har gjorts eftersom dessa emissioner
lange fatt liten uppmarksamhet och anses inte ha nagon storre betydelse for samhallet och miljon da
utslappen framst sker ute till havs. Det ar darfor av intresse att studera amnet och hur det behandlas
i miljokonsekvensbeskrivningar for att fa en uppfattning om vilka delar i arbetet med sjofartens
miljopaverkan kopplat till MKB som fungerar bra respektive behover vidareutvecklas.

1.3 Rapportens olika delar och innehall

Rapporten ar en litteraturstudie av litteratur om miljokonsekvensbeskrivning och gjorda
miljokonsekvensbeskrivningar till verksamheter som inkluderar sjofart. For att ge en forstaelse for
betydelsen av amnet ges i rapportens bakgrundsavsnitt information om luftféroreningar och
vaxthusgaser som emitteras av sjofarten samt dess paverkan pa héalsa och milj6. Har ges ocksa

* En MKB kan riknas in i mer 3n en verksamhet.



information om olika styrmedel pa nationell och internationell niva, som reglerar sjofartens
emissioner eller som anvands for att reducera utslappen.

Litteraturstudien av Hedlund and Kjellander (2006) presenteras i avsnitt 3. Avsnittet inleds med en
utforlig beskrivning om vad miljokonsekvensbeskrivningar ar, foljt av en beskrivning av processen
kring arbetet med MKB, samrad och aktorer samt det regelverk som styr MKB. | texten finns koppling
till hur sjofarten hanteras i MKB.

Avsnitt 4 ar rapportens resultatdel, dar litteraturstudien av  sjofartsrelaterade
miljokonsekvensbeskrivningar presenteras i text. | bilaga 1-4 visas resultatet i tabellform. | avsnitt 5,
diskussionsavsnittet, diskuteras bland annat foéljande:

e Hur hanteras sjofartens emissioner i studerade miljokonsekvensbeskrivningar?

e | MKB-processen ar identifiering av avgransningar en viktig del i arbetet. Hur fungerar de
avgransningar som man gor for sjofarten i studerade MKB, vad kan man forbattra?

e Anvdnda emissionsfaktorer och utforda berdkningar i de studerade
miljokonsekvensbeskrivningarna.

Diskussionsavsnittet avslutas med rapportens slutsatser och forslag pa framtida arbete i fragan.






2 Bakgrund

2.1 Emissioner fran sjofarten

Emissioner av luftféroreningar fran sjofarten bidrar till de totala utslappen fran transportsektorn och
paverkar klimat, luftkvalité (lokalt, regionalt och globalt), den kemiska sammanséattningen i
atmosfaren och hélsa. Cirka 70 % av emissioner fran fartyg slapps ut inom 400 kilometer fran land.
Sjofarten ar darmed en betydande kélla till luftfororeningar och har en paverkan pa luftkvalitén i
kustnara omraden och runt hamnar med tung fartygstrafik (Corbett et al., 2007). | hamnomraden
emitteras luftféroreningar under fartygets liggtid vid kaj, manodvrering i hamnbassiangen samt vid
lastning och lossning av gods. Emissioner fran sjofarten ute till havs eller i kustndra omraden kan
transporteras 100-tals kilometer och paverka luftkvalitén inat land langt fran utslappskallan (Eyring et
al., 2010). Luftféroreningar fran olika utslappskallor paverkar samtliga naturtyper dven de som &r
oexploaterade och de omraden som &r skyddade, till exempel naturreservat och nationalparker
(Elvingson and Agren, 2004).

Simuleringar av framtida scenarier for 2020 i Europa visar att emissioner fran sjéfarten har mindre
paverkan pa halsa och miljo eftersom de slapps ut langt fran bebodda omraden och ekosystem,
jamfort med landbaserade kallor. Dessa simuleringar visar ocksa att i hamnstader kan sjofarten vara
den dominerande kéllan till luftféroreningar och medféra att gréansvarden for luftkvalité inte nas.
Framforallt de grdnsvarden som finns for partiklar. En 6kning av emissioner fran sjofarten kan
komma att motverka férdelarna med kontroll av emissioner fran landbaserade kéllor (Eyring et al.,
2010).

Majoriteten av sjofartens emissioner sldapps ut till atmosfaren i form av sammanhdngande
avgasplymer och utslappen sker framst i ofordarvade delar av atmosfaren och ger lokalt hoga
koncentrationer av féroreningarna jamfort med bakgrundshalterna. Féroreningarna spads ut i
atmosfaren genom blandning med den omgivande luften. Under spadningsprocessen sker en kemisk
omvandling av emitterade damnen, sekundara @mnen bildas, till exempel ozon, och de olika @mnena
borjar forflyttas fran atmosfaren till ytor genom torr- eller vatdeposition. Dessa processer beror pa
koncentrationer av de primara emissionerna fran fartygen, bakgrundshalter i atmosfdaren och
aktuella meteorologiska forhallanden (Eyring et al., 2010).

2.1.1 Fartyg och emissioner - faktorer som paverkar och emissionsberakningar

Faktorer som pdverkar emissioner
Vid emissionsberakningar/inventeringar bor ett antal faktorer, som kan paverka emissioner av
luftfororeningar fran fartyg beaktas. De faktorer som diskuteras hér ar:

e Bransletyp

e Motortyp

e Driftsatt

e Reningstekniker

Framforallt emissioner av svaveloxider och koldioxid paverkas av vilken brdnsletyp som anvands. De
branslen som anvands av sjofarten ar framst tjockolja (HFO eller RO, residual oil), marin dieselolja
(MDO) och marin gasolja (MGO). Koncentrationen av svavel, kol, aromater med mera varierar i
marina branslen och paverkar emissionerna av olika luftféroreningar och vaxthusgaser.

Fartyg ar i princip sjalvforsérjande nar det galler energi. Fartygets huvudmotorer star for
framdrivning av fartyget och hjalpmotorer genererar den el som behdvs for att underhalla fartygets
elektriska utrustning. Motorerna ar framst marina dieselmotorer, men det férekommer ocksa ang-
och gasturbiner pa fartyg. De marina dieselmotorerna delas in i tre olika grupper, utifran motorns



hastighet vid vevaxeln. De tre grupperna ar slow speed (SSD), medium speed (MSD) och high speed
(HSD). Slow speed motorer syftar till de motorer som har 60-300 rpm, och medium speed motorer
300-1000 rpm och high speed motorer 1000-3000 rpm. Huvudmotorer ar framst SSD eller MSD,
medan hjalpmotorerna domineras av MSD och HSD. Motortypen paverkar
forbranningsforhallandena® i motorn och har en paverkan pa fartygets emissioner (Cooper and
Gustavsson, 2004).

Under en rutt mellan tva hamnar anvands fartygets motorer i olika utstrackning beroende pa
driftsatt. Det finns tre olika typer av driftsatt under en rutt:

e Till havs
e Mandvrering
e |hamn

Ute till havs anvands i princip enbart fartygets huvudmotorer foér framdrivning av fartyget.
Belastningen pa motorn ligger pa cirka 80 % av maximala belastningen. Vid manévrering in till eller i
ett hamnomrade anviands fraimst huvudmotorerna men med lagre och varierande belastning. | hamn,
nar fartyget ligger stilla vid kaj, 4r huvudmotorerna avstangda och hjalpmotorerna kors pa cirka 50 %
av maximal belastning for att tillgodose fartygets energibehov. Olika driftsdtt och belastning pa
motorerna har en paverkan pa fartygets emissioner (Cooper and Gustavsson, 2004).

Det finns olika I6sningar och tekniker for att reducera emissioner fran fartyg. Anvandning av brénslen
med lagre svavelhalt har en inverkan pa emissioner av svaveloxider och partiklar. Emissioner av
svavel kan ocksa reduceras genom att anvanda scrubbers. For att reducera kvaveoxider (NO,) kravs
installering av olika reduceringstekniker, till exempel selective catalytic reduction (SCR), humid air
motors (HAM) och direct water injections (DWI). Olika tekniker har olika reduceringspotential samt
for- och nackdelar. Reduceringstekniker kravs for att nybyggda fartyg ska na max tillatna
utslappsnivaer i emissionskontrollomraden for kvaveoxider, sa kallade NECA-omraden, enligt
gallande regelverk for emissioner av NO, (se avsnitt 2.2.3) (Winnes, 2010, Cooper and Gustavsson,
2004).

En mojlig 16sning for att reducera emissioner fran fartyg i hamn ar att hamnen erbjuder fartygen
elanslutning under liggtiden i hamn. Fartygets hjalpmotorer kan da stangas av. En nackdel ar att
under den tid som fartyget &r anslutet till landets elsystem kan motorns temperatur sjunka sa att
driftstemperaturen understiger den normala. Vid kallstart av motorerna kan emissionerna bli mycket
stora. Enligt en rapport fran Sveriges hamnar® bor fartygen ligga minst fyra timmar vid kaj, om de
ansluts till land-el, for att totalt sett fa en positiv miljovinst. Den totala miljévinsten fran
elanslutningen beror pad fartygets liggtid vid kaj, vilket bransle fartyget anvander, fartygets
motorprestanda samt hur elen produceras (Indebetou, 2008).

Emissionsberdkningar

Det finns tva olika metoder for emissionsberakningar for sjofart, top-down eller bottom-up. Vid en
top-down berakning berdknas emissioner for samtliga fartyg inom ett geografiskt omrade genom att
kvantifiera branslekonsumtionen utifran den energi som producerats. Branslekonsumtionen
multipliceras sedan med emissionsfaktorer for olika @mnen for att berdkna de totala emissionerna.
Fordelen med top-down beradkningar ar att de sparar tid. Nackdelarna ar att metoden inte tar hansyn

> Temperatur, tryck, bransleblandning och hur Iang tid férbranningsprocessen tar COOPER, D. A. &
GUSTAVSSON, T. 2004. SMED Methodology for calculating emissions from ships: 1. Update of emission factors..
® Anders Klingstrom, Sveriges hamnar, PM angaende anslutning av elektricitet till fartyg vid kaj, 2007-05-21
INDEBETOU, L. 2008. Miljokonsekvensbeskrivning Vision 2010/2015 Tillstandsprévning av hamnverksamheten,
Trelleborgs Hamn AB..



till fartygets rutt och olika driftsdtt under en kérning samt innehaller farre detaljer om fartyget med
mera jamfért med bottom-up berdkningar. | bottom-up berakningar berdknas emissionerna utifran
fartygsspecifika egenskaper, emissionsfaktorer och rutter (Eyring et al., 2010, Winnes, 2010). |
bottom-up berakningar ar det maijligt att anvanda AlS-data for att fa information om fartygets rutt
och hastighet. Genom att anvdnda fartygets IMO-nummer ar det mojligt att koppla ihop
fartygsspecifik data fran register med rorelser i AlS och genomféra emissionsberakningar’ (Fridell et
al., 2008).

Whall et al. (2002a) och Trozzi and Vaccaro (1998) har gjort emissionsinventeringar. | dessa rapporter
finns beskrivning av metodik och anvand data med mera. | Cooper and Gustavsson (2004) och Whall
et al. (2002a) finns data 6ver emissionsfaktorer for olika fartygstyper, fartygsbranslen och motorer®.

2.1.2 Luftféroreningar fran sjofart

Sjofarten emitterar olika luftféroreningar och vaxthusgaser. | detta avsnitt diskuteras koldioxid,
kvavedioxider, svaveldioxid och partiklar och deras paverkan pa miljo och halsa. Andra
luftféroreningar som ocksa emitteras fran sjofarten ar till exempel kolvateféreningar (VOC eller HC)
och kolmonoxid (CO). | rokgaser fran fartyg finns ocksa stora mangder kvavgas (N;), syrgas (0,), och
vattenanga (H,O,)) (Kuiken, 2008).

Koldioxid

Koldioxid (CO,) &ar den vaxthusgas som &r av storst betydelse och emitteras framforallt vid
férbranning av fossila branslen i exempelvis motorer. Aven en férandrad markanvdndning har en
paverkan pa emissioner av koldioxid. Koldioxid har en lang livslangd i atmosfaren, mer an 100 ar, och
kan darmed paverka klimatet under lang tid. Andra véxthusgaser och @mnen som paverkar klimatet
har kortare livslangd i atmosfaren (Eyring et al., 2010, Elvingson and Agren, 2004). Utsldpp av
koldioxid fran sjofarten kommer att oka i takt med att godstransportarbetet okar till ar 2020
(Vagverket. et al., 2009).

Kvdiiveoxider

Kvaveoxider’ (NO,) bildas nar kvidvgas (N,) och syrgas (O,) reagerar med varandra under hog
temperatur i forbranningsprocessen, till exempel vid férbranning av bransle i en fartygsmotor.
Resultatet av reaktionen ar att kvdaveoxid, NO, bildas. En mindre mangd kvaveoxid oxideras och bildar
kvavedioxid (NO,). Méangden NO, som bildas under forbréanningsprocessen beror dels pa
temperaturen i motorn, men ocksa pa tid for forbranning vid hog tempertur. | en motor med lagt
varvtal® pagar forbranningen med hég temperatur under en ldngre tid dn i en motor med hogre
varvtal''. Hogre varvtal medfor lagre produktion av kviveoxider. Kvaveoxider bildas ocksa fran kvavet
i branslet (Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000, Kuiken, 2008). Den framsta kallan till emissioner av
kvaveoxider ar transportsektorn (Elvingson and Agren, 2004). Emissioner av NO, fran sjofarten ar
relativt hoga eftersom det vid drift ar hog temperatur och tryck i fartygens motorer samt att
majoriteten av fartygens motorer saknar reningsteknik (Eyring et al., 2010).

7 sjsfartsverket och SMHI arbetar med ett system som utfér emissionsberékningar och spridningsberdkningar
av emissioner fran sjofarten. Systemet kopplar ihop Sjofartsverkets fartygsdatabas med AIS och SMHI’s system
for spridningsberdkningar. | systemet berdknas fartygs specifika emissioner for ett antal luftféroreningar utifran
fartygets specifika egenskaper, registrerad rutt i AIS och berdknad hastighet utifran AlS-data (Egen
kommentar).

® Data pa emissionsfaktorer finns ocksa i ett antal vetenskapliga artiklar. Varden pa emissionsfaktorer kommer
framst fran matningar ombord pa fartyg.

® Kvaveoxider &r samlingsnamn for NO, NO, och NOs.

% Slow speed, <130 RPM KUIKEN, K. 2008. Diesel Engines Il, Onnen, The Netherlands, Target Global Energy
Training.

" Medium speed, 130 < RPM < 2000 eller High speed >2000 RPM ibid.
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Svaveldioxid

Svaveldioxid (SO,) emitteras vid forbranning av fossila brdnslen. Ungefiar 90 % eller mer av
svavelinnehallet i brénslet reagerar med syrgas (O,) och emitteras som svaveldioxid. Resterande del
emitteras som sulfater. Brdnslekonsumtionen och svavelhalten i branslet paverkar mangden
svaveldioxid som emitteras (Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000). Emissioner av svaveldioxid fran
sjofarten ar hoga eftersom svavelhalten i marina branslen ar hog jamfort med branslen till fordon
som anvands pa land (Eyring et al., 2010). | omraden med tat och tung fartygstrafik ar det viktigt att
Overvaka halterna av svaveldioxid i luften (Persson et al., 2007). Emissioner av svaveldioxid fran
sjofart regleras av IMO (se avsnitt 2.2.3) (Kuiken, 2008).

