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FORORD
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kunskap, vilket har hjalpt oss stort under arbetets gang. Slutligen vill vi dven tacka
bibliotekarierna Liza Nordfeldt och Ingrid Johansson for er végledning genom hela
skrivprocessen.
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SAMMANDRAG

Roro/ropax-segmentet (roll on-roll off/passagerare) inom kortsjofarten i norra Europa ar en
viktig del for bade godstransporter och for passagerartransporter. Denna rapport undersoker hur
detta segment forhaller sig till fornyelsebara branslen. Arbetet genomfaérdes genom en fallstudie
dar intervjuer med branschkunniga personer har genomforts. De brénslen som i dagslaget &r
mest forekommande &r fortfarande fossila branslen, men vissa rederier har borjat att investera
i mer hallbara branslen. Den viktigaste aspekten nar rederier valjer branslen ar den ekonomiska
aspekten da den verksamhet de bedriver behover vara I6nsam. Samtidigt blir majoriteten av
rederierna mer miljdmedvetna och anser att det &r en aspekt som de vérdesétter hogt. Flera
respondenter menar att ekonomi och miljo gar hand i hand och att det darfor lonar sig pa flera
plan att investera hallbart. De framtida branslena som majoriteten tror pa ar en blandning av
vatgas, ammoniak, metanol och batteri. Tillgdngen pa dessa branslen varierar och det ar en av
anledningarna till att respondenterna inte kunde ndmna ett specifikt bransle. En annan orsak till
att de inte kunde namna endast ett bransle var att det ar sa pass stora investeringar vilket leder
till att det inte vill lasa sig till endast ett specifikt bransle. Det finns &ven en rad olika barriarer
kopplade till dessa alternativa brénslen. Exempelvis menade samtliga respondenter att
skillnaden i priset mellan fossila branslen och mer miljovanliga branslen i dagsléget fortfarande
ar alldeles for stor. Detta problem menade de gar att I16sa genom skalekonomin nar allt fler
efterfragar samma typer av bransle och dven genom att tekniken utvecklas.

Nyckelord: Kortsjofart, drivmedel, roro/ropax, hallbarhet, regelverk, Europa, framtiden,
transport.
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ABSTRACT

The roro/ropax-segment (Roll-on-Roll off/passenger) in short sea shipping in Northern Europe
Is an important part for freight transport but also for passenger transport. This report examines
how this segment relates to renewable fuels. The work was carried out through a case study
where interviews with industry experts have been carried out. The fuels that are most common
today are still fossil fuels, but some shipping companies have begun to invest in more
sustainable fuels. The most important aspect when shipping companies choose fuels is the
economic aspect as the business, they conduct needs to be profitable. At the same time, most
shipping companies are becoming more environmentally conscious and believe that this is an
aspect that they highly value. Several respondents believe that the economy and the
environment go hand in hand and that it therefore pays to invest sustainably on several levels.
The future fuels that the majority believe in are a mixture of hydrogen, ammonia, methanol and
battery. The availability of these fuels varies and that is why the respondents could not mention
a specific one. Another reason why they could not name just one fuel was that it is such a large
investment, and that leads to that they do not want to lock itself into only one specific fuel.
There are also several different barriers associated with these alternative fuels. For example, all
respondents said that the difference in the price between fossil fuels and more environmentally
friendly fuels is still far too great. This problem could be solved through economies of scale
when more and more people demand the same types of fuel and also that the technique is
evolving. The report is written in Swedish.

Keywords: Short sea shipping, fuels, roro/ropax, sustainability, regulations, Europe, future,
transport.
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1. INLEDNING

90 procent av all handel i vérlden fraktas via sjofarten och det bidrar till att sjofarten ar en
valdigt viktig del i den ekonomiska tillvéxten i varlden (Transportstyrelsen, 2014). Med hansyn
till sjofartens bredd fokuserar denna rapport pa kortsjofarten och avgransar sig aven till
roro/ropax-segmentet (roll on-roll-off/roro och passagerare) inom norra Europa. Kortsjofarten
ar en viktig del inom Europa, och EU har riktat mer och mer uppmarksamhet at detta
transportslag (European Commission, 2015). Anledningen dr att de vill minska antalet lastbilar
som trafikerar vagarna runt om i Europa varje dag. Problematiken som finns med denna
utveckling dr att det finns mangder med miljomassiga aspekter att ta hansyn till. Brynolf et al.
(2016a) beskriver att vi manniskor forstor jordens ekosystem och att sjofarten &r en bidragande
faktor till detta. Brynolf menar samtidigt att sjofarten kan vara med och finna l6sningar pa de
klimatproblem som den & med och orsakar. Detta leder till att det finns goda méjligheter for
sj0farten att vara i framkant och visa végen for de andra aktérerna inom transportbranschen vad
galler omstallningen till en mer hallbar transportkedja.

For att 16sa miljoproblematiken har bland annat International Maritime Organization antagit
FN:s globala hallbarhetsmal och dessa mal ska vara uppnadda ar 2030. Malen handlar bland
annat om klimatet och de liv som finns under vattenytan. Detta ar ett problem fér hela
sjofartsbranschen och givetvis aven for kortsjofarten (IMO, 2019a). For att uppna dessa mal
kommer Kkortsjofarten att behova stalla om till alternativa drivmedel. Andersson et al. (2020)
menar att det behdvs val utforda analyser om vilka drivmedel och system som behovs for att fa
en mer hallbar sjofart. De beskriver i sin forskningsrapport om de alternativa branslen som de
tror kommer att bli framtidens drivmedel. Det forklarar exempelvis att LNG (Liquified Natural
Gas) och HVO (Hydrerad vegetabilisk olja) kan bli tva potentiella drivmedel som kommer att
anvéandas i stor utstrackning. Andersson et al. (2020) intervjuar &ven olika aktdrer inom
branschen for att fa en bild om vilka bréanslen de tror pa. Denna rapport fokuserar pa vilka
drivmedel som anvénds inom sjofarten idag och de faktorer som paverkar valet av drivmedel.
Vidare undersoker rapporten vilka branslen som spas bli framtidens drivmedel och vilka
barriarer som finns for dessa drivmedel.



1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att granska vad rederierna inom kortsjofarten i dagslaget anvénder
for drivmedel till sina fartyg. For att undersokning inte ska bli for bred fokuserar den pa
roro/ropaxsegmenten och inom norra Europa. Rapporten syftar dven pa att undersoka vilka
aspekter som rederierna tar hansyn till nér det valjer val av brénsle. Rapporten undersoker
dessutom hur rederierna ser pa framtiden och vilka brénslen som de tror kommer vara de mest
anvanda pa langre sikt. Vidare syftar rapporten till att granska vilka barridrer som finns med
dessa framtida drivmedel.

1.2 Fragestallning
e Vilka drivmedel anvéands idag inom Kkortsjofarten for roro/ropax-segmentet i
norra Europa?
o Vilka &r de viktigaste aspekterna nér rederier véljer typ av drivmedel till fartygen?
« Vilka drivmedel planerar rederier inom kortsjofarten att anvanda pa langre sikt?

1.3 Avgransningar

Denna rapport utgar ifran rederiernas perspektiv vad galler anvandningen av fornyelsebara
drivmedel inom Kkortsjofarten. De avgransningar som gjorts ar att rapporten véljer att undersoka
kortsjofarten i sig och inte hela sjofartsbranschen. Rapporten avgrénsas dven geografiskt till
norra Europa, samt inom segmenten roro/ropax.



2. TEORI

For att ge lasaren en forstaelse och inblick i amnet kommer féljande kapitel att beréra vad
kortsjofarten inom roro/ropax innebér. Dessutom kommer kapitlet att beskriva lagar och regler,
samt forklara nuvarande och framtida branslen inom branschen. Sedan presenteras den tidigare
forskning som finns inom amnet.

2.1 Kortsjofart

Kortsjofart ar en sjotransport med kortare distanser i jamforelse med djupgaende sjofart som
stracker sig mellan kontinenter. Det beskrivs som gods som fraktas mellan europeiska hamnar.
I samlingsnamnet kortsjofart ingar aven feedertrafiken som innebér att fartyg fraktar gods fran
de storre hamnarna dar de oceangaende fartygen lossar gods. Feedertrafiken fungerar i det fallet
som en mellanhand mellan stérre och mindre hamnar (Eurostat, 2019). ECMT (European
Conference of Ministers of Transport, 2001) forklarar att inom kortsjéfart ingar det ett flertal
andra segment utéver feedertrafiken, bland annat bulksjoéfart i olika former, specialfartyg,
containerfartyg samt roll on/roll off-fartyg. De skriver vidare att containerfartygen som ingar i
kortsjofarten vanligtvis opererar i linjesjofart, det vill sdga utifran en bestamd rutt och tidtabell.
ECMT beskriver kortsjofarten som att ett land fraktar gods langst kusten mellan tva hamnar.
ECMT skriver att kortsjofarten bidrar till att kostnaden per transporterad enhet minskar. De
bidrar &ven till att den europeiska handeln blir mer konkurrenskraftig eftersom det finns flera
olika alternativa transportlésningar. Dessutom beskriver de att kortsjofarten ser till att viktiga
transportlankar halls aktiva.

Kortsjofarten ar en viktig del av EU och dess ekonomi och star for 37 procent av de transporter
som sker inom Europa. Detta bidrar givetvis stort till Bruttonationalprodukt, BNP, och
sysselsatter manga manniskor som arbetar i och omkring branschen. Europeiska kommissionen
beskriver vidare att kortsjofarten har fatt mer uppméarksamhet sedan ett par decennier tillbaka.
Anledningen till detta &r att kortsjofarten kan vara ett bra alternativ till landtransporterna da den
orsakar stora problem med alla lastbilar som varje dag trafikerar vagarna runt om i Europa. Det
leder till att infrastrukturen maste byggas upp och det kostar stora summor pengar. Pa grund av
detta sa skulle kortsjofarten kunna avlasta landtransporterna och darmed minska trangsel pa
végarna, vilket leder till minskade utslapp (European Commission, 2015).

Christodoulou et al (2019) forklarar att roro-sjofarten fungerar som linjesjofart som gar utifran
en given tabell med bestamda tider. Enligt Christodoulou betyder roro att godset rullas pa och
av fartyget, det behdvs alltsa inget lyft nar detta gods ska lastas av. Woods (2018) beskriver att
nar det galler lastning och lossning av roro-fartyg sa sker det vanligtvis via en ramp. Dessa
fartyg kombineras i vanliga fall med passagerare och det &r det som kallas for ropax-fartyg.
Dessa fartyg anvands i storsta utstrackning inom farjetrafiken.

European Conference of Ministers of Transport (2001) menar att kortsjofarten i framtiden
kommer att préglas av fyra olika faktorer i sin tillvéxt. Dessa faktorer &r foljande:

1. Naturlig tillvaxt som handlar om BNP-tillvéxten i Europa och dess paverkan pa den
utveckling som blir inom transportsektorn.

2. Tillvaxt som drivs genom krav- de tar upp att det finns en tillvaxt av kortsjofarten som drivs
genom att olika krav stélls pa branschen. Exempelvis sa finns det sociala, olika typer av tekniska
samt miljokrav som driver branschen.



3. Tillvaxt genom effektivisering som berdr den utveckling som kommer att ske genom att
tekniken utvecklas allt mer. De menar att kortsjofarten har konkurrens fran andra transportslag
och att de behdver effektiviseras ytterligare for att véxa.

4. Tillvaxt genom logistiska forbattringar, de tar upp att det finns olika utvecklingar som drivs
framat, exempelvis att foretag vill uppna viss typ av skalekonomi. Ett exempel som de tar upp
ar att feedertransporter ar ett segment som vuxit mycket och att uppna skalekonomi har da varit
en av de drivande faktorerna for det.

De forbattringar som kortsjéfarten maste arbeta med som transportslag ar enligt European
Conference of Ministers of Transport (2001) att det fortfarande &r ett komplext transportslag
att organisera. De menar att det ar komplext med alla olika aktorer och kontrakt som &r
involverade vid en sjotransport och &ven de olika dokumenten som krévs vid exempelvis farligt
gods. En annan aspekt som behover utvecklas enligt ECMT ar att tekniken pa fartygen inom
kortsjofarten ar mindre flexibla och langsamma. De menar att fartygen inom kortsjofarten
vanligtvis ar relativt gamla vilket gor att tekniken inte riktigt hangt med. En tredje orsak som
ECMT menar ar en nackdel &r att kortsjofarten saknar tillrackligt med statistisk data. Detta
menar de &r ett problem eftersom aktorer véljer bort detta transportslag pa grund av att de inte
kan analysera de fordelar som finns med kortsjofarten.

2.2 IMO och FN:s Hallbarhetsmal

International Maritime Organization (IMO) ar ett organ inom FN som bland annat arbetar med
sékerheten kring fartyg och férebyggande kring utslappen till havet och luften. Deras
huvuduppgift ar att ta fram regelverk for sjofarten och se till sa att dessa implementeras och
foljs. IMO beskriver att det ar viktigt att det finns lagkrav och standarder for sjofartsbranschen
pa grund av att det &r en internationell bransch (IMO, 2019b).

2015 antog IMO FN:s hallbarhetsmal. Det &r 17 mal som ska vara uppnadda senast ar 2030 och
det ar 193 lander som har antagit dessa mal. Ett exempel & mal 13 som handlar om
klimatfoérandringar och mal 14 som handlar om rent vatten och forbattring av livet under
vattenytan (IMO, 2019a). IMO menar att de exempelvis har infort strategier som ska minska
vaxthusgaserna fran fartygen och det finns regelverk som kontrollerar att dessa krav foljs. Ett
av malen som IMO har ar exempelvis att de ska minska utsldppen av koldioxid med 40% till ar
2030, med referenspunkt 2008. Vidare har IMO som mal att minska koldioxidutslappen med
70% och utslappen av vaxthusgaser med 50% till &r 2050 (IMO, 2018).

2.3 Regelverk

Raza (2020) beskriver att sjofartsbranschen under en lang tid inte har blivit uppmarksammade
vad galler de miljomassiga regelverken som finns inom andra sektorer. Daremot menar Raza
att i takt med att miljomedvetenheten vaxer har &ven sjofartsbranschen blivit tvungen att
genomfora vissa regelverk avseende milj0arbetet. Raza forklarar att inom EU var det
dubbelskrovet for alla tankfartyg som var valdigt viktigt och bidrog till att farre oljespill har agt
rum. Aven regelverken kring svavelutslapp och ramverk for hur hanteringen av skrap hanteras.
MARPOL (Marine Pollution) ar ett regelverk som ér till for att minska féroreningarna fran
fartyg och dven minska olyckor som kan leda till oljespill. Ett regelverk som ingar i MARPOL
ar Annex VI som berdr luftféroreningar och &ven utslapp av kvdve- och svaveloxider (IMO,
2019c).



2.3.1 SECA

Svavelkontrollomraden (SECA) inférdes 1 januari 2015 och syftet med SECA é&r att minska
utslappen av svavel inom vissa omraden. De omraden som ingér i SECA &r Ostersjon, engelska
kanalen och Nordsjon. Dessa omraden reglerar utslappen och tillater en maximal halt av svavel
pa 0,1 procent av vikten i drivmedlet som anvénds. Det ar regelverk som sjofarten och da aven
kortsjofarten maste folja (Transportstyrelsen, 2017). Efter inférandet av SECA-direktiven 2015
har svavelutsldppen reducerats med mellan 80-90 procent i Ostersjdomréadet. Det finns en viss
osakerhet kring den exakta procentsatsen eftersom det beror pa vilket bransle som det jamfors
med (Trafikanalys, 2016).

2.4 Nuvarande och framtida drivmedel inom kortsjofarten

Det finns flera olika branslen som anvands i dagslédget inom sjofarten. Dessa ar bland annat
tjockolja (HFO), gasolja (MGO) och lagsvavligt bransle som ocksa kallas Ultra Low Sulphur
Fuel Oil (ULSFO) (Energimyndigheten, 2016). Sedan beskriver Transportstyrelsen (2020) att
det finns en rad olika alternativa branslen som kan ersétta de bréanslena som ér de vanligaste i
dagslaget inom sjofarten. De branslen som de ndmner & LNG (Liquefied Natural Gas), &ven
kallat naturgas i flytande form, elektrisk drift samt metanol. Andra alternativa branslen som
finns undersoker Hansson, et al (2019) och de ndmner sju olika alternativa brénslen som kan
komma att anvandas mer i framtiden inom sjofartsbranschen. Dessa dr bland annat LBG
(Liquified biogas), vatgas samt en alternativ 16sning pa befintligt bransle, HFO med skrubber.
Nedan foljer en kort forklaring om de olika branslena och vad som kannetecknar dem.

2.4.1 HFO skrubber

HFO skrubber handlar enligt Wilewska-Bien et al. (2016) om att fartyg kan fortsétta operera
med HFO som brénsle och anda uppna exempelvis SECA-kraven. Genom att fartyg installerar
en skrubber ombord sa renas avgaserna fran bland annat svavel och vissa delar av gaserna
Overfors till en vatska. Det finns olika typer av skrubbers, exempelvis forklarar Wilewska-Bien
et al att det finns vata skrubbers samt torra skrubbers. En vatskrubber innebar att en vétska
anvands, antingen fran farskvatten eller havsvatten. Torrskrubber innebér att vatten inte
anvands i reningsprocessen, utan istéllet anvands en kemikalie, kalciumhydroxid. Detta
anvands for att absorbera bestandsdelar av gasen och binda dem i kemikalien.

For vata skrubbers finns det bade 6ppna och stangda skrubbers, dessa kallas @ven **open-loop”’
och ’closed-loop”’. Det finns dven en form av hybrid mellan “open-loop” och “closed-loop”
skrubber. “Open-loop” skrubber anvéinder sig av havsvatten och tar in detta 1 sin skrubber och
sedan slapps vattnet ut igen. Detta bildar pd sa satt ett cirkulart, dppet kretslopp. En
“closedloop” skrubber handlar istillet om att det inte tas in nagot havsvatten, utan att
farskvatten anvands. Detta vatten cirkulerar i skrubbern och forvaras i en tank. Daremot kan
det finnas situationer da delar av reningsvattnet anda slapps ut och byts ut, detta for att uppna
maximal effektivitet i skrubbern. En “hybrid” handlar i stéllet om att det &r en kombination
mellan dessa tva tidigare namnda system (Wartsila, 2014).

2.4.2 MGO, MDO & ULSFO

MGO star for Marine Gas Oil och &r ett bransle som ar destillat och beskrivs som en lattare
eldningsolja. MDO star for Marine Diesel Oil och &r likt MGO, men skillnaden &r att MDO kan
innehalla hogre halter av till exempel svavel. Detta beror pa att MDO &ven kan besta av
residualolja. ULSFO star for Ultra Low Sulphur Fuel Oil och &r ett bransle som innehaller laga
halter av svavel (Energimyndigheten, 2016).



2.4.3LNG & LBG

LNG ér en flytande naturgas som har blivit nedkyld for att pa sa vis gora det enklare att
transportera gasen. LNG kyls ner till ungefér -162 grader Celsius vilket gor att det blir till en
farglos och giftfri gas i flytande form (Brynolf et al, 2016a). Anvandningen av LNG har Okat
som ett alternativt bransle for sjofarten. Salo (Salo et al. 2016) beskriver att det ar en effekt av
att det blir allt hardare krav pa utslappen fran fartygen. Genom att fartyg anvander sig av LNG
i stéllet for traditionella fossila bréanslen som exempelvis MGO eller MDO, kan utslappen av
koldioxid minska med 20-25 procent, samt att svavelutslappen kan minska. D&remot &r en
problematik med anvéandning av LNG att det kan lacka ut metan vid hanteringen, vilket i sin
tur &r varre for miljon &n koldioxid (Salo et al. 2016).