Partiklar

Partiklar (PM) kan indelas i priméara respektive sekundara partiklar. Priméara partiklar emitteras direkt
till atmosfaren fran utslappskallan, medan sekundara partiklar bildas i atmosfaren genom kemiska
reaktioner. Primaéra partiklar bildas vid forbranning, men kan ocksa utgéras av damm och pollen.
Sekundara partiklar bestar framst av salt innehallande sulfater och nitrater, som bildats fran
svaveldioxider och kvavedioxider i luften.

Det finns ett antal partikelegenskaper som ar av betydelse i olika processer i atmosfaren och hur de
paverkar miljé och hélsa. Storleken pa partiklarna ar den egenskap som anses vara viktigast, da den
visar pa partikelns ursprung samt hur partikeln kommer paverka sikt, klimat och halsa. Andra
egenskaper av betydelse ar massa, kemiska sammansattning, koncentration med avseende pa antal
samt aerodynamiska och optiska egenskaper. Partiklar kan ihop med gas bilda en stabil blandning
och kallas da for aerosol. En aerosol bestar av flytande eller solida partiklar i en gas (Finlaysson-Pitts
and Pitts, 2000).

Emissioner av partiklar i fartygs avgaser beror pa branslets kvalité och forbranningsforhallanden.
Partikelemissioner fran sj6farten bestar oftast av sulfater, organiskt kol, naturligt kol/sot (elemental
carbon eller black carbon) och askrester (Winnes, 2010, Lack et al., 2009). Emitterade partiklar fran
forbranning av fossila branslen bestar framst av ultrafina och fina partiklar, med aerodynamisk
diameter pa mindre dn 0,1 um respektive mindre dn 2,5 um (Pope and Dockery, 2006). |
avgasplymen koagulerar och kondenserar de primara partiklarna, vilket medfér att antalet partiklar i
plymen minskar men storleken pa partiklarna 6kar (Winnes, 2010). De ultrafina partiklarna har
mycket kort livstid och tillvaxer snabbt via kondensering och koagulering och bildar framst partiklar
inom intervallet for fina partiklar (Pope and Dockery, 2006).

2.1.3 Paverkan pa miljo och hilsa

Forsurning

Inom ett decennium kan sjéfarten vara den storsta kallan till utslapp av férsurande @mnen i Europa
(Vagverket. et al., 2009). Det ar framforallt emissioner av svaveldioxid och kvaveoxider som paverkar
forsurning av sjoar och vattendrag samt mark. Svaveldioxid och kvavedioxider oxideras i atmosfaren
efter att de emitterats fran utslappskallan och bildar svavelsyra (H,SO4) och salpetersyra (HNOj3).
Syrorna deponeras med torr- eller vatdeposition. Vid torrdeposition transporteras féroreningar i
gasform eller i form av partiklar till en yta utan att forst |6sas i vattendroppar i atmosfaren. Pa ytan
kan gaser och partiklar absorberas och/eller adsorberas. Vid vatdeposition har syrorna |6sts i vatten
och nar ytan i form av sma vattendroppar exempelvis regn (Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000, Elvingson
and Agren, 2004).

Forsurning av sjoar och vattendrag har en negativ paverkan pa vissa organismer till f6ljd av sdankt pH-
varde och férhojda halter av 16st aluminium i vattnet. | forsurade markomraden, exempelvis skogar,
uppstar obalans mellan ndringsdmnen eftersom vissa naringsamnen lacker ut mer och andra binds
hardare till marken, vilket kan paverka traden negativt. | férsurade miljoer blir manga metaller mer
lattrorliga och koncentrationen 6kar i markvatten samt i vattenomraden. | skogen medfor detta att



nedbrytningen av organiskt material i marken gar langsammare och tradens rotter kan skadas. En
okning av metaller paverkar ocksd manniskans halsa negativt (Elvingson and Agren, 2004).

Overgédning

Emissioner av kvaveoxider, vid forbranning av fossila branslen, bidrar till c'jvergc'jdning12 av sjoar,
vattendrag och havsomraden. Kvaveoxider kan deponeras fran luften direkt ner till vattenomraden,
genom torr- eller vatdeposition, eller deponeras pa land och sedan transporteras vidare med
ytavrinningen till sjoar, vattendrag och kustnidra havsomraden. Kvave kan ocksa lacka ut fran jord-
och skogsbruksmarker. Tillskott av kvave i vattenmiljéer 6kar mangden naring, vilket resulterar i en
okning av produktionen av pytoplankton® och den mikrobiella aktiviteten. En stor del av
pytoplankton dor under var och sommar nar de stora vattenmassorna stabiliseras. De doda
organismerna bryts ner av syrefoérbrukande bakterier, vilket medfor att mangden |6st syre i vattnet
minskar och syrebrist kan uppsta. Vid syrebrist kan koncentration av vitesulfider (H,S) ** 6ka, vilket
medfor att fiskar och bottenlevande organismer dor och ekosystemet samt fisket och maojligheter till
rekreation vid vattenomraden paverkas negativt (Levinton, 2001, Elvingson and Agren, 2004).

Klimat

Olika luftféroreningar paverkar klimatet genom bland annat férandring i jordens stralningsbalans™
samt bildning av moln och paverkan pa dess egenskaper. Emissioner av koldioxid, metan, lustgas och
kvaveoxider fordandrar koncentrationen av vaxthusgaserna i atmosfaren. Emissioner av
vaxthusgaserna koldioxid, metan och lustgas bidrar till uppvarmning av jordens yta, da de forstarker
den naturliga vixthuseffekt som finns i atmosfiren™ och resulterar i en positiv stralningsbalans.
Kvaveoxider bidrar till att markndra ozon bildas (se nedan), vilket okar koncentrationen av
hydroxylradikaler (OH) och resulterar i att livslangden pa vaxthusgasen metan (CH,) reduceras, vilket
resulterar i en negativ stralningsbalans’’ (Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000, Eyring et al., 2010,
Elvingson and Agren, 2004).

Emissioner av partiklar har bade en direkt och indirekt paverkan pa klimatet. Partiklar emitterade
fran sjofarten bestar framst av sulfater, organiskt kol, naturligt kol/sot (elemental carbon eller black
carbon) och askrester (Winnes, 2010, Lack et al., 2009). Sulfatpartiklar har en direkt effekt pa
klimatet genom att de sprider inkommande solljus och en indirekt effekt genom att de fungerar som
kondensationskirnor'® som kan medverka vid bildning moln och p&verka molnens egenskaper.
Spridning av ljus och molnbildning ar tva processer som kan medféra att jordens yttemperatur sanks,
det vill sdga motverkande effekt pa vaxthuseffekten och kallas dven the whitehouse effect. En annan
direkt effekt pa klimatet av partiklar ar att de kan verka uppvarmande. Partiklar av kol (elemental

12 Overgddningen beror ocks3 pa lackage av fosfor fran exempelvis jord- och skogsbruksmarker.

B Véaxtplankton

" vitesulfid ar giftigt for de flesta marina organismerna LEVINTON, J. S. 2001. Marine biology, Oxford
University Press Inc..

> Radiative forcing

16 Véaxthusgaser absorberar den stralning som reflekteras fran jordens yta och reflekterar sedan tillbaka den.
Energin i stralningen omvandlas till virmeenergi som varmer jordens yta. En 6kning av vaxthusgaser i
atmosfaren medfér en 6kning av stralning som absorberas och skickas tillbaka till jorden som varmeenergi,
vilket resulterar i en uppvarmning av omgivande luft ELVINGSON, P. & AGREN, C. 2004. Air and the
environment, FINLAYSSON-PITTS, B. J. & PITTS, J. N. 2000. Chemistry of the upper and lower atmosphere,
Academic Press..

7 Reaktionen mellan OH-radikalen och metan ir temperaturberoenden och sker de ligre delarna av
atmosfaren i tropikerna. Studier har visat att sj6fartens emissioner av kvdveoxider ar den del av
transportsektorn som har storst effekt pa livslangden hos metan, eftersom mycket av emissionerna fran
sjofarten emitteras i rena miljoer ute till havs EYRING, V., ISAKSEN, I. S. A., BERNTSEN, T., COLLINS, W. J.,
CORBETT, J. J., ENDRESEN, O., GRAINGER, R. G., MOLDANOVA, J., SCHLAGER, H. & STEVENSON, D. S. 2010.
Transport impacts on atmosphere and climate: Shipping. Atmospheric Environment, 44, 4735-4771..

'8 Cloud condensation nuclei, CCN



carbon eller black carbon) absorberar stralningen fran jordens yta och medfér uppvarmning av de
nedre delarna av atmosfiren (Elvingson and Agren, 2004, Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000, Hinds,
1999). Sotpartiklar (black carbon) har en kort livslangd®® jamfort med koldioxid och ar en vaxthusgas
med paverkan pa klimatet och av stor betydelse i atmosfaren (Corbett et al., 2010).

Forandringar i klimatet kan medftéra stora konsekvenser for samhéllet. H6jd havsniva, okad
nederbérd och extrema viderforhallanden dr mojliga effekter av klimatfériandringarna. Okad
nederbérd kan medféra Gversvamningar av vattendrag och andra vattenomraden med forstord
infrastruktur och bebyggelse som f6ljd, samt brist pa sotvatten, da saltvatten tranger in i
grundvattnet. Klimatférandringar paverkar ocksd manga olika typer av ekosystem negativt (Elvingson
and Agren, 2004).

Markndra ozon

Ozonskiktet i stratosfaren skyddar jorden fran solens ultravioletta stralning och &r avgorande for livet
pa jorden. Markndra ozon, som bildas genom att kvdveoxider och flyktiga organiska kolvédten
reagerar med solljus, har en negativ paverkan pa manniskans halsa samt paverkar avkastningen fran
skordar inom jordbruket och utvecklingen av skog negativt. Marknara ozon ar den luftférorening som
orsakar de storsta avkastningsforlusterna inom jordbruket. De emissioner fran sjéfart som paverkar
bildningen av marknara ozon &r kvaveoxider och flyktiga organiska kolviten (Elvingson and Agren,
2004).

Hiilsoeffekter

Luftkvalitén pa regional och lokal skala ar av betydelse for manniskans hélsa. Forsamrad luftkvalité
kan uppsta i kustnara omraden och hamnar med tat och tung fartygstrafik, samt pa grund av att
emissioner fran sjofarten kan transporteras hundratals kilometer fran 6ppet hav eller kustomrade in
over land. Marknara ozon och svavel- och kvaveféreningar ar de luftféroreningar som transporteras
langre strackor och deponeras langt fran utslappskallan. Sjéfarten paverkar méanniskors halsa framst
genom emissioner av partiklar och bidrag till formation av marknara ozon (Eyring et al., 2010).

Partiklarna paverkar manniskans halsa genom att de kommer in i luftvdgar och lungor via
inandningen. Storleken pa partiklarna ar en avgérande faktor for vilken paverkan partiklarna kommer
att ha pa halsan. Partiklar fran forbranning av fossila brénslen ar oftast mycket sma, med en diameter
pa mindre dn 2,5 um och kan na ner till alveolerna i lungorna, vilka saknar ett skyddande slemlager.
Storre partiklar stannar hogre upp i luftvdgarna, dar det fastnar i befintliga slemlager och forflyttas
uppat och sviljs till slut (Finlaysson-Pitts and Pitts, 2000). Ultrafina partiklar kan penetrera fran
lungorna till blodet och transporteras till andra delar av kroppen (Pope and Dockery, 2006).

Berdkningar av Corbett et al. (2007) visar att emissioner av partiklar fran sjofarten orsakade ar 2002
cirka 60 000 dodsfall, som en foljd av lungcancer eller hjart-karlsjukdomar. De flesta dodsfallen sker i
kustndra omraden i Europa samt i Ostra och sddra Asien. Berdkningarna visar ocksad att antalet
dodsfall kan komma att 6ka med 40 % ar 2012 till cirka 90 000 dodsfall, om sjofartens utveckling
fortsatter enligt prognos och nuvarande regelverk inte dndras (Corbett et al., 2007). En O6kning av
emissioner av partiklar, och framférallt fina och ultrafina partiklar, medfor ocksa att antalet fortidiga
dodsfall 6kar, samt att fler manniskor séker vard for astma och bronkit (Elvingson and Agren, 2004,
Corbett et al., 2007).

Markndra ozon paverkar halsan genom irritation i 6gon och luftvagar. Ozon kan na langt ner i
lungorna vid inandning och &dven vid laga koncentrationer medfora irriterade luftvdgar med
reducerad lungkapacitet som féljd. En Okning av ozonhalten i den omgivande luften, Okar
medicineringen hos barn med astma och ger en 6kning i mortalitet. Langvarig exponering av hoga

' Short lived climate forcers, SLCF
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halter av ozon kan medfdra permanenta skador pa lungorna. Hoga halter av ozon forekommer framst
under var och sommar, eftersom ozonbildningen drivs av solljus (Elvingson and Agren, 2004).

Forstorelse av material och kulturarv

Material vittrar med tiden sonder pa grund av effekterna av vader och vind. Byggnader, statyer,
bergsmalningar med mera paverkas ocksd negativt av olika d@mnen som finns i luften.
Luftféroreningar paskyndar vittringsprocessen. Svaveldioxid ar den luftférorening som har storst
paverkan. Svaveldioxid kan bade i gasform och omvandlad till svavelsyra (H,SO,) vittra material.
Kvaveoxider har ocksa en paverkan pa material och kulturarv. Kvaveoxider kan dels omvandlas till
salpetersyra (HNO;3) och verka nedbrytande och kan dels forstarka effekten av svaveldioxid pa olika
material. Ozon och andra oxidanter har framst en negativ effekt pa textilier, lader och gummi. Ozon
kan ocksa oka vittringsférmagan hos kvaveoxider och svavelféreningar. Korrosion och vittring av
material och kulturarv medfor stora ekonomiska forluster. 1995 berdknades kostanden till 11
miljarder euro i Europa (Elvingson and Agren, 2004).

2.2 Nationella och internationella styrmedel

2.2.1 Miljomal

| Sverige finns idag 16 stycken miljomal/miljokvalitetsmal. Malen &r antagna av riksdagen och
beskriver kvalitén pa och tillstand i miljon som ar hallbar pa lang sikt. Syftet med malen ar bland
annat att fraimja halsan hos méanniskor, bevara ekosystemens langsiktiga produktionsformaga, samt
trygga en god hushallning av naturresurser. | miljémalsarbetet finns malsattningen att till nasta
generation ska de stora miljéproblemen vara I6sta. Lansstyrelser och kommuner arbetar med
miljomalsarbetet pa regional och kommunal niva genom att bland annat att satta upp regionala och
lokala miljémal (Naturvardsverket, 2009).