LBG, eller flytande biogas &r en gas som kan anvandas som ett alternativt bransle inom
sjofarten. LBG innehaller till storsta del metan och paminner om LNG som bransle genom att
det exempelvis kravs nedkylning, men fungerar dven att anvénda istallet for LNG. Dé&remot
framstalls biogas vanligtvis genom en viss typ av rotningsprocess i en biogasanlaggning istéllet
for att det kommer ifran en naturgaskélla och darfor & LBG ett fornyelsebart bransle som
dessutom ar fossilfritt (Brynolf, et al. 2016a). Genom att den flytande naturgasen &r framstalld
pa detta satt kan det vid anvandning ske en reducering av koldioxidutslapp med upp emot 100
procent i jamforelse med traditionella fossila branslen (Transportstyrelsen, 2018).

2.4.4 Elektrisk drift

Brynolf et al. (2016b) forklarar att elektriska batterier kan vara ett bra alternativt bransle.
Brynolf beskriver att detta framfor allt kan vara anvandbart for kortsjofarten eftersom det ar
kortare distanser. Teknologin kring batterier utvecklas snabbt och det leder till att de blir
effektivare, samtidigt som kostnaderna kommer minska. Brynolf skriver att ett fartyg i
dagslaget kan na cirka 100 nautiska mil. Det ar pa grund av rackvidden som batterier i forsta
hand kommer att kunna implementeras pa kortsjofarten. Det finns foretag som idag anvander
sig av batterier som framdrift for sina fartyg, exempelvis gor foretaget Forsea detta (Forsea,
2021). De har sedan 2018 tva fartyg som helt och hallet opererar pa batteridrift och de opererar
med dessa i Oresundsomradet mellan Sverige och Danmark. Géllande laddningen av batterierna
sa kan det paverka miljon pa olika satt beroende pa hur elen ar producerad. Det beror pd att det
finns bade icke fornyelsebara energikallor och fornyelsebara energikallor (European
commission, 2011).

2.4.5 HVO

HVO eller hydrerad vegetabilisk olja &r en produkt som gar att anvdanda som ett alternativt
fornyelsebart dieselbransle. Tillverkningen av HVO kan ga till pa ett flertal satt da det gar att
anvanda olika typer av oljor som kélla. Exempelvis gar det att anvanda vaxtbaserade oljor som
rapsolja eller olja fran solrosor, men det gar ocksa att anvanda oljor fran alger samt fett fran
slaktrester for tillverkningen (F3, 2016). Vid anvandning av HVO diesel kan utsldppen av
koldioxid minska jamfort med traditionell fossilbaserad diesel (Energimyndigheten, 2015).

2.4.6 Metanol

Metanol &r ett alkoholbaserat brénsle som gar att anvanda som ett bransle inom sjofarten. Om
det skulle ske ett spill av metanol behdver detta inte vara lika illa som andra marina branslen
da metanol inte ar lika bestandig och det &r ett &mne som bryts ned av naturen under ett kortare
forlopp (Brynolf, et al. 2016a). Produktionen av metanol kan ga till pa flera satt, exempelvis
kan det tillverkas av bland annat kol samt naturgas men det kan ocksa framstallas av vissa
skrapprodukter, traprodukter samt biomassa och kallas da for biometanol. Att anvanda metanol



7 istallet for traditionella brénslen kan leda till lagre utsldpp av koldioxid, svavel samt
kvéaveoxid (Basile & Dalena, 2018).

2.4.7 Vatgas

Vétgas kan utvinnas genom biomassa, fossila branslen, fran vind eller fran vatten, eller en
blandning av dessa. Om den ska ses som ett framtida bransle maste den vara framtagen pa ett
hallbart sétt eftersom den i dagslaget till stor del framstalls genom fossila branslen (IEA, 2019).
Enligt Brynolf, et al. (2016a) &r detta ett framtida alternativt drivmedel eftersom det inte sl&pper
ut ndgon koldioxid om det produceras pa ett hallbart satt. Brynolf beskriver daremot att det inte
diskuteras i nagon storre utstrackning i branschen eftersom det till exempel ar svart att forvara
och transportera i exempelvis kyltankar. Brynolf menar att det inte kommer att finnas fartyg
som opererar med vatgas i nagon storre utstrackning inom de narmsta 10 aren.

2.4.8 Ammoniak

Ammoniak ar ett amne som bestar av vate och kvave. | dagslaget framstalls ammoniak framfor
allt fran kol och naturgas, men kan dven produceras fran biomassa eller fran elektrolys. Nar
ammoniak anvéands som fartygsbrénsle blir det inga utslapp av koldioxid. Det utfors en hel del
projekt dér de forsoker applicera ammoniak i en forbranningsmotor. Nar ammoniak &r i
rumstemperatur ar den i gasform, men nér det kyls ned till cirka 33 minusgrader blir den
flytande. Problemet med ammoniak &r att det kan vara en sékerhetsfara eftersom det ar en giftig
gas (kustbevakningen, 2021).

2.5 Vad som kan paverka valet av drivmedel

For att forsta valet av drivmedel presenteras tidigare forskning inom amnet. Aktorer som &r
inblandade i denna forskning ar exempelvis fartygségare, motortillverkare och producenter av
drivmedel.

2.5.1 Aspekter som paverkar aktorernas val av drivmedel

Hansson et al. (2019) forklarar att de fokuserar pa sju olika alternativa branslen inom sjcfarten.
Dessa ar bland annat LNG, LBG, metanol och HFO med skrubber. De menar att anvandning
av LNG och HFO med skrubber 6kar inom sjofartssektorn. De andra typerna av drivmedel ar
annu inte beprovade i nagot storre omfattning. Ett annat alternativ som tas upp ar vatgas i
bransleceller. Nagra barriarer som finns r enligt dem att det krdvs mycket plats pa fartyget for
denna l6sning vilket leder till 6kade kostnader och att det krdavs utbyggnad av infrastrukturen.
Sedan menar Hansson et al. (2019) att det for kortsjofarten dven kan vara aktuellt med
batteridrivna fartyg och att anvanda sig av segel for att driva fartygen.

Né&r Hansson et al. (2019) undersokte de olika aspekterna som finns med de olika typerna av
drivmedel anvande de sig av fyra huvudkriterier. Dessa var ekonomiska, teknologiska,
miljémassiga och sociala. Férutom dessa namnde de &ven att de hade tio underkriterier som de
anvande sig av for att na fram till ett resultat. Bland annat kostnader for branslen, olika typer
av investeringskostnader och forandringar i klimatet. Deras analys visade att det var LNG som
hade l&gst branslekostnader, medan HFO med skrubber hade bé&st forutsattningar i den
befintliga infrastrukturen. De drivmedel som hade lagst operationella kostnader var HFO med
skrubber samt HVO. Hansson et al. (2019) fragade olika aktorer inom branschen vad de
vardesatte mest nar det kommer till val av fartygsbransle. Dessa aktorer var bland annat
producenter av fartygsbrénslen, fartygsagare och tillverkare av fartygsmotorer. Det som
resultatet visade var att det sammantaget verkar vara den ekonomiska faktorn som var den mest
betydelsefulla nér de skulle bestdmma val av drivmedel. Dérefter var det de sociala och



miljomassiga aspekterna som ansags viktigast. En skillnad som resultatet visade var att
producenterna av fartygsbransle, fartygsagare, samt motortillverkarna ansag att de teknologiska
faktorerna var viktigare &n de miljomassiga. Nar det sedan kommer till underkriterierna,
beskriver Hansson, et al. (2019) vidare att aktorerna ansag att branslepriset var den viktigaste
ekonomiska faktorn att ta hansyn till. Ur miljomassigt perspektiv var klimatforandringarna den
mest betydande faktorn. Nar det kommer till den teknologiska aspekten sa var det framfor allt
en palitlig tillgang av det efterfrdgade branslet som var viktigast. Ur den sociala aspekten sa
menar de att det & kommande lagkrav som har storst inverkan pa fartygsagare vad galler
sékerheten ombord.

Nér de inblandade aktdrerna skulle rangordna de olika alternativa branslena for fartyg framgick
det att LNG samt HFO med skrubber var att foredra. Efter dessa tva bréanslena var det HVO
och vatgas producerad genom elektrolys som rankades hogst, foljt av metanol som producerats
pa ett fornyelsebart satt. Nar det géller fartygsagare skilde det sig lite at jamfort med aktorerna
i stort. De ansag att HVO och biogas var det basta alternativet nar det kommer till valet av
drivmedel. For producenterna av branslena var det metanol som tillverkats pa ett fornyelsebart
satt samt HVO som ansags vara viktigast (Hansson et al, 2019).

2.5.2 Aspekter som paverkar fartygsagarnas val av drivmedel
Andersson et al. (2020) beskriver i deras forskningsundersokning att de har intervjuat
fartygsagare gallande faktorer som paverkar valet av drivmedel. De forklarar att en stor del av
svaren var att fartygsdgare anvénder den teknologin och typ av drivmedel som féljer de krav
som finns. En annan aspekt var att de anvéander de drivmedel som har lagst kostnad. En stor
majoritet av fartygsagarna valjer drivmedel efter de lagsta lagkraven som finns, till den lagsta
kostnaden. Som tidigare namnts var det de ekonomiska faktorerna som var det viktigaste. De
menar att detta tyder pa att lagkraven har stor betydelse for utvecklingen mot en mer hallbar
sjofart. Andersson et al. (2020) beskriver vidare att kostnaderna for drivmedel &r en stor del av
de sammanlagda kostnaderna och att detta bidrar till att fartygségare valjer de billigaste
alternativet. De menar att det ar svart att forutse vad de fornyelsebara branslepriserna kommer
att vara. En anledning till detta ar att produktionen idag inte &r sa storskalig och pa grund av att
det ar en mer omfattande teknologisk I6sning som maste anvandas. Det ar mojligt att de
alternativa branslena kommer vara tva till tre ganger dyrare jamfért med dagens pris for HFO.
Andersson et al. (2020) menar samtidigt att priset pa de fornyelsebara branslena kan minska
nar tekniken utvecklas, samt att infrastrukturen expanderar. En annan viktig faktor &r att
miljomedvetenheten inom transport- och energibranschen blir allt stérre. Med anledning av
detta ar det viktigt att exempelvis ramaterial finns tillgangligt i den skala som kravs. De
beskriver att det finns en viss problematik géllande val av drivmedel pé langre sikt, detta pa
grund av den ovissheten av framtida priset for fornyelsebara branslen. Andra faktorer som
paverkar &r att de alternativa drivmedlen konkurrerar om den tillganglighet pa resurser som
finns, exempelvis infrastrukturen och sdkerheten kring hur de nya typerna av brénslen ska
hanteras.

2.5.3 Regelverkens paverkan pa kortsjofartens drivmedel

Raza (2020) beskriver den paverkan som lagkrav har pa kortsjofarten vad galler de
miljomassiga och ekonomiska aspekterna. Raza utforde en undersokning dér respondenterna
fick svara pa fragor kring vad de tycker om de drivkrafter som lagar och regler har pa
kortsjofarten. Resultatet visade att lagkraven och dess drivkrafter ansags vara positiva av
respondenterna. De menar att detta bidrar till att teknologin och innovationerna kring en mer
hallbar framtid inom kortsjofarten 6kar. Raza menar att dessa lagkrav paskyndar arbetet mot en



9 mer hallbar sjofart. Raza namner exempelvis MARPOL Annex VI som innehaller krav om
att svavelhalten inte far 6verskrida 0,1 procent inom SECA-omradet. Raza forklarar vidare att
detta har bidragit till att anvandningen av skrubber och hanteringen av ballast har forbattrats.
Resultatet visar dven att rederierna inom kortsjofarten har gynnats positivt av diverse lagkrav
eftersom teknologin har blivit allt battre. Detta gynnar alltsa bade rederierna och miljon. Raza
menar att rederierna inom Kortsjofarten inte borde beakta lagkraven som nagon form av hot,
utan istallet som en mojlighet. Detta beror pa att det, som namnts tidigare, inte bara ar positivt
for miljon, utan aven for rederiernas egna vinster. Med dessa lagkrav kan rederierna minska
sina kostnader som en foljd av de innovationer och teknologiska framsteg som lagkraven
medfor.



3. METOD

Metoden som valts att anvanda for denna uppsats &r en fallstudie. Metodvalet baserades pa att
rapporten bade ville anvanda sig av tidigare forskning och intervjuer med personer inom
branschen. Detta for att ge rapporten bade den teoretiska delen, och den praktiska delen om hur
det fungerar i verkligheten. Rapporten har dven vissa avgransningar pa grund av att rapportens
storlek inte skulle bli fér omfattande. Med hansyn till detta undersdker rapporten hur ett
specifikt segment inom kortsjofarten forhaller sig till fornyelsebara branslen. Dessutom
fokuserar rapporten pa ett geografiskt omrade, norra Europa, vilket ger en annu mer detaljerad
bild.

En fallstudie fokuserar inte endast pa vad som sker i ett sammanhang, utan aven varfor det sker
(Denscombe, 2018). | detta fall &r det vad rederierna baserar sina val av drivmedel pa och
dessutom varfor dessa beslut har tagits. Rapporten ber6r aven hur rederierna prognostiserar hur
deras val av branslen ser ut i framtiden. Dessutom undersoker den om rederierna framst tanker
kortsiktigt eller langsiktigt nar det investerar i fartyg som drivs med alternativa branslen, samt
vilka andra aspekter som de véger in nér de gor prognostiseringen av framtida brénslen. For att
besvara de fragestéllningar och dess problematik som rapporten ber6r anvandes intervjuer som
framsta tillvagagangssatt. For att ge lasaren en forstaelse kring amnet skrevs ett teorikapitel till
rapporten som beskrev den tidigare forskning som har genomforts om amnet, samt annan
bakgrund om &mnet.

3.1 Forskningsmetod

Denna uppsats genomforde en kvalitativ forskning eftersom det var en relativt begransad studie
som skulle utforas. En begransad studie menar Denscombe (2018) vanligtvis forknippas med
en kvalitativ forskningsmetod. Att rapporten anses vara en begransad studie beror pa att den ar
tidsbegransad, samt pa grund av att den ar avgransad till ett sesgment och endast i norra Europa.
Forutom att rapporten baserades pa en kvalitativ forskning sa baserades den ocksa pa flera
forskningsmetoder. Detta &r nagot som Denscombe (2018) rekommenderar, och anledningen
till det ar att lasaren da ska fa en snav, men ocksa en generell syn pa forskningsomradet. Det
tillvagagangssatt som uppsatsen anvant sig av nar primar- och sekundardata samlas in var darfor
intervjuer, vetenskapliga artiklar samt litteratur i form av bocker. Den primara datan var i form
av intervjuer medan den sekunddara datan var i form av vetenskapliga artiklar och bdcker till
teorin. Anledningen till att rapporten anvént sig av flera olika typer av kallor &r for att ge lasaren
en bred forstaelse och dven for att starka rapportens trovardighet. Detta eftersom rapporten bade
tar hansyn till litteraturen, och information om hur det ser ut i praktiken hos foretagen.

3.2 Intervjumetod

For att genomfora denna uppsats valdes intervjuer som en lamplig metod for att samla in data.
Malet med intervjuerna i denna uppsats var att fa palitlig information fran personer som verkar
inom branschen. De intervjuer som genomfordes var personliga och detta var nagot som valdes
for att underlatta analysen av den enskilda personens svar. Dessa intervjuer baserades pa en
semistrukturerad intervjuform (Denscombe, 2018).

Innan intervjuerna genomfordes skrevs ett antal intervjufragor som ansags vara relevanta
utifran rapportens fragestallningar. Dessa fragor skickades sedan ut pa férhand till de atta
respondenterna via mejl for att de skulle kunna férbereda sig infor intervjutillféllet. Detta bidrog
till att personen som intervjuades kunde besvara fragorna mer utforligt och var mer palasta infor
intervjun. Anledningen till att de personer som intervjuades ansags vara relevanta berodde pa
att rapporten anvénde sig av sndbollsurval (Denscombe, 2018). Detta genomfordes genom att
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forfattarna av rapporten efter varje intervju fragade den intervjuade om de visste ytterligare
relevanta personer inom omradet att intervjua. Det gav flera fordelar, bland annat kunde ett
urval av relevanta intervjupersoner/foretag goras, samt att processen att hitta dessa personer
underlattades och blev mer effektiv. De personer som valdes till intervjuerna var ansvariga for
de utvalda foretagens milj0arbete. Detta innebar att de stdndigt arbetade med foretagets
hallbarhetsfragor, exempelvis deltog flera av dem i olika projekt gallande hallbarhet,
exempelvis fornyelsebara drivmedel. Dessa genomfdrdes vanligtvis i samarbete med olika
aktorer, exempelvis motortillverkare. Darfor ansags de utvalda personerna som relevanta och
kunniga for att besvara rapportens fragestéllningar. De féretag som intervjuades var storre
foretag som verkar aktivt inom roro/ropax segmentet och opererade sina fartyg inom norra
Europa.

Intervjuerna genomfordes online, via ljud och kamera. Anledningen till detta var flera, bland
annat radande omstandigheter under den period da rapporten skrevs, men dven att distansen
mellan de intervjuade och forfattarna var betydande. Under intervjuerna spelades ljudet in, med
godkannande av de berérda for att skydda de intervjuades identitet (Robert K Yin, 2009). Efter
att intervjuerna genomforts bastranskriberades informationen ned i ett separat dokument
(Lundh, 2021). Nér bastranskriberingen genomforts gjordes en genomlésning av intervjuerna
for att fa en dverblick Gver de svar som intervjun gav.

Nar sedan bastranskriberingen var slutférd genomfordes en analys av radatan (Denscombe,
2018). Analysen genomférdes genom att datan forst sorterades. Denna sortering gjordes genom
att varje respondent hade en féarg, exempelvis respondent 1 hade en farg och att respondent 2
hade en annan farg och s& vidare. Sedan skapades ett kalkyleringsdokument dar
respondenternas svar delades in. Tillvdgagangssattet for denna indelning var att
respondenterna, tillsammans med deras svar delades in i olika kolumner med samma farger som
vid sorteringen och sedan lades fragestallningarna in i olika rader i dokumentet som &ven
markerades med fet stil. Under dessa fragor i raderna lades underfragor in som anvandes under
intervjuerna (se bilaga 1). Detta gav forfattarna en helhetssyn pa hur respondenternas svar
kopplades till de olika fragestéllningarna, vilket gjorde det enklare att koppla samman svaren
till varje fragestallning.

3.3 Litteratursékning

For att hdmta sekundérdata till detta arbete och dess teorikapitel har en litteratursékning
genomforts. Denna har riktats mot vetenskapliga artiklar och bocker, samt rapporter fran
branschen. Nar litteratursokningen genomforts har ett flertal databaser anvénts, exempelvis
Chalmers biblioteks egen katalog samt Scopus och ScienceDirect. Dessutom har Google
Scholar anvénts som en databas att inhamta information fran. Google Scholar har anvants for
att hitta relevanta kéllor for arbetet, exempelvis bdocker samt vetenskapliga artiklar som inte
hittats via Chalmers biblioteks egen katalog och diverse databaser. Rapporter fran branschen
var aven nagot som anvants for arbetet, och dessa har framst hittats via internetsokningar pa
Google.

For att genomfoéra ett urval av de kallor som anvands har ett visst antal sokord anvénts i de olika
databaserna. Fran borjan var sokord sddana ord som ingar i fragestallningarna, dessa ord var
exempelvis: “Kortsjofart”, " IMO’’, “FN:s hallbarhetsmal”, “regelverk inom kortsjofarten”,
“framtida drivmedel”, “drivmedel inom kortsjofarten”, “LNG”, “elektrisk drift”, “metanol”,
“vétgas”. Observera att dessa sokord var sokord bdde pa engelska samt svenska, detta for att fa
en sadan bred soktraff som majligt. Nar sedan en kalla hittats som varit relevant for rapporten
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har den kéllans kéllor anvénts for att hitta ytterligare relevant information om &mnet. Detta
ledde till att rapportens nyckelord kunde forfinas ytterligare for att pa sa vis narma sig
originalkallan &nnu mer.