De miljomal som inkluderar sjofart ar:

e Begransad klimatpaverkan*
e Frisk luft*

e Bara naturlig forsurning*

o  Giftfri miljo

e Ingen 6vergddning*

e Havibalans

e God bebyggd miljo/buller

(Vagverket. et al., 2009)
Mal markerade med * visar de miljomal som sjéfartens emissioner kan ha en inverkan pa.

2.2.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer, MKN, har sin grund i olika EG-direktiv och har implementerats i svensk
lagstiftning via miljobalken. Miljokvalitetsnormer reglerar olika sorter av miljokvalité, till exempel
forekomsten av kemiska produkter, buller och luftféroreningar och utformas som gransvarden och
riktvdrden. Det ar inte ratt att fororena eller stora upp till det satta gransvardet i. Riktvardet anger de
fororenings- eller stérningsnivder som man skall efterstrava och som inte bor oOver- eller
underskridas. MKN kan utfdrdas for ett helt land eller ett visst omrade. Ldns- och kommungranser ar
inte avgorande for avgransningarna.

Det finns tva syften med miljokvalitetsnormer:

1. Uppfylla nationella miljémal (skydda halsa och miljo eller lindra skador pa héalsa och miljo)
2. Overféra EG-rattens direktiv om MKN till svensk lagstiftning
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Regeringen kan ge myndigheterna uppgiften att uppratta atgadrdsprogram foér att en
miljokvalitetsnorm ska uppfyllas. Genom atgdrdsprogrammen valjer man ut lampliga och
kostnadseffektiva atgérder for att na miljokvalitetsnormen, samt samordnar arbetet med malet att
uppfylla miljokvalitetsnormen. Uppsatta miljokvalitetsnormer for olika luftféroreningar har visat sig
vara svara att nad pa utsatt tid, framforallt for kvavedioxid och partiklar och pa ett antal platser i
landet kommer MKN inte att uppfyllas om inte riktade atgarder vidtas. Kommunerna har som ansvar
att kontrollera luftkvalitén och relatera till miljokvalitetsnormerna. Detta gors genom matningar,
berdkningar och objektiv skattning beroende pa radande luftkvalité. De har ocksa, ihop med andra
myndigheter, ansvar for att MKN uppfylls vilket kan goras med atgardsprogrammen (Michanek and
Zetterberg, 2008, Naturvardsverket, 2006).

| Sverige finns MKN for ett antal luftféroreningar. Dessa normer galler for hela landet och grundas pa
EU-direktiv. Normerna kan vara antingen gransviardesnormer eller malsattningsnormer.
Gransvardesnormer far inte overskridas efter en viss tidpunkt, medan malsattningsnormer ar normer
som ska efterstravas eller som inte bor Overskridas. Luftféroreningar som omfattas av
gransvardesnormer:

e Kvavedioxid (NO,)
e Kvaveoxider (NO,)
e Svaveldioxid (SO,)
e Kolmonoxid (CO)
e Bly

e Bensen

e Partiklar (PMyg)

e Partiklar (PM,)

Malsattningsnorm finns for bland annat marknéara ozon och partiklar (PM,s).

Gransvardes- och malsattningsnormer anger vad som beddmts vara godtagbart for att skydda
manniskans halsa och for att skydda vaxtligheten, inte vad som ar en god miljokvalitet. | en
miljokvalitetsnorm ar kraven for att skydda miljon lagre an for skydd av hdlsan hos manniskan.

Nar det géller sjofart och miljokvalitetsnormer ar det Sjofartsverket som ska iaktta
miljokvalitetsnormerna vid beslut om ny farled eller om allmdn hamn ska anlaggas. Beslutet om
hamn eller farled far inte medféra att en miljokvalitetsnorm 6verskrids.

| férordning (2001:527) om miljokvalitetsnormer for utomhusluft®® anges vilka granser/varden (ug/m?®
luft) som géller for olika luftfororeningar. Vardena presenteras som olika medelvirden beroende pa
tid (timme, dygn eller ar) och det framgar ocksd hur manga ganger vardet far dverskridas under en
viss tid (Naturvardsverket, 2011).

2.2.3 Lagstiftning for sjéfarten

Internationella regelverk

IMO, International Maritime Organization, ar det FN-organ som arbetar med och ansvarar for
sjofartens sdkerhet och for att forhindra férorening av marina miljéer. Inom IMO ar det MEPC,
Marine Environment Protection Committe, som ansvarar for att kontrollera och forhindra fororening
av miljon fran sjofarten (IMO, 2011a, IMO, 2011b). Luftféroreningar fran sjofarten regleras via
MARPOL 73/78 Annex VI. De dmnen som regleras ar ozonférstérande substanser, kvdaveoxider (NO,),

20 Forordningen ar upphavd under 2010 och Naturvardsverket har fatt i uppdrag av regeringen att ge forslag till
ny férordning om miljokvalitetsnormer for utomhusluft.
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svaveloxider (SO,) och flyktiga organiska kolviaten (VOC) fran tankfartyg. Aven koldioxid (CO,) finns
med i Annex VI.

Kvaveoxider regleras i regel 13 i Annex VI. Reglerna ska tillampas pa nybyggda fartyg, dar en marin
dieselmotor med effekten 130 kW eller mer installeras, och pa fartyg vars motorer, med en
installerad effekt pa over 130 kW, som efter 1 januari 2000 genomgar en storre forandring.
Granserna for tillatna utslappsmangder av NO, ar uppdelade i tre steg, Tier I-lll. Tier | galler for
marina dieselmotorer installerade pa fartyg byggda mellan 1 januari 2000 och 31 december 2010.
Tier Il géller f6r motorer pa nybyggda fartyg mellan 1 januari 2011 och 31 december 2015 och Tier Il
galler for motorer installerade pa fartyg byggda efter 1 januari 2016 och enbart i NECA-omraden®.
Tillatna utslappsmangder av NO, fran marina dieselmotorer, enligt MARPOL Annex VI, illustreras i
Figur 1.

Berdkning av tillaten utslappsmangd utgar ifrdn motorns varvtal, RPM. For motorer installerade pa
fartyg som ar byggda mellan 1 januari 1990 och 31 december 1999 och har en motoreffekt pa mer an
5000 kW géller utslappsnivaer enligt Tier | (IMO, 2009).
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Figur 1 visar tillatna utsldppsgrinser av NO, frdn fartyg enligt MARPOL 73/78 Annex VI och baseras pd data
fran IMO (2009).

Emissioner av svaveloxider regleras i regel 14 i Annex VI. Det ar svavelhalten i marina branslen®” som
regleras. Max tillatna svavelhalter ar olika mellan emissionskontrollsomraden, sa kallade ECA:s och
resterande omraden (IMO, 2009). Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen &r utpekade SECA-
omraden® inom EU, se Figur 2 (Transportstyrelsen, 2011). | ett SECA &r granserna for tillatna
svavelhalter i branslet lagre an den globala nivan. Tilldtna halter globalt respektive inom SECA och
fran och med vilket ar de géller illustreras i Figur 3 (IMO, 2009).

2 Nitrogen oxide Emission Control Area
2 Heavy fuel oil, HFO, marine diesel oil, MDO och marine gas oil, MGO
?* Sulphur Emission Control Areas
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£ | The Sulphur Emission Control Area (SECA) ..—'4
I | Countries with water only in SECA
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Figur 2 visar SECA-omrddena inom EU; Ostersjén, Nordsjén och Engelska kanalen (Jernkontoret).
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Figur 3 visar de maximalt tillGtna svavelhalterna i marina brénslen globalt respektive i SECA-omrdden.
Diagrammet baseras pd data frégn IMO (2009).

EU-direktiv 2005/33/EG** reglerar tillaten svavelhalt i marina branslen inom EU. Foérutom ovan
angivna granser for maximala tilldtna svavelhalt globalt respektive i SECA-omrade i Figur 3, staller EU-
direktivet krav pa att:

e Sedan 1 januari 2010 géller att nar fartyget ligger i hamn far inte svavelhalten i samtliga
marina branslen éverstiga 0,1 viktsprocent.

e Svavelhalten i samtliga marina branslen far inte overstiga 1,5 %. Detta galler for svenska
passagerarfartyg i reguljartrafik som kor till eller fran en hamn inom EU (Transportstyrelsen,
2011, Kuiken, 2008).

e Oceangdende fartyg® som trafikerar farleder i inlandet, i samtliga EU-lander, far ha en
maximal svavelhalt i brénslet pa 0,1 % efter 1 januari 2010 (Kuiken, 2008).

Nationella regelverk

Kraven pa maximalt tillatna svavelhalter i marina branslen i MARPOL Annex VI och EU-direktivet
2005/33/EG &r implementerat i svensk lagstiftning genom TSFS 2010:96 respektive
Svavelférordningen 1998:946 (Transportstyrelsen, 2011).

2 Tidigare hette direktivet 1999/32/EG.
» Fartyg som enbart anvadnds for inlandssjofart regleras av andra EU-direktiv om max tillatna svavelhalt i
bréanslen, se Direktiv 2009/30/EC.
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Anldggning av nya eller utvidgning av befintliga farleder och hamnar regleras enligt 1983 ars
farledslag. Efter 1999, nar miljébalken instiftades, har kraven pa miljokonsekvensbeskrivning vid
anldggning av ny eller utvidgning av befintlig farled eller hamn hojts (Michanek and Zetterberg, 2008,
Sjofartsverket, 1999). Vid inrattande, utvidgning och avlysning av allman hamn och allman farled har
regeringen, enligt farledslagen, forbehallit sig provningsratten. | de fall da ett férbehall saknas &r
Sjofartsverket provningsmyndighet (Holmgren, 2012).

Hamnar definieras som en miljofarlig verksamhet och sedan miljobalken inférdes 1999 kravs tillstand
fran myndighet for att bedriva hamnverksamhet. Det géller hamnar som trafikeras av fartyg pa 1350
dwt®® och uppat. Aven de hamnar som var i bruk 1999, maste soka tillstand for sin verksamhet.
Provningsmyndighet &r Lansstyrelsen. Vid provning ska myndigheten bedéma tillatligheten av
verksamheten efter de allmanna hadnsynsregler och hushallsbestammelser som finns i miljobalken
samt miljobalkens regler om miljokvalitetsnormer, om de berér aktuellt fall (Naturvardsverket, 2003).
For andra hamnar, som inte &r allmanna, kravs tillstand enligt miljobalken for drift av
hamnverksamhet men det finns ingen motsvarighet till farledslagen i dessa fall (Holmgren, 2012).

Miljobalken kan dven tillampas direkt mot fartygen. For fartygen galler de allmdnna hansynsreglerna
och olika miljo- och resursfragor som regleras av miljobalken. Men det finns inga regler for kontroll
av fororening fran fartyg i miljobalken. Detta ar framst kopplat till internationella konventioner, se
avsnitt ovan om internationella regelverk (Michanek and Zetterberg, 2008).

Miljédifferentierade farleds- och hamnavgifter

Sjofartsverket tar ut en avgift av de fartyg som anloper en svensk hamn fér att lasta och/eller lossa
gods eller passagerare. Avgiften ar uppdelad i tva delar. En del utifran fartygets bruttodraktighet och
en del utifran mangden lastat och lossat gods. Efter arsskiftet 2004/2005 dndrades farledsavgifterna
med syftet att avgifterna battre skulle spegla fartygstrafikens samhéllsekonomiska
marginalkostnader och ©6ka ekonomiska incitament for att fartygen/rederierna ska genomféra
atgarder for att reducera fartygens utslapp av olika luftféroreningar. De fartyg som anvander
lagsvavligt bransle och/eller anvander utrustning som reducerar fartygets emissioner av kvaveoxider
betalar lagre avgifter nar de trafikerar farlederna. Fartyg som anvander bransle med en svavelhalt
som inte overstiger 0,5 viktsprocent far rabatt pa svavelavgiften och underskrider svavelhalten 0,2
viktsprocent ar fartyget befriat fran svavelavgiften. Fartyg som anvander nagon form av utrustning
for att reducera emissioner av kvaveoxider far rabatt pa den del av farledsavgiften som baseras pa
fartygets bruttodraktighet. Rabatten ges enligt en linjar skala, som startar vid en utsldppsniva pa 10 g
NO,/kWh och dar fartyg med utslapp under 0,4 g NO,/kWh &r befriade fran avgift. Fartyg som
anvander lagsvavligt brénsle far ett sa kallat SO,-intyg och idag har cirka 580 fartyg ett sadant intyg.
43 fartyg har ett NO,-certifikat, som visar att de anvdnder utrustning som reducerar fartygets
kvaveoxidutslapp®’ (Sjofartsverket, 2011).

De flesta hamnar i Sverige ar allmdnna hamnar, vilket medfor att de inte har maojlighet att stalla krav
pa anlopande fartyg. Men genom egna incitament som miljodifferentierade avgifter i hamnen kan
hamnarna styra rederierna mot att reducera utsldppen av luftféroreningar i hamnomradet. Hamnen
kan ge rabatt pd hamnavgiften till de fartyg som genom lagsvavligt brénsle reducerar sina utslapp av
svaveldioxider och till de fartyg som genom katalytisk avgasrening, till exempel SCR eller HAM,
reducerar sina utslapp av kvaveoxider (SWECO, 2007b).

*® pead weight ton, det vill sdga fartygets dodvikt. Data om fartygets dodvikt ger information om fartygets
lastférmaga uttryckt i ton.

* E8r mer information om vilka fartyg som har SOx-intyg respektive NOx-certifikat, se Sjofartsverket hemsida
http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Avgifter--taxor/Farledsavgifter/Miljorabatterade-fartyg/. Fér mer
information om farledsavgifter och foreskrifter kring detta hanvisas till Sjofartsverkets foreskrifter om
Farledsavgifter 2008:5.
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3 Miljokonsekvensbeskrivning

Miljokonsekvensbeskrivning, MKB, ar en metod som kan anvandas for att forutsdga en planerad
verksamhets framtida miljopaverkan. Metoden anvands Over hela varlden. | Sverige krévs
miljokonsekvensbeskrivning for de flesta verksamheter och atgarder som ska tillstandsprévas och det
ar verksamhetsutévaren/exploatéren som har ansvaret att en MKB for verksamheten eller atgarden
tas fram. Material till texten i detta avsnitt om miljokonsekvensbeskrivning kommer fran Hedlund
and Kjellander (2006) om inget annat anges.

Arbetet med en miljokonsekvensbeskrivning bestar oftast av bade en process och ett dokument.
Syfte och funktion med MKB kan beskrivas i féljande tre punkter:

1. Atti processen integrera miljohdnsyn genom att studera férvantade och troliga effekter pa
miljon av verksamheten, samt tillféra kunskap om projektets miljopaverkan tidigt i processen
sa att projektet kan anpassas efter de forutsattningar i miljon som finns.

2. Att under processen kommunicera, via samrad, med allmdnheten, organisationer,
myndigheter och narboende for att informera om projektet och dess miljopaverkan, samt att
dessa aktorer ska ha mdijlighet att paverka miljokonsekvensbeskrivningens (dokumentets)
utformning, utredningen av miljoeffekter och projektet i sig.