3.4 Kallkritik & etiska aspekter

For att kontrollera att de kallor som anvants varit relevanta fér rapporten har forfattarna utfort
ett CRAAP-test pa kéllorna. CRAAP-test betyder att man granskar kéllans aktualitet, relevans,
auktoritet, riktighet och syfte. Detta har utforts pa de kallor som anvants i rapporten for att pa
sa vis kunna forsdkra sig om att kéllan &r av betydelse (Malardalens Hogskola, 2021).
Rapporten har dven tagit hansyn till den etiska aspekten vad géller de kallor som anvants. Vid
intervjutillfallena valde forfattarna att sdkerstélla att respondenterna gav sitt medgivande till att
spela in vad som sades. Forfattarna har &ven valt att inte ndmna foretagen eller personerna vid
namn som har medverkat vid dessa intervjuer. Detta gjordes for att skydda respondenternas
identitet (Robert K Yin, 2009).
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4. RESULTAT

Nedan presenteras de resultat som uppkommit genom de intervjuer som har genomforts.
Resultatet ar uppdelat i underrubriker som ar framtagna med hansyn till fragestéallningarna.
Forst presenteras de brénslen som anvéands inom kortsjofarten idag, foljt av de viktigaste
aspekterna vid val av drivmedel. Resultatdelen avslutas sedan med mojliga framtida drivmedel,
samt barridrer vid val av dessa framtida drivmedel.

4.1 Drivmedel for Roro/Ropax inom kortsjofarten

Respondenterna som blev intervjuade beskrev att det i dagslaget fortfarande &r fossila brénslen
som dominerar kortsjofarten. Majoriteten av respondenterna namnde att HFO var ett populart
bransle som manga anvénde sig av. Daremot var respondent 3 och 4 tveksamma till att det var
HFO som var det mest férekommande inom kortsjofarten. Respondent 3 och 4 beskrev istéllet
att det var diesel (MDO) som var det mest populéra brénslet i norra Europa. Respondenterna
beskrev att HFO ar en tjockolja som behdver en skrubber for att uppna de krav som finns pa
svavelhalt inom SECA-omradet.

4.1.1 HFO med skrubber

Samtliga respondenter forklarade att skrubber &r populart att anvanda for att kunna uppna nagra
av de krav som stélls gallande miljon, exempelvis SECA. Under intervjuerna diskuterades bade
“open-loop” och “closed-loop” skrubber som é&r tva olika alternativ som anvénds inom dagens
sjofart. Respondent 1, 2 och 6 angav aven problematiken angaende anvandningen av skrubbers.
De beskrev att det mojligtvis var mer en temporéar 16sning pa de regelverk och klimatproblem
som finns idag. Respondenterna forklarade att skrubber ansags vara en temporéar 16sning pa
grund av att det bidrog till manga problem. Vid exempelvis open-loop skrubber sa 6verfordes
problemet fran luften till havet genom att fartygen efter avgasreningen slapper ut féroreningar
i havet istallet. Dessutom namnde respondenterna att vid closed-loop skrubber sa var inte
utslappen lika stora men det férekom anda utslapp. Detta var nagot som de inte ansag vara en
hallbar 16sning i langden, men som i dagslaget anvands av manga fartyg eftersom man uppfyller
kraven pa svavelhalten. Flera respondenter uttryckte att skrubber mer var en l6sning for
befintliga fartyg for att uppfylla regelverken, men att det inte var lika vanligt med skrubber pa
nybyggnationer. Ett flertal respondenter beskrev dven att det fanns en annan problematik nér
fartyg anvander sig av closed-loop skrubber. Problemet som fanns var nér de skulle lamna
avfallet fran skrubbern till hamnen da det kan vara oklarheter kring hur den hanteringen
genomfars.

4.1.2 Batteri och Metanol

Det diskuterades dven andra typer av branslen som anvands idag. De brénslen som namndes
var bland annat batteridrift och metanol. Batteridrift var nagot som samtliga respondenter
beskrev att antingen de sjalva eller nagot annat rederi anvande sig av. Respondent 2, 3 och 5
forklarade att batteridriften i dagslaget endast fungerar pa kortare strackor eftersom tekniken
inte ar tillrackligt utvecklad annu. Respondent 5 beskrev att de i dagslédget endast anvénds over
exempelvis fjordar eller distanser som &r kortare &n cirka 100 nautiska mil. De forklarade &ven
att vissa fartyg anvander sig av batteridrift endast nar de kommer in i ett hamninlopp. Manga
fartyg ansluter dven till strom fran land med fornyelsebar el nar de ligger inne i hamnen.
Metanol som fartygsbransle berérdes av respondent 1, 2, 3 och 6. En respondent beskrev dven
att de i dagslaget har ett fartyg som drivs pa metanol. Daremot menade majoriteten av
respondenterna att det i dagslaget inte finns sa manga fartyg som anvander metanol som brénsle.
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4.1.3 LNG, LBG, MGO och ULSFO

Gallande LNG sa forklarade respondent 1, 6 och 8 att de anvande sig av LNG, alternativt att de
kommer anvanda sig av branslet inom kort. Det &r ett bransle som kan hjélpa dem uppna de
miljokrav som finns idag, exempelvis SECA. Nagra respondenter forklarade aven att det redan
nu forekommer att vissa rederier redan har borjat blanda i biogas (LBG) i deras LNG-fartyg.
Detta menar de ar en positiv utveckling eftersom det da gar att byta ut det fossila mot nagot
som ar fornyelsebart. Slutligen var det tva branslen till som namndes av flera respondenter.
Dessa var gasolja (MGO) med lag svavelhalt pa max 0,1 procent, samt Ultra Low Sulphur Fuel
Qil (ULSFO) aven den med en svavelhalt pa 0,1 procent.

4.2 Viktiga aspekter vid val av drivmedel

Samtliga respondenter forklarade att det ar den ekonomiska aspekten som &r den viktigaste vid
valet av bransle. De menade att det inte vore ekonomiskt hallbart att endast fokusera pa miljon
eftersom deras syfte fortfarande dr att tjdna pengar. Samtidigt menade majoriteten av
respondenterna att ekonomin och miljon gar hand i hand i manga situationer. De beskrev det
som att om de lyckas effektivisera sin bransleférbrukning sa skulle det vara positivt bade for
miljon och for deras kostnad. Flera respondenter beskrev att deras bréanslekostnader &r en stor
del av de operationella kostnaderna pa en resa. Pa grund av detta ligger det i allas intresse att
minska utslappen da det I6nar sig pa flera plan. Respondent 2 menade att “Mdnga sciger att de
vill bli gréna, men de vill ha mer forskning om vilket alternativ som ar det basta. Detta ar
struntprat, alla fartygsdgare hade stdllt om ifall det var ekonomiskt fordelaktigt”. Samtidigt
som den ekonomiska aspekten ansags vara den viktigaste sa beskrev respondent 3 att de haft
flera olika typer av projekt for att hitta det mest optimala framdrivningssystemet och branslet i
dagens lage. Dock har det visat sig att det inte alltid & I6nsamt att genomféra dessa projekt,
men enligt respondenten vill de alltid ligga i framkant och tycker darfor att det ar vart det.

Tva andra viktiga aspekter som majoriteten av respondenterna poangterade var kunderna och
miljon. Majoriteten beskrev att kundernas miljomedvetenhet har 6kat och att fler efterfragar
data pa hur mycket deras transport eller resa paverkar miljon. Om kunden &r beredd att betala
mer for mindre utslapp &ar en fraga som respondenterna var splittrade kring. Cirka hélften av
respondenterna tyckte att de sag en vaxande ambition fran kundens sida att betala mer, medan
andra hélften inte holl med om detta. Samtidigt som vissa kunder var villiga att betala extra,
menade respondenterna att majoriteten av kunderna fortfarande tycker priset ar viktigast. Nagra
av respondenterna namnde att dessa krav fran kunderna och samhallet i stort kommer att bli
hardare i framtiden. Anledningen till det ar flera, exempelvis forklarade de att energieffektivitet
och utsldppsdata kommer vara i fokus i framtiden. De beskrev dven att denna data &r viktig
eftersom kortsjofarten har en hard konkurrens med landtransporter. Vidare beskrev de att om
inte kortsjofarten foljer med den utveckling géllande miljon som kommer ske s& kommer de att
forlora marknadsandelar, da kunderna kommer byta transportsatt. Vissa respondenter menade
att de vagade ligga i framkant just pa grund av att de inte vill forlora kunder till andra
transportslag som konkurrerar med kortsjofarten.

4.2.1 Regelverk

Samtliga respondenter menade att de foljer de regelverk som finns i dagsldget inom
kortsjofarten och darmed dven inom SECA-omradet. Flera respondenter beskrev att en stor
andel i branschen var skeptiska till SECA-direktiven nér de tradde i kraft. Dd&remot menade de
att de ledde till att rederierna var tvungna att effektivisera sina operationella system och pa sa
vis minskade kostnaderna. Detta trots de dyrare branslepriserna eller de dyrare l6sningarna for
att sldppa ut mindre svavel till luften.
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Gallande regelverken beskrev majoriteten att de inte endast foljer dem, utan dven forsoker ligga
I framkant vad géller utvecklingen. De forklarade att de tror att det &r viktigt att ligga steget
fore konkurrenterna och vaga investera mer hallbart. Respondent 6 och 8 beskrev att de
regelverk som finns inom IMO och FN:s hallbarhetsmal inte ens kan jamforas med de krav som
kunderna och samhallet stéller. Respondenterna forklarade att kunden och samhaéllet har mycket
mer strikta forhallningsregler jamfort med de krav som finns i dagslaget. De intervjuade
beréttade vidare att det dr avgorande att ta hédnsyn och folja kundens krav i stéllet for att endast
forsoka na de minimikrav som finns. Sa, den riktiga drivkraften enligt respondent 6 och 8 &r
kunden och samhadllet, och inte IMO:s regelverk. Samtidigt ndmnde samtliga respondenter att
det &r avgorande att IMO och FN:s hallbarhetsmal finns och att dessa borde stramas at
ytterligare. De menade att detta tvingar sjofarten att stalla om i snabbare takt och att det I16nar
sig att fran borjan strava efter att géra mer an vad regelverken i dagslaget kraver.