3. MKB-dokumentet ska fungera som beslutsunderlag vid tillstandsprovning av projektet. Beslut
tas av domstol eller ansvarig myndighet. MKB-dokumentet kan tillsammans med andra
utredningar géra det mojligt att géra en beddmning av verksamhetens lamplighet och
tankbar miljépaverkan. MKB-dokumentet fungerar ocksa som informationsmaterial till de
aktérer som berérs av projektet och har deltagit i samrad under processen.

Arbetet med en miljokonsekvensbeskrivning i Sverige kan delas upp i tva delar; planeringsprocess
och provningsprocess. Planeringsprocessen omfattar de delar som verksamhetsutévaren ar ansvarig
for, det vill sdga arbetet med att ta fram MKB-dokumentet och andra utredningar, samt organisera
samrad med aktorer och lamna 6ver MKB-dokumentet till beslutsmyndigheten. | prévningsprocessen
ar beslutsmyndigheten huvudaktor. | provningsprocessen offentliggor beslutsmyndigheten ansékan
och MKB-dokumentet fran verksamhetsutévaren samt avgér om dokumentet och samradsprocessen
under arbetes gang kan godkdnnas. Beslutsmyndigheten utreder om tillstdnd ska ges for att
genomfora planerad verksamhet eller atgard. Till beslut om tillstand for exempelvis miljofarlig
verksamhet ska enligt miljobalken verksamhetsutévaren, férutom MKB-dokumentet, Idmna in andra
uppgifter om verksamheten till exempel ritningar och tekniska beskrivningar om verksamheten som
kan anvandas som beslutsunderlag.

3.1 MKB-processen

MKB-processen bestar av flera steg och i internationell sed eller praxis®® beskrivs hur en MKB stegvis
ska tas fram for en verksamhet eller atgard. | Figur 4 visas de olika stegen i MKB-processen, hur de ar
sammankopplade med varandra och med samradsdelen i processen. De olika stegen kommer att
beskrivas i respektive avsnitt.

%% praxis har syftar inte till praxis i juridisk mening. Trots stora variationer mellan lander med avseende pa en
miljokonsekvensbeskrivningens syfte, anvandning och funktion finns en samsyn kring hur en MKB ska tas fram
HEDLUND, A. & KJELLANDER, C. 2006. MKB Introduktion till miljékonsekvensbeskrivning, Studentlitteratur.
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Figur 4 visar MKB-processen och dess olika moment. Figur frén Hedlund & Kjellander (2006).

3.1.1 Behovsbedémning

Forsta steget i MKB-processen ar att gora en bedémning om det finns ndgot behov att géra en MKB
for verksamheten eller atgarden. Som namns i avsnitt 3.4 om regelverket kring MKB, sa har Sverige
valt att stélla krav pa MKB pa fler verksamheter och dtgarder &dn vad EG-direktivet kraver. Det handlar
mer om att avgora om projektet kréver en ”stor” eller "liten” MKB, beroende pa om projektet har
betydande miljopaverkan eller inte. En behovsbedomning kan goras i vissa fall, bland annat néar det
géller detaljplaner samt projekt och planer, som egentligen inte krdver MKB, men som kan komma
att paverka Natura 2000-omraden.

3.1.2 Nulidgesbeskrivning och bakgrundsdata

Ndasta steg i processen ar att gora en nuldgesbeskrivning och ta fram bakgrundsdata. Detta steg gors
for att kunna forutse och vardera de effekter och konsekvenser som verksamheten eller atgarden
kan komma att ha pa héalsa och milj6. Nuldgesbeskrivningen ger en kunskapsoversikt 6ver hur
omradet, dar verksamheten eller atgarden planeras, ser ut idag, samt har utvecklats fram tills nuldget
och kan komma utvecklas i framtiden. Fokus ska ligga pa de miljoaspekter som ar relevanta for fallet.
Man ska ocksa foérsoka ge en helhetsbild av omradet, hur olika miljoaspekter samspelar och
omradets funktion och interaktion med det 6vriga landskapet. Detta for att MKB for projektet ska
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kunna ge en samlad bild av och forstaelse for miljofragorna i omradet. Verksamhetsutovaren kan i
detta steg ta hjalp av myndigheter, organisationer och andra intressenter i omradet, samt gora egna
inventeringar for att fa mer information och fakta som kan anvandas i nuldgesbeskrivningen.
Nuldgesbeskrivningen ar ett levande dokument under hela MKB-processen.

3.1.3 Identifiering av nollalternativ och andra alternativ

| detta steg ska verksamhetsutovaren identifiera de alternativ som finns for verksamheten eller
atgarden man vill utféra. Genom att gora detta skapas en uppfattning om den miljopaverkan som
den planerade verksamheten kan fa jamfort med andra losningar. Det ger ocksa allménheten en
battre bild av varfor ett visst alternativ har valts, visar att verksamhetsutovaren funderar pa andra
|6sningar och mojligheter for att forhindra negativ miljopaverkan, samt ger beslutsfattaren battre
underlag i sin bedomning om projektet och dess miljopaverkan. Verksamhetsutévaren ska beskriva
de olika alternativen, nollalternativet” och alternativa I6sningar, och skillnader i effekter och
konsekvenser mellan alternativen och motivera det valda alternativet.

3.1.4 Avgransningar

For att miljokonsekvensbeskrivningen inte ska bli for stor och ohanterlig gors avgransningar. Vilka
avgransningar som ska goras i en MKB avgors fran fall till fall, da olika projekt har olika miljopaverkan
och olika omraden har olika kdnslighet och aterhamtningsférmaga (resilience). Avgransningen i MKB
har ocksa betydelse for hur smidigt provningsprocessen gar. En alltfér sndv avgransning kan medféra
att, for fallet, viktig information uteldmnas och det blir svart att fatta ett beslut, vilket kan medféra
kompletteringskrav. En for vid avgransning kan forsvara bedémningen av en MKB och medféra att
arbete, tid och pengar laggs pa delar i miljokonsekvensbeskrivningen som inte dr av betydelse. En
MKB ska inte innehalla mer information dn vad som kravs for fallet. Lansstyrelsen och andra aktorer i
fragan ska i samband med samraden ge verksamhetsutévaren vagledning om vilken avgransning som
ska valjas. Det ar i slutdndan verksamhetsutdvaren som bestdmmer vilka avgransningar som ska
goras, vilket ska framga tydligt i projektets MKB samt motiveras.

Avgransningarna som gors ska vara avgransning i rum, tid och sak. De olika delarna hor ihop. |
avgransningen i rummet beskrivs vilket geografiskt omrade som kan paverkas av verksamheten eller
atgarden. Avgréansningen ska goras utifran de resurser som paverkas och beror pa hur stor yta de
olika resurserna kraver. Avgransningen ska goras sa att betydelsefulla effekter for olika resurser kan
beskrivas och betydelsefulla miljokonsekvenser kunna forutsdgas och varderas. Detta inkluderar
beskrivning av direkta, indirekta och kumulativa effekter®. Olika effekter av verksamheten sprids och
paverkar ocksa olika stort omrade. Detta medfor att avgransningarna maste anpassas efter de olika
miljéaspekter och effekter som behandlas i miljokonsekvensbeskrivningen.

Avgransningen i tid gors utifran inom vilken tidsram som olika miljokonsekvenser kan antas intraffa.
Tidsavgrénsningen paverkas av kumulativa effekter, da verksamheter fran forr, nu och i framtiden
kan bidra till kumulativa effekter. | arbetet med avgransning i tid ska eventuella osdkerheter inom
tidsramen redovisas.

| arbetet med avgrdnsningen i sak ska verksamhetsutovaren identifiera vilka resurser och
miljoaspekter som ska utredas for att man ska kunna fa en bild 6ver vilka miljoeffekter som ar av
betydelse. | borjan av arbetet ar det viktigt att ta upp alla tdnkbara resurser i omradet och sedan

*® Nollalternativ syftar till den situation som kommer att bli om projektet inte genomfors, till exempel beskriva
vad som hinder med ett omrades utveckling om en befintlig verksamhet maste avvecklas. Det &r inte samma
sak som en nuldgesbeskrivning, vilken ligger till grund for att beskriva nollalternativet och bedéma dess
effekter och konsekvenser pa omradet ibid.

%0 kumulativa effekter ar forandringar i miljén som orsakas av en verksamhet i kombination med tidigare,
nuvarande och méjliga framtida verksamheter WARNBACK, A. & HILDING- RYDEVIK, T. 2009. Cumulative effects
in Swedish EIA practice — difficulties and obstacles. Environmental Impact Assessment Review, 29, 107-115.
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under arbetets gang salla ut de mindre viktiga delarna och fokusera pa fragorna av betydelse. | en
MKB ska det redovisas varfor en fraga inte behandlas. | arbetet kan ett hdandelsetrdd eller checklista
anvandas och det ar viktigt att fundera pa vilka resurser och miljoaspekter som paverkas och vilka
som inte paverkas.

3.1.5 Identifiera, beskriva och bedéma miljoeffekter

Det grundldggande momentet i MKB-processen ar att identifiera, beskriva och bedéma miljoeffekter.
Detta ar ocksa nasta steg i processen efter att ha identifierat vilka avgransningar som galler. En
miljoeffekt i detta sammanhang ar en ”“férandring av miljokvalitet som kvantitativt eller kvalitativt
kan beskrivas eller matas”. Miljdeffekten orsakas av en aktivitets miljopaverkan®' och kan ge upphov
till miljskonsekvenser®’. Beskrivning av en miljdkonsekvens inkluderar virdering av det berérda
intresset och betydelsen av effekten. Nystartade verksamheter eller vid forandring av verksamhet
finns en byggfas/anlaggningsfas och en driftsfas. Detta géiller exempelvis hamnar och farleder. Vilka
effekter och konsekvenser som uppkommer under respektive fas kan vara olika och bor redovisas
separat i en MKB.

Vid identifiering av effekter ska verksamhetsutdvaren forsoka forutsaga vilka direkta och indirekta
effekter som verksamheten eller atgarden medfor. Direkta effekter uppkommer som en direkt foljd
av projektet, medan indirekta effekter uppstar via den direkta effekten. Till exempel ett tunnelbygge
medfor en sdnkning av grundvattnet (direkt effekt), vilket i sin tur paverkar skorden pa en
narliggande aker negativt (indirekt effekt). Det finns olika typer av metoder och tillvdgagangssatt att
anvanda vid forutsagelse av olika effekter. Exempel pa metoder ar jamforelser med liknande projekt,
faltundersokningar, berdkningsmodeller och expertkonsultation. En kombination av olika metoder
kan vara en bra l6sning. De metoder som anvéants bor beskrivas i MKB-dokumentet. Likasa bor de
osakerheter och kunskapsluckor som finns redovisas i MKB-dokumentet?>.

Betydelsen av en effekt avgors av dess karaktar, till exempel positiv eller negativ effekt och reversibla
eller irreversibla effekter. Detta anvands vid bedémning av effekterna i MKB. Omradets varde och
kanslighet samt allménhetens intresse spelar ocksa roll vid bedémningen av effekter. | redovisningen
av bedémning av effekters betydelse ar det viktigt att de forutsdgelser och bedémningar som gors ar
transparanta och motiverade. Det &r latt hant att utredaren paverkas av egna asikter och
varderingar. | bedémningsarbetet dr det ocksd av betydelse att beskriva samspelet mellan olika
miljoeffekter samt interaktionen mellan miljoaspekter och hur de paverkas. | samverkan mellan
aspekter och effekter kan kumulativa effekter®® uppsta, vilka ocksa bor beskrivas i MKB-dokumentet.
Det finns olika metoder att anvanda vid bedomning av miljoeffekter. Anvdnda metoder och
referenser bor beskrivas och anges i MKB-dokumentet. Som véagledning vid bedémning av effekter
kan miljokvalitetsmal och miljokvalitetsnormer anvandas. En miljoeffekt kan vara av betydelse dven
om miljomal och riktvarden tillgodoses.

3.1.6 Identifiera skadeférebyggande atgirder

Atgarder kan utforas for att undvika, minska och lindra negativ miljopaverkan fran verksamhet eller
atgard. Verksamhetsutévaren bor i forsta hand underséka mojligheterna att dndra verksamheten s

3 Miljopaverkan syftar pa en fysisk férandring av miljon HEDLUND, A. & KJELLANDER, C. 2006. MKB
Introduktion till miljiékonsekvensbeskrivning, Studentlitteratur.

32 Miljokonsekvenser uppstar nar miljoeffekter ger upphov till foljdverkning for nagons eller nagot intresse ibid.
3 Att forutsdga saker i framtiden ar forknippat med osdkerheter. Om osakerheter och kunskapsluckor
redovisas i MKB-dokumentet kan projektets mojliga risker och miljépaverkan bedémas. Redovisas de inte kan
beslutet om ett projekt bygga pa felaktiga och bristfilliga grunder. Jamforelse med liknande fall och
tillbakablickar under MKB-processen kan minska osdkerheten. Kanslighetsanalyser kan ocksa genomforas for
att beddéma variationer av olika miljoeffekter ibid.

** D& kumulativa effekter kan uppsta i samverkan med tidigare, nutida och framtida aktiviteter maste detta
beaktas i avgransningen av MKB ibid.
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att inte negativa miljoeffekter uppstar alls. Olika atgarder som kan anvéndas i forebyggande syfte
eller for att kompensera skada samt aterstalla varden kan diskuteras i en MKB. Effekter och
konsekvenser av verksamheten eller dtgdrden ska beskrivas med och utan atgard, samt eventuella
negativa effekter av atgarden. Ett atgardsforslag ar ingen garanti for att atgarden genomfors, men
beslutsmyndigheten kan ddremot stélla som krav att atgdrden/atgarder utfors for att tillstand ske ges
till verksamheten.

3.1.7 Sammanstilla MKB-dokumentet

Utredningen om den planerade verksamhetens eller atgardens miljokonsekvenser ska sammanstallas
i en MKB. MKB-dokumentet ska vara tydligt och Iatt att forsta, sa att det kan ldsas och forstas av
samtliga inblandade aktorer. Dokumentet ska innehalla, for fallet, relevant och nédvandig fakta. Det
ska innehalla tillrackligt med information for att kunna géra en bedémning av projektets effekter pa
miljé och hélsa, samt mdjligt att anvdnda vid beslut om tillstand. Dispositionen av dokumentet
bestdms av dokumentets forfattare, men maste innehalla de uppgifter som listas i miljobalkens 6
kapitel 7§*. En MKB ska inte ta stallning for eller emot planerad verksamhet utan objektivt redovisa
effekter och konsekvenser. Forfattare av dokumentet och utredare kan medvetet och omedvetet
paverkas av bakgrund och kompetensomrade, vilket kan paverka innehallet i MKB-dokumentet. Det
ar darfor att foredra att forfattarnas och utredarnas kompetensomrade och bakgrund presenteras i
dokumentet.

Nar MKB-dokumentet ar fardigt skickas det in till beslutsmyndigheten ihop med ansékan om
tillstand. Beslutsmyndigheten offentliggér handlingarna for allmdnheten och intressenter i fallet, sa
att de far mojlighet att framféra eventuella asikter innan arendet provas. Framférda asikter och
yttrande fran allmanheten och intressenter i arendet, som kommer in till beslutsmyndigheten, ska
beaktas i godkdnnandet av en MKB.

3.1.8 Granskning av MKB-dokument och samradsforfarande

Genom hela MKB-processen sker en granskning av sjalva processen genom samrad med myndigheter
och andra aktorer. Aktorer har mojlighet att paverka innehall och omfattning av MKB-dokumentet.
En granskning ska ocksd goras, enligt lag, av beslutsmyndigheten, som bedémer om
miljokonsekvensbeskrivningen uppfyller de krav pa innehall och samradsférfarande som finns. |
granskningen ingar inte att bedéma om verksamheten far genomforas eller inte. Beslutsmyndigheten
anvander sig ofta av olika checklistor vid granskning av MKB-dokument. Myndigheten kan krava in
kompletteringar till dokumentet, om de anser att det inte utgor ett tillrdckligt beslutsunderlag.
Komplettering kan kravas tills MKB-dokumentet godkanns, men i vissa fall kan kompletteringar inte
ersatta brister, till exempel i genomférandet av samrad, och tillstdndsansékan kan da avslas. |
samband med att beslut om tillstand fér verksamheten eller atgarden tas, godkanns och granskas
MKB-dokumentet. Myndighetens beslut offentliggérs tillsammans med information om hur
allménheten kan fa tillgang till de slutgiltiga dokumenten.

3.1.9 Kontroll och uppféljning

MKB-processen fortsatter aven efter beslut om tillstand for verksamheten eller atgarden. De effekter
pa miljon som projektet kan medféra behover kontrolleras och féljas upp. Detta for att ge insikt i
projektets faktiska miljopaverkan och kunskap om de miljoeffekter som verkligen uppstar, samband
mellan olika effekter och hur olika atgarder fungerar. Uppféljningen bidrar ocksa till kontroll av att
utlovad miljokvalité uppnas, vilket ar av intresse for allmanheten, berorda intressenter och
tillsynsmyndigheterna. Den kunskap och erfarenhet som uppféljning av ett projekt ger, kan anvandas
i framtida MKB och prévningar av liknande projekt. En uppféljning av en MKB bestar av fyra delar:

e Overvakning och kontroll, det vill siga insamling av data genom observationer och
provtagning/matningar

* Giller ”stor” MKB ibid.
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e Utvardering. Insamlad data jamfors med till exempel referensvarden, rikt- och gransvarden

e Beslut. Verksamhetsutdvaren tar beslut om utvdrderade resultat krdver nagon form av
insats, till exempel 6kad eller minskad 6vervakning

e Kommunikation av resultaten. Spridning av resultatet till myndigheter, narboende,
entreprendrer och andra intressenter inom och utanfor projektet

Organisation och genomférande av uppfoljningsarbetet kan beskrivas i MKB-dokumentet samt att en
beddmning av behovet av en uppféljning bor redovisas.

3.2 Samrad

Ett av syftena med en MKB ar att kommunicera med och informera intressenter, myndigheter och
allménheten under projektets gang (se Figur 4). | MKB-processens olika delar har samrad en viktig
funktion och &r av stor betydelse for arbetet, om det genomférs pa ratt satt. Samrad kan anvandas
vid diskussioner rérande exempelvis avgransningar i en MKB, nuldgesbeskrivning och bakgrundsdata,
identifiering av alternativa I6sningar, identifiering av skadeférebyggande atgarder, samt bedémning
och forutsagelse av miljoeffekter. Samrad med myndigheter och andra intressenter i fragan kan fylla
kunskapsluckor och minska osakerheter vilket effektiviserar processen, reducerar kostnader samt
minskar risken for att beslutsmyndigheten ska stélla krav pa kompletteringar och allmédnheten ska
overklaga ett beslut. Ett bristande samradsférfarande under MKB-processen kan medféra att
tillstandsansékan avslas. Samradsforfarandet ska redovisas i MKB-dokumentet eller i bilaga till
dokumentet.

Det &r verksamhetsutdévaren som ar ansvarig for samradsforfarandet under MKB-processen.
Verksamhetsutévaren ar skyldig att i god tid fore upprattandet av MKB-dokumentet samrada med
myndigheter och andra intressenter som berdérs av projektet. | miljobalken finns bestamt vilka olika
kategorier av aktorer som ska ingad i samradskretsen, men verksamhetsutovaren maste dnda sjalv
gora en egen tolkning av detta. Verksamhetsutévaren ansvarar for att fundera ut vilka aktérer som
kan bidra med relevant information i fragan och bor inga i samradsgruppen. Olika aktorer kan vara
privat personer, kommuner, organisationer och myndigheter. Andra fragor som
verksamhetsutdvaren ska arbeta med ar hur kontakten med olika aktorer ska tas, vilka fragor ska
diskuteras pa samraden, ndr samraden ska genomfdéras och nar synpunkter ska tas emot. Det ar
viktigt att samradsforfarandet inleds tidigt i MKB-processen sa att andra aktérer har mojlighet att
paverka verksamhetens utformning och lokalisering.

For verksamhetsutovaren finns det olika metoder och tekniker att anvénda sig av vid samrad, men
det finns inga bestammelser for hur samradet ska genomforas. Daremot paverkar storleken pa MKB,
stor eller liten, hur samradsgruppen utformas och vilka som bér vara med.

3.3 Aktorer i MKB-processen

| MKB-processen och samradsforfarandet ar ett antal olika aktorer involverade. | sjalva MKB-
processen ar verksamhetsutévaren huvudperson. En verksamhetsutévare kan vara allt fran en privat
person till privata foretag och offentliga organisationer. Verksamhetsutévaren ar ansvarig for att en
MKB uppréattas och 6verlamnas till beslutsmyndigheten. Verksamhetsutdvaren ska dven bekosta
MKB och de utredningar som krdavs. Som namns i avsnitt 3.2 om samrad, ar verksamhetsutévaren
dven ansvarig for den delen i MKB-processen. Det ar vanligt att verksamhetsutovaren anlitar
konsulter for att genomfora utredningar, driva MKB-processen, utreda aktuella miljokonsekvenser
och sammanstélla MKB-dokumentet.

En central roll i MKB-arbetet har lansstyrelsen. Lansstyrelsen avgor, i de fall lagen inte bestamt annat,
ifall verksamheten eller atgarden kan komma att medfora en betydande miljépaverkan eller inte. De
finns ocksa med vid samrad och ska verka for att miljokonsekvensbeskrivningen far den inriktning
och omfattning som kravs for att fa tillstand. Lansstyrelsen har ocksa skyldighet att sammanstalla
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underlagsmaterial och tillhandahalla det till verksamhetsutévare, som maste uppratta en MKB for sin
verksamhet.

Provnings- och beslutsmyndigheten i fallet har rollen som granskare av beslutsunderlaget och som
beslutsfattare. Under granskningen ska en MKB och annat beslutsunderlag, samt samradsférfarandet
granskas och bedémas om det ar tillrdckligt bra som beslutsunderlag i fragan. Hur beslutsfattaren ska
agera finns definierat i miljébalken och andra lagtexter. Exempel pa besluts- och provningsmyndighet
ar miljodomstolen, regering och kommuner.

Andra aktorer av betydelse i MKB-arbetet ar privat personer, foreningar och organisationer som har
ett intresse i det aktuella fallet. Dessa har mojlighet att framfora asikter, paverka utredningen och
utformningen med mera av MKB-dokumentet under samraden (se avsnitt 3.2). De har ocksa
mojlighet att [dmna in yttrande om en MKB nar den offentliggjorts av beslutsmyndigheten innan
beslut om tillstand tas.

3.4 Regelverket runt MKB

I miljdbalken finns en grunduppséattning av regler som styr MKB for verksamheter och atgarder. Till
miljébalkens regler om MKB tillhér MKB-férordningen. Vagledning om hur reglerna ska tillampas ges
av Naturvardsverket. Reglerna géller vid provning av MKB for verksamhet eller atgard enligt
miljobalken, men ocksa vid prévning och planering enligt sektorslagar, exempelvis vaglagen. |
regelverket finns bland annat information om vad en MKB ska innehalla, samradsprocessen (nar ska
det hallas samt vilka aktorer och intressenter som ska bjudas in) och hur MKB-dokumentet ska
offentliggéras. Utgangspunkten for det svenska regelverket runt MKB ligger i tva EG-direktiv*® om
MKB. Direktiven dr minimidirektiv’’, vilket medfor variationer mellan lander i arbetet med MKB och
antal MKB som genomfors. | EG-direktiven star att syftet med MKB ar att bidra till en hallbar
utveckling. Det framgar inte narmare hur det ska bli verklighet. 1985 nér forsta EG-direktivet om MKB
infordes var Sverige inte medlem i EU och direktivet anvandes inte nar de svenska MKB-reglerna
utformades i borjan pa 1990-talet, da krav pa MKB for verksamheter och atgadrder infordes i
naturresurslagen’. Detta har medfért att de svenska reglerna i vissa fall skiljer sig fran direktivet och
andra EU-landers regler kring MKB. Framférallt saknas det en behovsbedémning om en MKB behdéver
utforas till ett projekt eller inte. Som namns ovan kravs en MKB for de flesta, enligt miljobalken,
tillstandspliktiga verksamheter och atgarder, detta oavsett den faktiska miljopaverkan fran det
planerade projektet. For projekt eller planer i Sverige som kan medféra en betydande miljopaverkan i
andra lander finns sarskilda regler i Esbo-konventionen om MKB och Kiev-protokollet om strategiska
miljébedémningar.

| EG-direktivet 85/337 finns listor 6ver de verksamheter och atgarder som alltid anses ha en
betydande miljopaverkan och dar en MKB alltid ska genomféras i samband med tillstandsprévning
eller liknande. For de verksamheter som inte ar listade har ar det upp till varje land inom EU att sjalv
bestamma om verksamheten eller dtgarden medfor en betydande miljopaverkan och en MKB ska
goras®. Sverige har valt att stilla krav pa miljokonsekvensbeskrivningar for fler verksamheter och
atgarder® an vad EG-direktivet kraver. Lansstyrelsen avgor, med hjalp av kriterier for bedémning i
forordningen, om en olistad verksamhet i EG-direktivet kan medféra en betydande miljopaverkan

*® EG-direktiv 85/337 om bedémning av inverkan pa milj6 av vissa offentliga och privata projekt och EG-direktiv
2001/42 om bed6mning av vissa planers och programs miljopaverkan ibid.

37 Ett minimidirektiv reglerar vad ett EU-land minst maste uppfylla. EU-landet kan vilja att i nationell lag och
planering ga langre an direktivet, till exempel vilka verksamheter och atgarder maste géra MKB ibid.

%% 1999 nar miljobalken tradde i kraft implementerades EG-direktiv 85/337 i svensk ratt och naturresurslagen
upphévdes.

* vid bedémning om MKB ska goras eller ej finns uppsatta kriterier som ska anvandas HEDLUND, A. &
KJELLANDER, C. 2006. MKB Introduktion till miljkonsekvensbeskrivning, Studentlitteratur.

* Dessa finns listade i férordningen om MKB, SFS 1998:905.
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eller inte. En MKB, "liten MKB”, ska upprattas dven om det anses att verksamheten eller atgarden
inte har betydande miljépaverkan, men kraven pa process och dokument ar inte lika omfattande som
for de projekt som anses har betydande miljopaverkan, da kravs en “stor MKB”.

24



4 Resultat - Emissioner fran sjofarten i miljokonsekvensbeskrivningar

27 miljokonsekvensbeskrivningar har studerats for att fa en bild av hur sjéfartens emissioner
behandlas i miljokonsekvensbeskrivningar som inkluderar sjoéfarten. Miljokonsekvensbeskrivningarna
har delats in i fyra olika grupper utifran vilken verksamhet de tillhér (se Tabell 1) och en
miljokonsekvensbeskrivning kan hamna i en eller flera grupper. Varje typ av verksamhet som
presenteras i Tabell 1 har ett eget avsnitt har i resultatdelen. | bilaga 1-4 finns resultatet till
respektive verksamhetstyp i tabellform.

4.1 Sakerhetshojande atgarder i farleder och anlaggning av ny farled

Denna verksamhet syftar pa muddring av befintliga farleder, for att hoja sdkerheten och kapaciteten,
samt sprangning och tippning av sediment fran muddringar. Utbyggnad av farleder medfor
reducerade farledsrestriktioner, vilket ger en 6kad tillganglighet och mindre vantetider. Fartyg med
storre djupgdende kan nu anvinda farleden och anlépa 6nskad hamn och de fartyg som redan
anléper hamnen kan utnyttja sitt maximala djupgdende och behéver inte lasta/lossa i flera hamnar.
Sjofartens emissioner ar en indirekt miljoeffekt av verksamheten. En utbyggnad av farleder medfor
att mangden utsldpp per tonkilometer minskar, eftersom fartygen kan utnyttja sin maximala
kapacitet och att storre fartyg kan komma in i farleden (Rambdll). Det dr dock inte sdkert att totala
mangden emissioner minskar eller reduceras i storre mangd (Sjofartsverket, 2008, Sjofartsverket,
2003). Eftersom véantetiderna till havs minskar medfér det en minskning av emissioner fran viantande
fartyg (Sjofartsverket, 2008, COWI., 2011). Direkta miljoeffekter med avseende pa emissioner fran
verksamheten, ar de emissioner som uppkommer under anldggningsfasen fran mudderverk och
pramar (Scandiakonsult, 2001). Dessa emissioner anses inte medféra nagon permanent férsamring
av omgivningsluften, da de dr temporara och forsvinner helt nar arbetet ar avslutat (COWI., 2011).

| Tabell 2, bilaga 1, presenteras resultatet av studierna av de fem miljokonsekvensbeskrivningar som
handlar om miljokonsekvenser av sdkerhetshojande atgarder i farled eller anlaggning av ny farled.
Emissioner fran sjofarten sker bade under verksamhetens anlaggningsfas och driftsfas och bada
faserna har studerats.

| fyra av fem miljokonsekvensbeskrivningar presenteras de emissionsfaktorer som anvants vid
emissionsberakningar i respektive MKB. | en MKB presenteras emissionsfaktorer for ett antal amnen,
men enbart for de arbetsfartyg som anvands vid anlaggningsfasen. | denna MKB anges ocksa referens
till angivna emissionsfaktorer. Referensen som anges ar KFB report 1997:2. | de andra tre
miljokonsekvensbeskrivningarna presenteras den svavelhalt i branslet som anvants vid
emissionsberakningarna for svaveloxid. Tva av dessa anger svavelhalten for de fartyg som anvands i
anldggningsfasen och i en MKB anges svavelhalten for samtliga fartyg utifran géllande regelverk.
Berdkningar av emissioner for ett nuldge har gjorts i fyra av fem miljokonsekvensbeskrivningar och i
tre har dven berakningarna gjorts for framtiden, det vill sdga for aktuell driftsfas av verksamheten. |
tre miljokonsekvensbeskrivningar presenteras ocksd antaganden som gjorts i samband med
emissionsberdkningarna och i en MKB redovisas att emissionsfaktorer, framst de fér SO,, dndras
utifran  gallande regelverk. For att fa mer information om emissionsfaktorer och
emissionsberdkningar hanvisas ldsaren i tre miljokonsekvensbeskrivningar till bilagor eller rapporter
anknutna till respektive MKB.

| en MKB beskrivs vilken geografisk avgransning som gjorts i samband med emissionsberakningarna,
men motivering till aktuell avgrdansning saknas. | tre miljokonsekvensbeskrivningar har man aven
avgransat i sak, genom att enbart behandla vissa luftféroreningar. | tva av fallen fokuseras pa utslapp
av SO,, NO,, CO, HC, (kolvateféreningar) och PM med motiveringen att dessa dmnen ar intressanta ur
luftféroreningssynpunkt. | det tredje fallet fokuseras enbart pa utslapp av NO, fran sjofarten. Har
finns risk att det uppsatta gransvardet i miljokvalitetsnormer for kvaveoxider 6verskrids.
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Som vagledning i arbetet med att bedoma verksamhetens miljoeffekter kan miljokvalitetsmal och
miljokvalitetsnormer anvandas (Hedlund and Kjellander, 2006). | fyra miljokonsekvensbeskrivningar
namns aktuella miljokvalitetsnormer och de berdknade utslappen av luftféroreningar relateras till
dem. | tva miljokonsekvensbeskrivningar tas miljémalen upp och emissioner fran sjéfarten relateras
tilll dem. | tva fall har ocksa spridningsberdkningar gjorts samt diskuterats. | tre
miljokonsekvensbeskrivningar beskrivs luftféroreningars effekt pa miljo och halsa och modijliga
atgarder for att minska emissioner fran sjofarten diskuteras. | samtliga fall relateras emissioner fran
sjofarten till andra aktuella utslappskallor eller till totala mangden emissioner fran transporter.