FN:s hallbarhetsmal &r nagot som alla respondenter beskrev att de aktivt arbetar med och ett av
dessa ar mal nummer 14 som berdr havet och dess resurser. Detta var nagot som alla intervjuade
tyckte var ett viktigt mal att arbeta med eftersom de anvander sig av havet och dess resurser i
sin verksamhet. Respondenterna arbetar aven aktivt med mal 13 som handlar om att bekampa
klimatforandringar. Detta gér de genom att exempelvis kora pa branslen med lag svavelhalt
eller batteri, samt att de arbetar for att standigt forbattra sina fartyg utifran ett perspektiv
géllande luftféroreningar.

4.3 Vilka drivmedel kommer att anvandas pa langre sikt

Pa langre sikt var majoriteten av respondenterna eniga om att batterier ar nagot de kommer att
anvanda i framtiden. | vilken utstrackning ar nagot som framtiden far utvisa, men det kommer
formodligen finnas ombord pa de flesta fartygen i nagon form. En av respondenterna forklarade
att de redan i dagslaget har vissa fartyg som drivs av batterier och att de planerar att bygga ut
detta system. Planen enligt respondenten &r att inom snar framtid anvanda det pa alla fartyg
som opererar pa korta strackor. Respondenterna poangterade dock att utvecklingen kring
batterier ar volatil och darfér kan det komma att paverka hur mycket de kommer anvanda
batterierna. Ett annat alternativ som flera respondenter diskuterade var anvéndningen av
hybridfartyg. Detta skulle i sa fall vara en kombination av batteridrift och nagot annat typ av
bréansle.

Andra branslen som ndmndes var vétgas, metanol/biometanol och ammoniak. Dessa branslen
ar sadana som flera av respondenterna kunde ténka sig att deras fartyg kommer att anvanda sig
av i framtiden. Anledningen till att flera av respondenterna tror pa dessa branslen ar bland annat
pa grund av att de flesta av dem kan framstéllas fossilfritt och ar fornyelsebara. En respondent
forklarade exempelvis att vétgas har en lagre vikt an ammoniak och respondenten trodde pa
grund av detta mer pa vatgas som framtida bransle. De intervjuade tyckte det var valdigt svart
att forutspa endast ett bransle som kommer att anvandas i framtiden. Majoriteten beskrev att de
trodde pa en kombination av flera olika branslen eftersom tillgangen pa bréanslena varierar. De
flesta forutspadde att de framtida branslena kommer vara en blandning av vitgas,
metanol/biometanol, ammoniak och batteridrift.
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4.3.1 Barriarer vid val av drivmedel

Det finns ett flertal barridrer nér det géller val av brénslen. Samtliga respondenter beskrev att
en av de storsta barriarerna ar att det ar svart att veta vilket bransle de ska satsa pa. De menade
att det ar valdigt stora investeringar och att fartygen har en lang livslangd vilket forsvarar
beslutet. De branslen som de valjer att satsa pa kommer att anvandas under en langre tid
framover, vilket gor att det géller att fatta ratt beslut fran borjan. En annan barriar som flera
respondenter namnde var att det i dagsléaget ar alldeles for stor skillnad i priset mellan
fornyelsebara branslen och fossila branslen. Respondenterna menade samtidigt att denna
skillnad férhoppningsvis kommer att minska nar fler borjar att anvanda fornyelsebara bréanslen.
De intervjuade beskrev att man da kan ta del av de skalférdelar som uppstar nar allt fler
efterfragar liknande branslen. Daremot menade flera respondenter att det fanns en viss grans
for hur manga som efterfragade ett visst bransle. De forklarade biogas (LBG) som exempel och
menade att nar fornyelsebara branslen far ett storre fokus och fler foretag och branscher
efterfragar det sa kan det vara svart att fa produktionen att racka. Pa grund av detta trodde de
inte att LBG kommer att vara ett bransle pa lang sikt, utan mer ett bransle som fungerar i
stunden, exempelvis som komplement till LNG.

En annan barridr som flertalet respondenter diskuterade var gallande elektriska batterier. De
menade att det i dagslaget &r svart att operera langre distanser pa endast batterier och de kanner
sig darfor begrénsade av den tekniken som finns idag. De uttryckte att om det hade varit mojligt
idag att endast operera pa elektrisk drift sa hade de formodligen gjort det. En annan barriar
kopplat till elektriska batterier &r tillgangen och priset pa elektriciteten som behovs. Respondent
3 namnde specifikt att priset pa elen skiljer sig véldigt mycket fran land till land och &ven hur
elektriciteten #r framtagen. Respondent 3 beskrev att ¢ 'Elektriciteten maste vara framtagen pa
ett hallbart satt, annars &ar det inte langre nagon mening att kora pa batterier. Sa darfor far
man kolla hur elektricitet dr producerad som man laddar sina batterier med’’. Flera
respondenter beskrev dven att det ar viktigt att hamnarna har mojlighet att erbjuda strém fran
land for alla de fartyg som da eventuellt skulle ladda sina batteri-utrustningar. Vidare beskrev
de aven att det finns en viss problematik géllande tillgadngen pa el i exempelvis Sverige och att
detta kan stalla till det da elnatet inte ar sa utbyggt som de hade dnskat.

Respondenterna beskrev &ven en barridr gallande produktionen av exempelvis vétgas dar de
menade att om vatgasen framstélls via elektrolys ar det dven har viktigt att veta att elen ar
framstalld pa ett hallbart satt. De menade ocksa att det gar at mycket energi under denna process
och att det kan stélla till det om exempelvis elnatet inte ar kapabelt till detta. Slutligen forklarade
ett flertal respondenter &ven att en barriér kan vara vid bunkring av exempelvis gas och metanol.
Dessa bunkrings-procedurer kan vara svara att fa till pa ett smidigt satt pa grund av att de inte
hanteras som traditionella bréanslen. De menade att metanolen vanligtvis kommer med lastbil
och det ar ndgot som skiljer sig at jamfort med traditionella branslen som mestadels kommer
med fartyg. Respondenterna menade &ven att de fornyelsebara branslena vanligtvis kraver att
man bunkrar mer frekvent i jamforelse med de fossila branslena. Detta berodde pa att brénslena
tar mer plats och att det da finns en begransning i hur mycket kapacitet som finns pa fartygen.
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5. DISKUSSION

Diskussionskapitlet &r de slutsatser som uppkommit fran den tidigare forskning och de
intervjuer som har genomforts. Forst diskuteras de drivmedel som anvands i dagsléaget inom
kortsjofarten. Sedan vilka aspekter och regelverk som man maste ta hansyn till, samt en
diskussion om de mojliga framtida drivmedel som diskuteras. Diskussionen avslutas sedan med
de barriarer som finns med de mdjliga framtida brénslena, samt en diskussion om metodvalet

5.1 Drivmedel f6r roro/ropax inom kortsjofarten

| dagsléaget finns det flera olika brénslen som anvénds inom sjofarten. De branslen som anvands
i storst utstrackning ar HFO, MGO och ULSFO (Energimyndigheten, 2016). Dessa brénslen
namnde dven respondenterna att det var de vanligaste branslena. Det som skilde sig at var att
vissa av respondenterna dven menade att det forekom rederier inom kortsjofarten som i
dagsléget opererade med LNG-fartyg. Dock &r det fortfarande i en mindre skala. Det &ar
intressant att LNG, som enligt Hansson et al. (2019) ansags vara ett framtida bransle verkar
vara ett brénsle som redan nu borjar anvandas hos vissa rederier inom kortsjofarten. Det verkar
alltsd som att respondenterna till denna rapport var inne pa samma spar som resultatet i Hansson
et al. (2019) visade. Det tyder pa att utveckling gar at ratt hall och att vissa rederier redan nu
anvander ett framtida brénsle.

5.2 Viktiga aspekter vid val av drivmedel

Den ekonomiska aspekten verkar helt klart vara den viktigaste faktorn nér fartygsagare valjer
val av bréansle (Hansson et al, 2019). Detta ansag dven respondenterna var det som paverkade
dem mest nar de diskuterade olika branslen. Respondenterna beskrev att det maste vara lonsamt
for dem nér de valjer vilket bransle de anvander. Det ar sjalvklart forstaeligt att ett foretag maste
ta hansyn till de kostnader som uppkommer vid olika typer av branslen. Ddremot menade denna
rapports respondenter att ekonomi och miljo gar i hand i hand och att skillnaden i priset mellan
fossila och fossilfria branslen minskar. En annan viktig aspekt dr att nar man effektiviserar
bransleférbrukningen ar det bade positivt for miljon och for deras ekonomi. S4, trots att den
ekonomiska aspekten &r den viktigaste sa kan det anda vara majligt att bedriva en verksamhet
dar bade I6nsamheten och fornyelsebara bréanslen ar i fokus. Det finns aven en annan aspekt
som kan avgora hur foretagens lonsamhet paverkas, och det dr kunderna. Vad galler kundens
vilja att betala extra for en resa med mindre utsldpp fanns det en splittring mellan
respondenterna. Majoriteten av respondenterna ansag, trots detta att kunderna blir mer
miljomedvetna, men samtidigt vill de inte betala extra for sin transport eller resa. Detta blir
problematiskt eftersom rederierna da sjélva behdver ta den extra kostnad som tillkommer nar
de ska bli mer miljovanliga. Detta blir en svar situation for rederierna eftersom kunden
fortfarande efterfragar mindre miljopaverkan, men vill d&ndd ha samma pris och samma
leveranstid. L&ngre leveranstid kan ddaremot eventuellt vara accepterat av kunderna om
rederierna kan visa att de har minskat klimatavtrycket stort. Det aterstar alltsa att se om
kunderna ar villiga att acceptera lite langre leveranstider i framtiden.

En annan aspekt som respondenterna till denna rapport diskuterade var den miljémassiga
aspekten. De beskrev att miljon blir en faktor som de fokuserar alltmer pa. Detta var nagot som
dven ansags vara viktig utifran resultatet i Hansson et al. (2019). De beskrev att miljén var en
viktig faktor att ta hansyn till. Sa, det verkar helt klart bli allt viktigare med hur foretaget arbetar
med olika hallbarhetsfragor och kunderna verkar stélla storre krav pa foretagen om att bli mer
hallbara. Om man granskar roro/ropax segmentet ar kunderna en stor del och darfor paverkas
dessa rederier mycket nar kunder efterfragar mer hallbara transporter.

17



Sedan ndmndes aven en annan viktig aspekt som Andersson et al. (2020) namnde var att
teknologin for de framtida branslena maste utvecklas. De menade att det i dagslaget ar for stor
skillnad i priset mellan dagens branslen och de framtida brénslena. Denna skillnad kommer
givetvis minska nér tekniken utvecklas for hur man producerar det mer miljovénliga branslena.
Vilket respondenterna till denna rapport holl med om da fler kommer efterfraga samma bréanslen
vilket leder till att skalekonomin kan utnyttjas. Detta &r en viktig aspekt eftersom priset pa
fornyelsebara branslen fortfarande anses vara for dyrt for manga. Ett problem som kan
uppkomma &r daremot om efterfragan blir stérre an utbudet pa vissa branslen, det skulle i sa
fall leda till att priset istallet okar. Det maste darfor finnas flera olika alternativa branslen som
rederierna kan anvanda sig av for att inte detta problem ska uppsta.

5.2.2 Regelverk

Det framgick att lagkrav uppfattas som nagot positivt av de respondenter som fanns med i
undersokningen (Raza, 2020). Raza menar ocksa att lagkraven bidrar till att utvecklingen av en
mer hallbar sjofart paskyndas. Samtidigt menar flera av respondenter till denna rapport att det
i dagsldget inte ar lagkraven som ar den stora drivkraften utan att lagkraven behdver skérpas.
De menade att de krav som kunderna och samhillet i stort staller ar mycket hardare an de
lagkrav som finns idag. Det &r en intressant utveckling dar samhallet har hégre krav an vad de
tvingande lagstiftningarna har och det ska bli spdnnande att se hur denna utveckling utvecklas.
De intervjuade till denna rapport haller med om att lagkrav bidrar positivt till utvecklingen,
eftersom det tvingar rederierna att stalla om och effektivisera. De intervjuade till denna rapport
menade att vissa ar skeptiska och negativt installda till nya lagkrav. Exempelvis som nar SECA-
direktiven tradde i kraft, da var flera av rederierna negativa i borjan. Daremot blev det en positiv
utveckling eftersom de da var tvungna att effektivisera sina operationella system och darmed
minskade deras kostnader, samtidigt som aven miljopaverkan till havet och luften minskade.
Exempelvis minskade svavelhalterna med mellan 80-90 procent i Ostersjon (Trafikanalys,
2016). Det ar givetvis inte hela SECA-omradet, men det kan anda vara en representativ bild om
att luftkvalitén har blivit battre inom hela omradet. Alltsa behover det inte vara nagot negativt
nar nya lagkrav stalls, utan som det framgar ovan, sa driver det istallet utvecklingen av hallbart
arbete framat. Det ar aven positivt med lagkrav eftersom alla rederier inom kortsjofarten i norra
Europa far méjlighet att konkurrera pa en liknande niva. Detta kan leda till att det inte langre
I6nar sig att endast tanka pa den ekonomiska faktorn vid val av drivmedel.

5.3 Vilka drivmedel kommer att anvandas pa langre sikt

I undersokning av Hansson et al. (2019) visade resultatet att LNG och HFO med skrubber var
de alternativa branslen som ansags mest troliga som framtida drivmedel. Sedan namndes dven
HVO, vétgas och metanol. De framtida brénslena som rapportens respondenter namnde var
batteridrift, vatgas, metanol och ammoniak. Det som ar intressant &r att i undersdkningen
namnde de HFO med skrubber. Att anvanda sig av HFO med skrubber ansag inte denna
rapports respondenter som en langsiktig losning. Anledningen till det var som flera av
rapportens respondenter beskrev, att man endast flyttar problemet fran luftfrorening till
havsfororeningar istallet, samt att man kor pa fossilt bransle. Vidare gar det att fraga sig hur
foretag tanker som menar att de arbetar kontinuerligt med olika hallbarhetsmal och samtidigt
anvander sig av skrubber. Exempelvis med FN:s hallbarhetsmal 14 som handlar om rent vatten
och forbattring av livet under vattenytan (IMO, 2019a).

Vétgas, metanol och ammoniak var andra branslen som denna rapports respondenter ansag vara

potentiella framtida brénslen. Detta var brénslen som inte alls foredrogs i samma utstrackning
hos respondenterna i undersokningen av Hansson et al. (2019). Det &r intressant att det kan
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skilja sig at och det kan mojligtvis bero pa att undersokningen av Hansson et al. (2019) har flera
olika aktorer, medan respondenterna till denna rapport endast arbetade for miljofragor. En
annan anledning till att det skiljer sig at kan vara att Hansson et al. (2019) utgavs for ett antal
ar sedan och att tekniken samt varderingar kring drivmedel har andrats. Brynolf et al. (2016b)
beskrev att batteridrift kan vara ett alternativ, men da framfor allt for kortsjofarten. Detta
namnde daven respondenterna till denna rapport och flera beskrev att de trodde att alla framtida
fartyg kommer att anvanda batteri pa ett eller annat satt. Detta ar som sagt endast for kortare
resor i dagslaget, men i framtiden kan det mojligtvis bli mojligt aven pa langre resor.

Att rapportens respondenter uppger flera olika framtida branslen kan bero pa flera orsaker.
Exempelvis kan det handla om att respondenterna inte vill avsloja exakt vilka bréanslen som de
kommer att satsa pa. Anledningen till detta kan exempelvis vara att personerna som
intervjuades arbetar pa foretag i en bransch med konkurrens och det &r stora investeringar det
handlar om. En annan anledning kan vara att respondenterna helt enkelt inte vet vilket bransle
som &r den bésta l16sningen och att de darfor har flera olika alternativ som de kan vélja mellan
och att tillgdngen pa branslena varierar. Investeringarna som ska goras ar pa fartyg som ska
operera under en langre tid, vilket forsvarar beslutet ytterligare.

5.3.1 Barriarer vid val av drivmedel

Som de intervjuade ndmnde finns det ett flertal fornyelsebara branslen som fartyg inom
kortsjofarten potentiellt kommer att anvanda i framtiden. Som framgar fran respondenterna i
denna rapport finns det dock vissa barriérer kring dessa alternativa branslen och problematiken
kring vilka branslen man ska satsa pa. Samtliga respondenter menade att detta &r den storsta
problematiken och det beror givetvis pa att ingen vet helt sékert vilket bransle som kommer
vara det mest optimala. Det &r forstaeligt att detta ar en stor barriar eftersom det handlar om sa
pass stora investeringar och de typer av fartyg som de valjer kommer finnas kvar under en
langre period. Anledningen till detta ar att fartygen har en lang livslangd och det ar valdigt dyrt
att konvertera ett fartyg till ett annat brénsle.

En annan barridr som namndes av Andersson et al. (2020) och av denna rapports respondenter
var att det finns en osakerhet kring hur tillgangligheten for de alternativa branslena kommer att
se ut i framtiden. Nér alla branscher ska stalla om samtidigt blir det valdigt stor efterfragan pa
vissa typer av resurser, vilket kan leda till att det inte racker till. Detta ar ett problem dven for
priset pa dessa resurser eftersom priset kan stiga om efterfragan ar stérre an utbudet. Som
Andersson et al. (2020) namnde, s& var just priset en annan stor barriar och det har dven
respondenterna till denna rapport beskrivit som ett stort problem. Respondenterna till denna
rapport ansag att skillnaden pa priset mellan fossila branslen och de alternativa branslena
fortfarande &r for stor och att detta bidrog till att manga fortfarande opererar med de fossila
branslena. Detta ar givetvis forstaeligt eftersom de maste se till sin verksamhets basta och att
de inte kan bedriva sin verksamhet om det inte ar ekonomiskt forsvarbart. Samtidigt menade
flera att skillnaden i priset kommer att minska nér produktionen av dessa brénslen 6kar och att
man pa sa vis kan utnyttja de skalfordelar som uppkommer. Nar produktionen dkar sa minskar
kostnaderna per producerad enhet vilket da gynnar foretagen positivt eftersom det bidrar till en
lagre kostnad. Denna rapports respondenter diskuterade &ven att priset kommer att minska nér
teknologin utvecklas och det kommer finnas effektivare sétt att ta fram de alternativa brénslena
pa. Alltsa kan det vara ekonomiskt hallbart att satsa pa ett fornyelsebart bransle redan nu, trots
att det ser ut som att tillgangen kanske inte kommer att racka. Visserligen ar det kanske en stor
chansning, men som flera respondenter har forklarat sa tror de att det Iénar sig att ligga i
framkant gallande miljoarbetet. En annan aspekt att komma ihag som respondenterna namnde
var att flera rederier var negativt installda till SECA-direktiven innan de tradde i kraft pa grund
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av att det skulle bli dyrare operationella kostnader. Sedan visade de sig att n&r man tvingade
rederierna att effektivisera sina system sa blev det istallet en minskning i de operationella
kostnaderna. Férhoppningsvis kan samma positiva utveckling daven ske gallande de alternativa
brénslena.

Ett bransle som de flesta av respondenterna trodde pa var vatgas. En barriar som finns med det
ar att det forbrukar valdigt mycket elektricitet nar vatgasen ska framstallas. Barridren som finns
ar da att denna elektricitet maste vara framtagen pa ett hallbart satt. Om det inte &r det sa fallerar
hela podngen med att anvanda vatgas som brénsle eftersom man da endast forflyttar utslappet
till dit elen ar producerad. En annan barriar som namndes var att hamnarnas infrastruktur maste
expandera och att de maste kunna tillhandahalla de férnyelsebara branslena som efterfragas och
aven tillhandahalla strom fran land for fartygen. Detta kan vara problematiskt eftersom vissa
brénslen &r farliga ur ett sékerhetsperspektiv och &ven att vissa alternativa brénslen behdéver
mer utrymme for att forvaras, samt att vissa behover kylas ner. Detta problem kommer
forhoppningsvis hanteras pa ett effektivt och sékert satt nar man forskat mer om hur man ska
hantera de olika branslena.