4.2 Hamnar

Hamnar &r en del av transportkedjan av gods till, frin och inom landet. Over 90 % av godset som
importeras eller exporteras i Sverige passerar genom hamnar, vilka dr en viktig lank i landets
utrikeshandel. En hamn &r en plats eller ett geografiskt omrade, vars syfte &r att ge service' till de
fartyg som anléper hamnen.

| Sverige finns idag drygt 50 hamnar som &r allmdnna hamnar. En allman hamn ska vara 6ppen for
allman trafik och fylla ett allmént samhallsintresse. | en allman hamn har alla fartyg ratt att, i man av
plats, anlépa hamnen samt nyttja hamnens resurser. Hamnar for fritidsbatar, fiskefartyg, drlogsfartyg
samt lastagehamnar for en viss typ av industri betecknas inte som allman hamn (Naturvardsverket,
2003). Da en allmén hamn enligt lag ar skyldig att ta emot de fartyg som 6nskar anlépa hamnen, kan
inte hamnen stélla krav pa fartygen ur miljésynpunkt. Det som begransar vilka fartyg som kan anlépa
hamnen ar hamnens kapacitet, till exempel vattendjup och antal kajplatser (SWECO, 2007a, SWECO,
2007b, SWECO, 2007c, SWECO, 2007d, SWECO, 2007¢)

4.2.1 Befintliga hamnar

Emissioner fran sjofarten i en hamn ses som en indirekt miljéeffekt av hamnverksamheten, da
hamnen enbart ansvarar for sjalva hamnen och méjligheter for fartyg att ldgga till och lasta/lossa den
typ av gods som hamnen ar avsedd for. Sjofarten ar en foljdverksamhet av hamnverksamheten och
dess miljoeffekter beskrivs i varierande utstrackning i olika miljékonsekvensbeskrivningar. Utslapp av
luftféroreningar fran hamnverksamheten kommer fran till exempel olika arbetsmaskiner, hantering
av bulkgods, transporter inom omradet med mera.

| Tabell 3, i bilaga 2, presenteras hur studerade miljokonsekvensbeskrivningar*® for befintliga hamnar
hanterar emissioner fran den sjofart som trafikerar hamnen. Totalt har sex
miljokonsekvensbeskrivningar studerats. | samtliga miljokonsekvensbeskrivningar presenteras
resultatet av utférda emissionsberakningar for ett nuldge och i fem miljokonsekvensbeskrivningar
har emissionsberakningar gjorts for den sokta verksamhetens framtid. Inte i nagon MKB framgar det
vilka emissionsfaktorer som anvants vid berdkningarna eller om emissionsfaktorer, framfor allt for
SO,, har dndrats utifran gallande regelverk. | ett fall namns att data anvants fran matningar pa egna

fartyg eller hamtats fran litteratur. Referens till litteraturen saknas. | fem
miljokonsekvensbeskrivningar hanvisas till respektive MKBs bilaga for mer information om
emissionsberakningar och data till dessa. | bilagan finns inte nagon referens till anvanda

emissionsfaktorer, utan man anger matningar pa egna fartyg och litteratur som héanvisning till

*1 Med service avses utrustning for att lasta pa och av gods fran fartyget, byggnader/terminaler for
passagerare, byggnader och ytor att férvara gods under kortare tid samt passagerares bilar och méjligheter att
ta emot avfall fran fartyg med mera NATURVARDSVERKET 2003. Hamnar. Om halso- och miljépaverkan,
tillstdndsprovning, MKB mm. Handbok med allmanna rad..

*2 5 av 6 MKB hir beskriver hamnverksamheten i samma stad, fast fér olika hamnar och innehallsmassigt liknar
de varandra till stor del.
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anvanda emissionsfaktorer®. | samtliga sex miljckonsekvensbeskrivningar finns information om vilka
antaganden som gjorts i samband med genomfdrda emissionsberakningar.

| samtliga miljokonsekvensbeskrivningar har avgransning i rum gjorts for att berdkna emissioner, men
motivering till varfor man gjort aktuell geografisk avgransning saknas i samtliga fall. | fem fall har
emissionsberdkningarna utforts i ett omrade runt hamnen och beskrivs som att berédkningar gjorts
langs inseglingsleden fram till grans for allmdan hamn. | ett fall har berdkningarna utforts i
hamnomradet, samt for hela Overfarten till Danmark respektive Tyskland. | fem
miljokonsekvensbeskrivningar har dven en avgransning i sak gjorts. Har namns vilka luftféroreningar
som miljokonsekvensbeskrivningen fokuserar pa och varfor. De fokuserar pa utslappen av NO, och
PM med motiveringen att det finns risk att granser i miljokvalitetsnormer i aktuellt omrade
overskrids for dessa amnen.

De miljokvalitetsnormer som ar aktuella for sjofartens utslapp till luft namns i samtliga studerade
miljokonsekvensbeskrivningar och berdknade emissioner fran sjofarten och deras bidrag av
luftféroreningar i omgivande luft diskuteras. Spridningsberdkningar har ocksa genomforts till
samtliga miljokonsekvensbeskrivningar och man relaterar de luftféroreningar som sjofarten berdaknas
sldppa ut till andra utslappskallor i aktuellt omrade. | fem miljokonsekvensbeskrivningar namns vilka
effekter olika luftféroreningar har pa miljo och halsa, atgarder for att minska emissioner fran
sjofarten diskuteras och de miljomal som ror sjéfartens emissioner néamns och diskuteras.

4.2.2 Utveckling av befintliga hamnar och nyanliggning av hamnar samt drift av
hamnverksamhet

Vid utveckling och nyanlaggning av hamnar dr emissioner fran sjofarten en indirekt miljoeffekt av
hamnverksamheten och olika stor vikt laggs pa @mnet i de miljokonsekvensbeskrivningarna som
studerats. Vid anlaggning av ny hamn samt utveckling av befintlig hamn kommer de direkta
miljoeffekterna fran sjalva hamnverksamheten men ocksa fran eventuella verksamheter som foljer
vid nyanlaggning, till exempel muddring av hamnomradet.

Totalt har 10 stycken miljokonsekvensbeskrivningar studerats varav i tva fall finns mer an en MKB for
aktuell hamn. Ett fall studerades aven i avsnitt 4.2.1 om befintliga hamnar, da aktuell MKB syftar till
bade nuvarande verksamhet och utveckling av befintlig verksamhet. En MKB visade sig inte innehalla
nagon information om fartygs paverkan pa luftmiljon i omradet. Motiveringen till aktuell avgransning
var att fartygens emissioner ansags vara en indirekt effekt av hamnverksamheten och den utvecklade
hamnen, som MKB syftade till, och redovisas inte eftersom man anser att indirekta effekter pa
maénniska och miljé utanfér hamnomradet inte kommer att uppsta pa grund av verksamheten annat
an i anlaggningsfasen vid utvecklingen av hamnen. Utvecklingen av hamnomradet kommer inte att
medféra en Okad trafikering av fartyg, utan en sakrare och effektivare sjofart (Hifab, 2009). Denna
MKB inkluderas inte i tabell 4.

| Tabell 4, bilaga 3, presenteras resultatet fran studier av miljokonsekvensbeskrivningar rérande
utveckling av befintliga hamnar och nyanldggning av hamnar. Resultat av emissionsberakningar i
framtiden, det vill sidga nar verksamheten &r i drift har gjorts i atta av nio
miljokonsekvensbeskrivningar och i fem fall redovisas dven resultatet av berdkningarna i ett nulage.
Vilka svavelhalter i brénslet som anvants for att berdkna emissionsfaktor for SO, och emissioner av
SO, finns i tre miljokonsekvensbeskrivningar samt for en MKB i bilagan till aktuell MKB. | den bilagan
finns ocksa emissionsfaktor fér NO,. Referenser till emissionsfaktorer finns i en MKB och i tre bilagor

3 Underlagsmaterialet om fartygsemissioner till denna MKB plus ytterligare fyra MKB, som studerats hér, har
samma forfattare. Antagande kan goras att dessa rapporter liknar varandra och att emissionsfaktorer inte finns
presenterade i nagot fall.
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till olika miljokonsekvensbeskrivningar. De referenser som anvants ar ENTEC**, SMED*®, Stockholms-
och Uppsala lans luftvardsférbunds lanstackande emissionsdatabas for 2004, rapport fran Profu samt
Oxbol, 2002*. | en MKB anges métningar pa egna fartyg och litteratur som referenser till de
emissionsfaktorer som anvants i berakningarna. Vilken litteratur som anvants framgar inte. Fem
stycken miljokonsekvensbeskrivningar hanvisar till relaterade bilagor for mer information om
emissionsberdkningar och spridningsberakningar. | fem miljokonsekvensbeskrivningar framgar att
emissionsfaktor for SO, dndrats utifran gallande regelverk om svavelhalt i marina branslen. De
antaganden som gjorts i samband med emissionsberdkningarna beskrivs i fyra
miljokonsekvensbeskrivningar samt i bilagan till en MKB.

Vilka avgransningar som gjorts i rum respektive sak tas upp i sju stycken
miljokonsekvensbeskrivningar. De avgransningar som gjorts i rummet varierar mellan de olika
miljokonsekvensbeskrivningarna. | fyra av sju miljokonsekvensbeskrivningar finns en motivering till
varfor en viss avgransning gjorts. Motiveringarna presenteras nedan ihop med respektive
avgransning. Foljande avgransningar har gjorts i samband med emissionsberdkningar:

e Hamn, mandvrering ut till angoringsboj plus halva éverfarten till/fran kontinenten
Motivering: enligt det regionala luftvardsforbundet ar detta ett rattvist matt att harleda
mangden utslapp i Sverige fran sjéfarten kopplad till aktuell hamn

e Hamn plus fem kilometer ut
Motivering: de utsldpp som sker ldangre bort dn 5 kilometer fran hamnen har marginell
betydelse for luften i aktuellt omrade

e Litet omrade nara aktuell hamn (Inseglingsled fram till gransen for allman hamn)

e Inseglingsleden till hamn fran allman farled, cirka 3 kilometer

e Hamn plus farled in till hamn

e Lokala aspekter
Motivering: enbart lokala aspekter rérande luft och luftféroreningar behandlas i MKB.
Eftersom verksamheten inte férvdntas upphoéra om planen inte gar igenom utan kommer att
flyttas till annan plats, utelamnas regionala och globala aspekter

e Foreslagen planavgransning for det férdjupade 6versiktsplaneomradet, FOP karta 1:1 och
behandlar de fragor som anses vara relevanta att analysera utifran kommunens
lokalkdnnedom och de &sikter som framférts under samrad for FOP.

De avgransningar som gjorts i sak syftar till vilka [luftféroreningar som
miljokonsekvensbeskrivningarna fokuserar pa i bland annat emissionsberdkningarna. Denna
avgransning har gjorts i atta miljokonsekvensbeskrivningar och i dessa finns ocksa en motivering till
varfor man valt att fokusera pa respektive luftfororeningar. Avgransningar och motiveringar
presenteras nedan.

o N020Ch PMyg
Motivering: ndra gransvardet eller Overskrider gransvarden i miljokvalitetsnorm till
respektive luftférorening

4 WHALL, C., COOPER, D. A., ARCHER, K., TWIGGER, L., THURSTON, N., OCKWELL, D., MCINTYRE, A. & RITCHIE,
A. 2002b. Quantification of emissions from ships associated with ship movements between ports in the
European Community. ENTEC ed.

*> COOPER, D. A. & GUSTAVSSON, T. 2004. SMED Methodology for calculating emissions from ships: 1. Update
of emission factors.

*° OXBOL, A. & WISMANN, T. 2002. Emissioner fra skibe i havn.
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e NO,, SO, och PMy,
Motivering: ndra gransvardet eller Overskrider gransvarden i miljokvalitetsnorm till
respektive luftférorening
e NO,, SO, och PMy,
Motivering: problem med ovanstaende luftféroreningar i aktuellt omrade
e NO,, SO, och PMy,
Motivering: problem med ovanstaende luftféroreningar i aktuellt omrade
e NO,
Motivering: klarar inte gransvarden i miljokvalitetsnormer
e NO, och PMyq
Motivering: klarar inte gransvarden i miljokvalitetsnormer
e NO,
Motivering: Hoéga halter forekommer i tunneldoppningar och trafiktditaomraden i aktuellt
omrade (2 miljokonsekvensbeskrivningar)

| samtliga miljokonsekvensbeskrivningar namns aktuella miljokvalitetsnormer for luftféroreningar
kopplade till sjéfarten och i sju av dem relateras dven sjofartens emissioner fran aktuellt omrade till
géllande normer for luft. Aktuella miljomal for sjéfarten tas upp i atta miljokonsekvensbeskrivningar
och i fem av dem diskuteras de djupare med avseende pa sjofartens emissioner. Till sex av nio
miljokonsekvensbeskrivningar har spridningsberdkningar gjorts och i sju fall diskuteras resultaten
fran spridningsberdakningarna och kopplas ihop med sjofart och halttillskott till luften. | sju
miljokonsekvensbeskrivningar relateras sjofartens emissioner till andra utsldappskallor i aktuellt
omrade och i sex miljokonsekvensbeskrivningar namns vilka effekter olika luftféroreningar har pa
hélsa och miljo. Mojliga atgarder att reducera sjéfartens emissioner diskuteras i sex av nio studerade
miljokonsekvensbeskrivningar.

4.3 Industrier och verksamheter med sjofartsrelaterade transporter

En miljokonsekvensbeskrivning ska, enligt Miljobalken, goras utifran ett helhetsperspektiv och
fungera som ett underlag for en allsidig bedomning av ett projekts miljopaverkan. Miljobalken stéller
krav pa att miljopaverkan fran bade verksamheten vid en anldggning och de transporter som hor till
verksamheten ska beskrivas. Detta for att fa en helhetsbild av miljopaverkan fran verksamheten.
Transporter till och fran en verksamhet medfor utsldpp av luftfororeningar, buller samt risker av olika
slag och bor darfor beskrivas i verksamhetens MKB. Framférallt om verksamhetsutévaren har planer
pa att utoka verksamheten, vilket kommer att medféra 6kade transporter. Ambitionsnivan for att
beskriva transporterna till en verksamhet ska stallas i relation till miljopaverkan fran transporterna i
forhallande till 6vriga utslappskallor och utslapp fran andra verksamheter i omradet. Paverkan pa
lokal niva behover beskrivas utifran hur hoga féroreningshalterna dr och om de kan medverka till att
gransvarden i miljokvalitetsnormer riskerar att 6verskridas. Utslapp av luftféroreningar bor ocksa
relateras till mer storskalig miljopaverkan, dd de amnen som slapps ut via transporter kan spridas
Over langa avstand. Utslapp fran transporter till/frdn en verksamhet kan ocksa ske bade nationellt
och internationellt. For utslapp pa nationell och global niva tas internationella 6verenskommelser
och nationella mal i beaktade vid bedémning av miljopaverkan (Lévblad et al., 2003).

Sex miljokonsekvensbeskrivningar har studerats for att se hur transporter till/fran industrier och
hanteras och framférallt hur emissioner fran sjofarten behandlas. | samtliga
miljokonsekvensbeskrivningar ar det sjalva industrin som soker tillstand for sin verksamhet och
emissioner fran transporterna till/fran industrin ar en indirekt effekt av verksamheten. | tva av de
studerade miljokonsekvensbeskrivningarna beskrivs sjofarten och andra transportmedel mycket
oversiktligt. Dessa inkluderas inte i Tabell 5.
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| Tabell 5, bilaga 4, presenteras resultatet av studier av fyra miljokonsekvensbeskrivningar till olika
industrianlaggningar eller verksamheter, dar sjofarten har en betydande roll. Till en MKB har det
enbart varit tillgang till de delar som ror sjofarten i aktuell miljokonsekvensbeskrivning®” och i de
andra fallen har hela miljokonsekvensbeskrivningen studerats. Tabellen ger darfor inte i alla fall en
rattvis bild av en av de fyra miljokonsekvensbeskrivningar, da det inte funnits tillgang till samtliga
delar.

| samtliga miljokonsekvensbeskrivningar har emissionsberdakningar gjorts for ett nuldge i
verksamheten och for en framtida utveckling av verksamheten. | en MKB presenterades resultatet av
emissionsberdkningarna som totala emissioner fran samtliga transporter till/fran verksamheten.
Vilka antaganden som gjorts i samband med emissionsberdkningarna beskrivs i samtliga
miljokonsekvensbeskrivningar och i tre av dem hanvisas till bilaga till respektive MKB, annan MKB
kopplad till omradet eller specialstudie®® for foretaget for mer information om emissionsberakningar
och i ett fall spridningsberdkningar. De emissionsfaktorer som anvants i samband med
emissionsberdkningarna presenteras i en MKB. Det dr emissionsfaktor fér SO,, genom svavelhalten i
branslet, och fér NO, som redovisas. | bilagan till en av de andra studerade
miljokonsekvensbeskrivningarna finns mer data pa anvdnda emissionsfaktorer. | samtliga
miljokonsekvensbeskrivningar anges referenser till emissionsfaktorerna. Féljande referenser anges:

o Regelverk for svavelhalt i bransle (2 miljokonsekvensbeskrivningar)
e NTM*
e Litteratur och databaser samt i bilaga anges ENTEC*

| tre av miljokonsekvensbeskrivningarna framgar det att emissionsfaktorn for SO, andrats utifran
gallande regelverk, nar berdkningar av framtida emissioner gjorts.

| samtliga fyra miljokonsekvensbeskrivningar beskrivs vilka avgransningar i rummet som gjorts i
samband med emissionsberdkningarna och en motivering till vald geografisk avgrdansning finns i tre.
Foljande avgransningar och motiveringar presenteras:

e Lokalt pa industriomradet och nérliggande omraden, inom 10 kilometer fran
industrianlaggningen och globalt. Emissioner berdknas fran ravaruleverantér till industrin och
fran industrin till forsta kund.

Motivering: vill beskriva olika aspekter av transporters miljopaverkan. | bilaga till MKB
betonas vikten av att inte gora avgransningen for sndv och inte stanna vid nationsgransen

e Hamnomradet och bogserbatar samt 10 kilometer in fran havet till industrianlaggning och ut
igen 10 kilometer.

Motivering: ger underlag for att bedoma emissionernas lokala miljopaverkan.

e Framst ndaromradet runt industrianldggning och kommunen och i andra hand lanet.
Motivering: Emissioner fran sjofarten till/fran verksamheten kommer framst att bidra till
forhojning av halter av luftféroreningar i omraden langt ifran aktuell region.

e Manovrering in till/ut fran hamn och nar fartyget ligger vid kaj och anvander hjalpmotorerna.

* Miljskonsekvensbeskrivningen skickades éver via Lansstyrelsen och enligt éverenskommelse skickades
enbart de delar i MKB som berorde sjofarten med.

a8 Gjord av Profu och Luft i Vast, 2005

* Nitverket for Transport och Milj6é

*® WHALL, C., COOPER, D. A., ARCHER, K., TWIGGER, L., THURSTON, N., OCKWELL, D., MCINTYRE, A. & RITCHIE,
A. 2002a. Quantification of emissions from ships associated with ship movements between ports in the
European Community ENTEC ed.
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Avgransning i sak med avseende pa vilka luftféroreningar som miljékonsekvensbeskrivningen
fokuserar pa tas upp i tre av miljokonsekvensbeskrivningarna och fokus ar pa SO, och NO,. | tva fall
finns motiveringar, vilka presenteras nedan:

e De tva luftféroreningar som ar av storst betydelse. NO, fran hela verksamheten och SO, for
sjofarten
e Emissioner fran sjofarten paverkar framst halterna av SO, och NO, i omradet

En MKB ar avgransad till att enbart behandla den 6kade fartygstrafik som verksamheten kommer att
medféra och emissioner berdknas for mandvrering i hamnomradet och under liggtiden vid kaj under
lastning/lossning. F6r mer information om emissioner fran fartygstrafiken till/fran aktuellt omrade
hanvisas till miljokonsekvensbeskrivning fér hamnomradet.

| tre av fyra miljokonsekvensbeskrivningar ndmns miljokvalitetsnormer for olika luftféroreningar och i
tva av dem diskuteras de djupare och relateras till berdknade utslapp fran aktuell sjofart. | tre
miljokonsekvensbeskrivningar ndmns miljomalen och i ett av fallen relateras emissionerna till
miljomalen. Sjofarten inkluderas har i emissioner fran den totala mangden transporter. | en MKB
diskuteras mojliga atgarder for att minska emissioner fran sjéfart och i tva
miljokonsekvensbeskrivningar relateras emissioner fran sjofart med emissioner fran andra
utslappskallor i aktuellt omrade. | tre av fyra fall har spridningsberakningar gjorts och spridningen av
emissioner fran sjofarten diskuteras i tva miljokonsekvensbeskrivningar. Olika luftféroreningars
effekter pa miljo och hélsa ndmns i tva av de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna.
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5. Diskussion

En miljokonsekvensbeskrivning gors for att ge en helhetsbild av en befintlig eller planerad
verksamhets miljopaverkan. | en MKB ska olika effekter pa miljo och héalsa beskrivas och det ska
namnas om de ar direkta eller indirekta effekter av verksamheten. Sjofarten och dess emissioner av
luftféroreningar ar, i samtliga studerade fall, en indirekt effekt av verksamheten. Detta medfér att
amnet behandlas i varierande grad i olika miljokonsekvensbeskrivningar. Hur val amnet behandlas i
MKB beror nog framfor allt pa vilket tillskott av luftféroreningar som sjofarten bidrar med pa lokal
niva jamfoért med andra utsldppskallor. Mangden emissioner fran sjofarten maste stéllas i relation till
mangden emissioner fran andra utslappskallor och andra verksamheter for att avgora hur betydande
sjofarten ar for luftkvalitén i omradet. Som namns i Hedlund and Kjellander (2006) ska de effekter
som ar relevanta for fallet tas med i MKB och den ska inte innehalla mer information dn vad som
kravs for aktuellt fall. Aven MKB-férfattares kunskap om och intresse for &mnet kan spela in i hur
amnet behandlas i miljokonsekvensbeskrivningar. Forfattare till MKB och dven beslutsfattare ska
forsoka halla sig objektiva till sitt arbete med miljokonsekvensbeskrivningen, men att egna intressen
och specialkunskaper spelar in i arbetet med MKB ar svart att undvika (Hedlund and Kjellander,
2006).

5.1 Avgransningar

| de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna beskrivs i de flesta fall vilken avgransning i rummet
som gjorts i samband med emissionsberdkningar av emissioner fran sjofarten. Majoriteten har gjort
en avgransning som ar lokal eller regional. Transporter till och fran en industri, hamn eller i en farled
paverkar inte bara den lokala luftkvalitén och det ar darfor av betydelse att avgransningen i rummet
inte blir for sndv. Emissioner fran sjofarten kan paverka andra regioner i landet eller andra lander
langs rutten eller via spridning. Om man ser till Sverige, som har den langsta kusten inom EU
(VastraGotalandsregionen., 2008) och ligger vid Ostersjon som &r ett smalt vattenomrade, med vissa
delar, som tillexempel Oresund som &r extremt smala, ar det sannolikt att emissioner fran sjéfarten
nar kustndra omraden och dven lingre in i landet och till andra ldnder runt Ostersjon. Spridningen av
emissioner beror mycket pa meteorologiska forhallanden, vilka inte gar att styra eller kontrollera. Att
gora en for snav avgransning i rummet vid emissionsberdkningar i MKB kan medféra att
verksamhetens totala miljopaverkan med avseende pa emissioner av luftféroreningar inte visas.
Enligt Smith (1995) ar det viktigt vid miljoarbete, MKB och sjofart att ha kunskap om de geografiska
omraden och ekosystem fartygens rutter gar igenom, da utslapp paverkar olika marina och kustnéara
ekosystem olika. Fartygens olika last &r ocksa av betydelse har (Smith, 1995).

Enligt Hedlund and Kjellander (2006) ska den avgrdnsning man gjort i rummet i en
miljokonsekvensbeskrivning motiveras. | ett ndgra av de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna
finns en motivering till varfér aktuell avgransning gjorts i samband med emissionsberdkningarna. | de
flesta fallen saknas en motivering. Vad det beror pd &r svart att sdga, men det kan bero pa att
emissioner fran sjofarten ar en indirekt effekt av verksamheten och att forfattarens intresse for och
kunskap om luftféroreningar och dess paverkan och innehall &r liten. De motiveringar som finns
antyder att man endast ser till en paverkan pa lokal niva fran sjofarten.

En motivering till aktuell avgransning i sak finns daremot i desto fler miljokonsekvensbeskrivningar.
Avgransning i sak syftar har till vilka luftféroreningar som miljokonsekvensbeskrivningen fokuserar pa
i berdkningar och relaterar till i miljomal och miljokvalitetsnormer. Det anges ocksa tydligt vilken
avgransning man gjort. De flesta miljokonsekvensbeskrivningar fokuserar pa emissioner av
kvaveoxider och partiklar. Emissioner av svaveldioxid, vilka ar av betydelse, antas minska i takt med
att regler paverkar max tillaten svavelhalt i marina branslen (se avsnitt 2.2.3).

5.2 Emissionsberakningar
| de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna ges varierande mangd information om genomférda
emissionsberdkningar, data som anvants och antaganden som gjorts i samband med berakningarna.
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Generellt sa far ldsaren lite information om vilka emissionsfaktorer som anvants i
emissionsberdkningarna. Den emissionsfaktor som framst redovisas ar for svaveldioxid.
Emissionsfaktorn antas motsvara vardet pa maximalt tillaten svavelhalt i marina branslen enligt
géllande regelverk (se avsnitt 2.2.3). Emissionsfaktorer visas inte heller i bilagor till respektive MKB,
men i bilagan kan det finnas en héanvisning till vilken referens som anvénts for vardet pa en
emissionsfaktor. Genom att visa i miljokonsekvensbeskrivningen vilka vdarden som anvants pa
emissionsfaktorer for olika luftféroreningar i berdkningarna, sa ger man lasare och beslutsfattare en
tydligare bild av vilken data som anvants och det gar att jamféra med andra liknande fall. Anger man
ocksa en referens till varifran viarden pa emissionsfaktorer hiamtats, sa okar trovardigheten i
miljokonsekvensbeskrivningen. Det finns nagra rapporter som behandlar emissionsfaktorer for
sjofarten samt aven beskriver metodik vid emissionsberikningar. Exempel pa rapporter ar ENTEC™!
och SMED*. Virden pa emissionsfaktorer finns ocksa att hamta fran olika databaser som NTM,
regionala luftvardsforbund och kommuner har. Det finns ocksa ett antal publicerade vetenskapliga
artiklar med data pa emissionsfaktorer fran matningar pa olika fartyg, samt att rederier kan gora
egna matningar. Eftersom det finns manga olika referenser till emissionsfaktorer och darmed
eventuellt en variation i viarden mellan referenser ar det av betydelse att utveckla nagon form av
databas dar emissionsfaktorer samlas och emissionsberakningar kan utféras. Detta for att fa en mer
enhetligt bild av sjofartens emissioner i miljokonsekvensbeskrivningar men ocksa i andra
sammanhang dar fragan diskuteras. Databasen ska vara tillgdnglig for konsulter, verksamhetutévare
med flera som arbetar med miljokonsekvensbeskrivningar. Det ar ocksa av betydelse att forfattare till
en MKB anger vilken referens som anvants. Detta galler dven emissionsfaktorer for andra
transportslag.

| samband med emissionsberdkningarna anger manga miljokonsekvensbeskrivningar mer eller
mindre vilka antaganden som gjorts. | vissa fall hanvisas till bilaga eller annan rapport fér mer
information. Att redovisa vilka antaganden som gjorts vid berdkningarna okar forstaelsen for
resultatet och bedémningen av sjofartens miljopaverkan. Om referenser till berdkningsmetodiken
anges kan lasare och beslutsfattare sjdlva se om metoden som anvants ar beprdvad eller utformad av
verksamhetsutdvaren sjalv till aktuell MKB.

5.3 Emissioner i framtiden

| de flesta av de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna ar syftet att verksamheten ska utvecklas
eller nyanléaggas. Det ar svart for verksamhetsutévaren att kunna foérutsdga hur transporter till/fran
en industri eller hamn samt i en farled kan bli, men transporter till och fran Sverige kommer alltid att
ske, da landet &r beroende av bade export och import av olika varor och gods. Nar det géller
industrier och utveckling eller nyanlaggning av hamnar diskuteras hur framtidens fartygstrafik till och
fran aktuell verksamhet kan bli. Detta gors inte i de miljokonsekvensbeskrivningar som ror
sakerhetshojande atgarder i farleder. Dessa miljokonsekvensbeskrivningar syftar framst till att
beskriva verksamheten och effekter kring sdkerhetshojande atgarder och fartygen som kér i farleden
och dess emissioner blir en indirekt effekt av verksamheten. Detta ndmns i
miljokonsekvensbeskrivningarna, samt att man namner fordelarna med atgarderna till exempel att
fartygen kan utnyttja sin maximala kapacitet och vantetider blir mindre. Det ndmns ocksa att det inte
ar sdkert att emissionerna minskar mycket eller inget alls. Nagot som inte diskuteras ar att om
farleden utvidgas och blir sdkrare kan det medféra att fler fartyg véljer att anlopa hamnen/hamnar
intill farleden. En 6kad trafik medfor en 6kning av emissioner fran sjofarten, men ocksa fran andra
transportslag som transporterar varor och gods landvagen till och fran hamnen.

51 .

Ibid.
>2 COOPER, D. A. & GUSTAVSSON, T. 2004. SMED Methodology for calculating emissions from ships: 1. Update
of emission factors.
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Det finns olika 16sningar for att reducera emissioner av luftféroreningar fran sjéfarten, men det
aterstar ocksa manga kunskapsluckor att fylla. Olika tekniker som reducerar framst kvaveoxider finns
och testas. For reducering av svaveldioxid galler att anvdanda branslen som innehaller lagre halter av
svavel eller scrubbers. Lagsvavliga branslen kostar mer an brénslen med hogre svavelhalt, vilket kan
medféra att gods med lagt varde, exempelvis papper, borjar transporteras med landtransporter for
att det ska bil [6nsamt foér industrin.

Utvidgning av farleder och utforda sdkerhetshojande atgarder i dem kan medféra att moderna fartyg,
dar eventuellt tekniker for avgasrening installerats, kan trafikera farleden. Da fartyg har lang livslangd
och det binds mycket kapital i fartygen tar det relativt lang tid innan moderna fartyg och tekniska
|6sningar, som kan reducera emissionerna, far genomslagskraft. Logistiska forandringar, som medfor
forandrat tonnage eller dndrade trafikmonster kan fa snabbare genomslagskraft och effekt
(Scandiakonsult, 2001).

5.4 Vem ska ta ansvar?

Fragan ar vem som ska ta ansvar for sjofartens emissioner av luftféroreningar vid transporter till/fran
en industri eller hamn och i en farled. Det ar svart att dra gransen for vilka emissioner som
verksamhetsutovaren ska ta ansvar fér och vilken paverkan det kommer ha pa miljon om
verksamheten far tillstand eller inte vid prévning. Sjéfarten hamnar mellan stolarna, da de inte tillhor
hamnverksamheten, en industri eller en farledsverksamhet och rederierna behdver inte ha tillstand
for att kora sina fartyg. Rederierna styrs av de regler som géller fér utsldppsnivaer av svaveldioxid
och kvaveoxider (se avsnitt 2.2.3). De flesta hamnar i Sverige &ar ocksa allmanna vilket medfor att de
inte kan stélla nagra storre krav pa anlépande fartyg utan endast styra dem mot ett mer miljovanligt
agerande genom att anvdanda ekonomiska styrmedel.

For att sjofartens emissioner ska hanteras mer enhetligt i miljokonsekvensbeskrivningar och andra
utredningar kravs tydliga riktlinjer och hanvisningar till lampliga kallor for emissionsfaktorer och
metodik kring emissionsberdkningar. Det behovs ocksa riktlinjer for hur avgrénsningar i rummet ska
goras. Denna fraga diskuteras dven i Lovblad et al. (2003). Fragan ar da vem som ska ta ansvar for att
arbeta fram ett sadant underlagsmaterial.

Nér det géller arbete med MKB i stort, géller det att studenter, tjansteman med flera far utbildning i
amnet och mojlighet till praktik. En miljokonsekvensbeskrivning ar en tvarvetenskaplig rapport och
ett tvarvetenskapligt arbetssatt, som inte kraver detaljkunskap inom olika omraden men forstaelse
och insikt i olika @mnesomraden till exempel luft, vatten, transport och miljélagstiftning. Har ligger
ansvar pa universiteten och arbetsgivare att utbilda studenter och anstillda. Dessutom kan
universiteten utforma mer tvarvetenskapliga program och i samarbete med naringen ge majlighet till
praktik i amnet pa olika foretag och myndigheter.
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6. Slutsats

Sjofartens emissioner ar en indirekt effekt pd miljo och halsa fran verksamheter som involverar
sjofarten. Detta medfor att emissioner fran sjofarten behandlas i varierande utstrackning i
miljokonsekvensbeskrivningar till olika verksamheter. De flesta av de miljokonsekvensbeskrivningar
som studerats visar resultat fran emissionsberdkningar for sjéfarten och relaterar i vissa fall till andra
utslappskallor i omradet samt till miljokvalitetsnormer och om emissioner fran sjofarten kan bidra till
att satta gransvarden overskrids. | de flesta fall ges lasare och beslutsfattare en bild av att sjofarten
har en miljopaverkan genom bland annat emissioner och hur det paverkar luftkvaliteten i omradet.
Det som saknas i de flesta miljokonsekvensbeskrivningarna &r varden pa emissionsfaktorer och
hanvisningar till vilka referenser som anvants. | vissa fall saknas ocksa en beskrivning pa vilka
antagande som gjorts i samband med emissionsberdkningarna. Det blir svart for ldsare och
beslutfattare att fa en bild av hur resultatet fatts fram, vilket paverkar resultatets trovardighet.

Arbetet med sjofartens emissioner i miljokonsekvensbeskrivningar behéver forbattras och utvecklas.
Detta kan goras genom utformning av till exempel handbdcker i amnet. Har kan det finnas referenser
till anvandbara rapporter som redovisar emissionsfaktorer och beskriver olika metoder att anvanda
vid emissionsberdkningar, samt eventuella databaser som kan anvdndas. Det kravs ocksa utbildning
av studenter och tjansteman i arbetet med MKB och mojlighet till utveckling av ett tvarvetenskapligt
synsatt pa miljofragor.
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7. Framtida arbete

Arbetet med miljokonsekvensbeskrivning och sjofartens emissioner kan utvecklas. Studier av fler
miljokonsekvensbeskrivningar kan goras och man kan ocksa studera prévningsmyndighetens dom i
varje fall. Genom att studera de domar som gjorts i varje fall kan man se om
miljokonsekvensbeskrivningen godkénts eller inte och om det kommit fram krav pa kompletteringar
och om de syftat till hur sjéfartens emissioner behandlats i miljokonsekvensbeskrivningen. Studien
kan ocksa utvecklas genom att fa med tjanstméans asikter om dmnet. Detta kan goéras genom
intervjuer av bade MKB-forfattare och beslutsfattare. Genom dessa intervjuer kan man ocksa fa en
uppfattning om vilket behov det finns av en handbok i amnet MKB och sjofartens emissioner, eller
MKB och emissioner fran transporter i stort. Det kan ocksd vara av intresse att studera
miljokonsekvensbeskrivningar som goérs i andra lander, for att se hur emissioner fran sjofart
behandlas dar jamfort med i Sverige.

Det kan ocksa vara av intresse att intervjua andra aktorer i MKB-arbetet, till exempel boende i
narheten av en hamn och miljéorganisationer och fa en uppfattning om hur de ser pa sjofartens
emissioner av luftféroreningar och hur de reflekterat i dmnet nar de Ilast
miljokonsekvensbeskrivningar.
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Bilaga 1

Tabell 2 visar resultatet av de studerade miljokonsekvensbeskrivningarna som handlar om sikerhetshéjande
atgdrder i farleder och i anldggning av ny farled.

Ja, det tas upp i antal MKB (totalt 5 st)

Fokuserar MKB pa nagon/nagra specifika
luftfororeningar?

Finns det nagon motivering till varfor fokus

ligger pa den/dessa luftféroreningar?

Anges vilka emissionsfaktorer som anvants i 4
utslappsberakningar?

2%
Andras emissionsfaktorerna for framtida 1
berakningar utifran gallande regelverk och
atgarder?

Berdknas storleken pa emissionerna till luft i 2
nuldget?

Berdknas storleken pa emissionerna till luft i 1
framtiden?

F6r emissionsberdkningar, hanvisas till bilaga

eller annan referens fér mer information?

Namns olika luftfororeningars effekter pa miljo ¢!
och halsa?

Beskrivs vilken geografisk gransdragning som 1
gjorts for emissionsberakningarna?

Finns det en motivering varfor aktuell
avgransning gjorts?

Beskrivs vilka antaganden som gjorts i samband [iba
med emissionsberdakningar?

Namns miljokvalitetsnormerna som &r 3
relaterade till luftfororeningar fran sjofart?
Relateras emissionerna av luftféroreningar till 3
gallande miljokvalitetsnormer?

Namns de miljomal som &r relaterade till 2
luftfororeningar fran sjofart?

Relateras emissionerna av luftféroreningar till 1
aktuella miljomal (nationella, regionala och

lokala)?

Diskuteras mojliga atgarder for att minska 3
emissioner fran sj6farten?

Relateras emissioner till luft fran sjéfart till de 4
totala utslappen av olika luftfororeningar i

aktuellt omradet?

Har spridningsberdkningar gjorts?

Diskuteras spridning av luftfororeningar fran
sjofarten?

>* | en av MKB enbart for arbetsfartyg. | tva av de studerade MKB hénvisas till underlagsmaterial till MKB nar
det géller emissionsfaktorer, berdakningar mm, dar kan eventuella referenser finnas.
**| en av MKB enbart fér arbetsfartyg.
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Bilaga 2

Tabell 3 visar resultatet av de studerade miljkonsekvensbeskrivningarna som handlar om befintliga hamnar.

Ja, det tas upp i antal MKB (totalt 6 st)

Anges vilka emissionsfaktorer som anvants i
utslappsberakningar?

Anges referens(er) till emissionsfaktorer?
Andras emissionsfaktorerna for framtida
berdkningar utifran gallande regelverk och
atgarder?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
nuldget?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
framtiden?

F6r emissionsberdkningar, hanvisas till bilaga
eller annan referens for mer information?
Beskrivs vilken geografisk gransdragning som
gjorts for emissionsberakningarna?

Finns det en motivering varfor aktuell
avgransning gjorts?

Finns det ndagon motlvermg till varfor fokus
ligger pa den/dessa luftfororeningar?

Beskrivs vilka antaganden som gjorts i samband
med emissionsberdakningar?

Namns olika luftfororeningars effekter pa miljo
och halsa?

Namns miljokvalitetsnormerna som &r
relaterade till luftfororeningar fran sjofart?
Relateras emissionerna av luftfororeningar till
gallande miljokvalitetsnormer?

Namns de miljomal som &r relaterade till
luftfororeningar fran sjofart?

Relateras emissionerna av luftfororeningar till
aktuella miljomal (nationella, regionala och
lokala)?

Diskuteras mojliga atgarder for att minska
emissioner fran sjéfarten?

Relateras emissioner till luft fran sjéfart till de
totala utslappen av olika luftfororeningar i
aktuellt omradet?

Har spridningsberéikningar gjorts? _

Diskuteras spridning av luftfororeningar fran

sjofarten?
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Bilaga 3

Tabell 4 visar resultatet av de studerade miliGkonsekvensbeskrivningarna som handlar om utveckling av
befintliga hamnar och nyanldggning av hamnar.

Ja, det tas upp i antal MKB (totalt 9 st)

Anges vilka emissionsfaktorer som anvants i
utslappsberakningar?

Anges referens(er) till emissionsfaktorer?
Andras emissionsfaktorerna for framtida
berdkningar utifran gallande regelverk och
atgarder?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
nuldget?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
framtiden?

F6r emissionsberdkningar, hanvisas till bilaga
eller annan referens fér mer information?
Beskrivs vilken geografisk gransdragning som
gjorts for emissionsberakningarna?

Finns det en motivering varfor aktuell
avgransning gjorts?

Finns det ndagon motlvermg till varfor fokus
ligger pa den/dessa luftféroreningar?

Beskrivs vilka antaganden som gjorts i samband
med emissionsberdakningar?

Namns olika luftfororeningars effekter pa miljo
och halsa?

Namns miljokvalitetsnormerna som &r
relaterade till luftfororeningar fran sjofart?
Relateras emissionerna av luftfororeningar till
gallande miljokvalitetsnormer?

Namns de miljomal som &r relaterade till
luftfororeningar fran sjofart?

Relateras emissionerna av luftfororeningar till
aktuella miljomal (nationella, regionala och
lokala)?

Diskuteras mojliga atgarder for att minska
emissioner fran sj6farten?

Relateras emissioner till luft fran sjéfart till de
totala utslappen av olika luftfororeningar i
aktuellt omradet?

| Har spridningsberékningar gjorts? | _

Diskuteras spridning av luftfororeningar fran

sjofarten?
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Bilaga 4

Tabell 5 visar resultatet frdn de miljékonsekvenser som handlar om industrier ddr sjéfarten star fér en del
transporter

Ja, det tas upp i antal MKB (totalt 4 st)

Anges vilka emissionsfaktorer som anvants i
utslappsberakningar?

Anges referens(er) till emissionsfaktorer?
Andras emissionsfaktorerna for framtida
berdkningar utifran gallande regelverk och
atgarder?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
nuldget?

Beraknas storleken pa emissionerna till luft i
framtiden?

F6r emissionsberdkningar, hanvisas till bilaga
eller annan referens fér mer information?
Beskrivs vilken geografisk gransdragning som
gjorts for emissionsberakningarna?

Finns det en motivering varfor aktuell
avgransning gjorts?

Finns det ndagon motlvermg till varfor fokus
ligger pa den/dessa luftféroreningar?

Beskrivs vilka antaganden som gjorts i samband
med emissionsberdakningar?

Namns olika luftfororeningars effekter pa miljo
och halsa?

Namns miljokvalitetsnormerna som &r
relaterade till luftfororeningar fran sjofart?
Relateras emissionerna av luftfororeningar till
gallande miljokvalitetsnormer?

Namns de miljomal som &r relaterade till
luftfororeningar fran sjofart?

Relateras emissionerna av luftféroreningar till
aktuella miljomal (nationella, regionala och
lokala)?

Diskuteras mojliga atgarder for att minska
emissioner fran sj6farten?

Relateras emissioner till luft fran sjéfart till de
totala utslappen av olika luftfororeningar i
aktuellt omradet?

| Har spridningsberékningar gjorts? | _

Diskuteras spridning av luftfororeningar fran

sjofarten?
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