Bunkrings-processen ar ocksa en barriar enligt respondenterna till denna rapport da det
vanligtvis krdvs en mer frekvent bunkring av de alternativa branslena. Det behdver dock inte
vara ett problem for kortsjofarten da det kan vara enklare att implementera eftersom de besoker
olika hamnar mer frekvent an oceangaende fartyg. Ett problem som kan uppsta ar daremot att
leveranstiden da blir lite langre da bunkringsprocessen kan ta tid. Samtidigt kan man tycka att
det maste fa vara lite langre leveranstid om transporten ar mer hallbar. Férhoppningsvis kan
redare hitta ett satt att effektivisera bunkringsprocessen som att de mojligtvis kan bunkra
samtidigt som de lastar och lossar sina fartyg.

Batteri var nagot som bade Hansson et al. (2019) och respondenterna for denna rapport beskrev
som potentiellt drivmedel. Daremot fanns det flera barridrer gallande batterier, exempelvis att
det i dagslaget endast ar lampligt att kra pa strackor under 100 nautiska mil. Darfor r det idag
svart att veta hur framtiden kommer att se ut gallande batteridrivna fartyg, men férhoppningsvis
fortsatter tekniken att utvecklas. Exempelvis att &ven batteridrift &r lampligt for langre distanser
och fler fartyg kan ha det som alternativ. En annan aspekt som respondent 3 beskrev géllande
batteridriften ar uppladdningen och hur elen &r producerad. F6r som personen menade och som
framgar i teorin sa finns det ett flertal satt att producera elektricitet pa (European commission,
2011). Ar det inte en elektricitet som ar hallbart producerad, vad &r d& meningen i det stora hela
att kora pa just batteridrift? Mojligtvis att det lokalt &r positivt dar fartyget opererar, i
exempelvis narheten av stader och kustnara vatten och att det pa sa satt inte slapper ut pa den
platsen. Dock, om elektriciteten produceras genom exempelvis ett kolkraftverk sa sker
utslappen kring det omradet och pa sa satt ar det kanske inte nagon hallbar I6sning? Som
respondent 3 tog upp sa ar det formodligen viktigt i ett storre perspektiv att om man ska driva
fartygen pa batteridrift sa kréavs det att elen ar producerad pa ett hallbart satt.
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5.4 Metoddiskussion

Anledningen till att rapporten anvande sig av en fallstudie var pa grund av att forfattarna ville
bade anvéanda sig av tidigare forskning och intervjuer med manniskor inom branschen. Detta
gav rapporten bade vetenskapliga kallor samt den praktiska aspekten via intervjuerna. Grunden
till att semistrukturerade intervjuer anvandes var eftersom forfattarna inte ville att
respondenterna skulle bli styrda at ett visst hall. Detta gav intressanta samtalsamnen som bidrog
stort till resultatet. FOr att genomfora intervjuer med intressanta personer inom kortsjofarten
anvéande sig forfattarna av “snobollsurval”. Det innebér att nir en intervju var genomford,
fragade forfattarna respondenten efter andra relevanta personer att intervjua. Detta bidrog till
att fler intervjuer kunde genomféras och chansen att genomféra intervjuerna blev storre nar
man hade en referensperson som hade tipsat. Det genomfordes atta intervjuer och forfattarna
kande av en mattnad relativt tidigt dar manga svar blev snarlika. Litteratursokningen var
grunden till rapportens teori och det var till for att ge lasaren en forstaelse kring vilka branslen
som var relevanta, samt den tidigare forskning som fanns kring &mnet. Den tidigare forskningen
baserades pa vetenskapliga uppsatser och bocker och ansags pa grund av detta vara anvandbara
for rapporten.

En alternativ metod som diskuterades istéllet for fallstudie var grundad teori. Detta hade kunnat
vara ett alternativ eftersom vid grundad teori anvands vanligtvis intervjuer och kvalitativ
forskning (Denscombe, 2018). Grundad teori hade mdjligtvis varit en &nnu battre metod
eftersom den grundar sig i teorin och sedan jamfors detta med exempelvis intervjuer. Detta var
precis det som denna rapport byggde pa och det skulle darfér kunna vara en lamplig metod.
Valet foll daremot pa fallstudie, men det gar att diskutera vilken metod som hade varit mest
lampad for rapporten. Ett annan aspekt att ta hansyn till var valet av semistrukturerade
intervjuer. Resultatet pa de olika intervjuerna berodde till stor del pa hur mycket respondenten
ville diskutera olika &mnen. Ett annat problem var att eftersom intervjuerna inte var helt
strukturerade kunde samtalsamnena emellanat bli irrelevanta. Detta hade mojligtvis inte varit
nagot problem om man exempelvis genomfort en enkatundersékning istallet, dar
svarsalternativen hade varit bestdimda. Ett annat problem var att alla intervjuer genomférdes
digitalt med ljud och bild, vilket inte var helt optimalt. Intervjuerna hade mojligtvis blivit &nnu
mer givande om de genomfordes fysiskt da dven andra intryck hade kunnat beaktas, exempelvis
kroppssprak.

For att rapportens validitet skulle vara sa hog som mojligt var respondenterna personer som
arbetar med miljofragor pa olika foretag inom kortsjofarten. For att forfattarna skulle vara val
forberedda infor intervjutillfallena genomfordes den teoretiska bakgrunden for att fa en inblick
kring &mnet. Detta gav dven forfattarna mojlighet att sammanstélla de intervjufragor som
ansags vara mest relevanta for de fragestallningar som skulle besvaras. Dessa fragor skickades
sedan ut till respondenterna i god tid innan intervjun for att ge dem den basta méjliga chansen
att forbereda sina svar. Detta bidrog till att alla frdgor kunde besvaras med relevanta svar och
bidrog till en béattre diskussion.

Rapporten har anvant sig av vetenskapliga rapporter, bocker och rapporter fran bland annat
myndigheter och detta har bidragit till att reliabiliteten férmodligen ¢kat eftersom ett CRAAP-
test genomforts pa samtliga kéllor. Anledningen till att rapporter fran myndigheter ansags vara
palitliga var pa grund av att de var publicerade rapporter och ansags vara objektiva kallor.
Respondenterna som lade grunden for resultatdelen bedémdes vara trovardiga eftersom de
arbetade, som namnts tidigare, med miljofragor inom kortsjofarten. En annan anledning som
bidrog till deras palitlighet var anvindningen av “snobollsurval”. Detta ledde till att
respondenterna gav forfattarna relevanta personer som respondenterna sjalva tyckte var
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personer med mycket kunskap och erfarenhet. Trovardigheten 6kade &nnu mer for varje intervju
da forfattarna ansag att svaren fran respondenterna stamde val dverens med varandra.
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6. SLUTSATSER

De bréanslen som &r mest forekommande i dagslédget inom kortsjofarten ar fortfarande fossila
brénslen. De vanligaste brénslena & HFO med skrubber, MGO och ULSFO, men det &r vissa
som redan idag anvander sig av LNG, metanol och batteridrift. Det ar positivt att en del rederier
redan har stallt om till en mer hallbar sjofart, men det ar fortfarande en lang vag kvar for manga.
Vissa rederier verkar endast folja de lagkrav som finns och anvéander pa grund av detta
fortfarande da exempelvis HFO med skrubber.

Den ekonomiska aspekten &r den viktigaste faktorn nar rederierna inom roro/ropax-segmentet
valjer branslen for sina fartyg. Anledningen till det ar att deras huvudsakliga mal &r att vara
vinstdrivande och att manga pa grund av detta fortsatter att anvanda det billigaste alternativet.
Samtidigt verkar allt fler rederier fokusera pa den miljomassiga aspekten mer och de ser en
okad efterfragan fran kunder om att bli mer miljévanliga. Flera respondenter menade att
ekonomin och miljén gar hand i hand och att de bada aspekterna gar att kombinera.
Anledningen till detta &r att om rederierna effektiviserar sina system gynnas bade deras
ekonomi och miljon. Som namnts tidigare i rapporten sa bidrog SECA-direktivet till att
rederiernas operationella kostnader minskade, samtidigt som svavelutslappen ocksa minskade.
Déremot beskrevs det i teorin att fartygsdgarna tyckte att den teknologiska aspekten var
viktigare an den miljémassiga, nagot som inte rapportens respondenter holl med om. Det &r en
intressant skillnad som skulle kunna bero pa att rapporten i den tidigare forskningen fragade
aktorer inom hela sjofarten, medan denna rapport endast fokuserade pa roro/ropax-segmentet
inom Kortsjofarten i norra Europa. Det kan vara en bidragande faktor pa grund av roro/ropax
segmentet riktar sig till godstransportérer och privatpersoner som blir alltmer miljémedvetna.

En annan faktor som respondenterna menade var viktig ar de lagkrav som stélls pa
sjofartsbranschen. Flera respondenter menade daremot att kraven fran kunderna och samhéllet
i stort & mycket hogre an exempelvis de hallbarhetsmal som IMO har antagit. De menade att
atstramningar i lagkraven ar viktiga for att utveckling kring miljoarbetet ska utvecklas snabbare.
Atstramningarna kan daven mojligtvis bidra till att alla rederier konkurrerar pa samma villkor
och att det inte langre ska I6na sig att anvanda exempelvis HFO med skrubber.

Vad galler framtida bréanslen inom roro/ropax-segmentet inom kortsjofarten s verkar det lite
ovisst kring exakt vilket bransle som kommer att anvéndas. Samtliga respondenter till denna
rapport tror att det kommer att bli en blandning av flera olika branslen eftersom tillgangen pa
vissa branslen &r begréansade. Respondenterna menade dven att det i dagsléget &r alldeles for
stor skillnad pa priset mellan fossila branslena och de nya alternativa branslena. Daremot
beskrev respondenterna att denna skillnad kommer att minska néar fler efterfragar samma typer
av branslen. Anledningen till detta ar att de da kan ta fordel av de skalférdelar som uppkommer
med storre produktionsvolymer. Respondenterna till denna rapport trodde i dagslaget pa vatgas,
metanol, batteri och ammoniak. En anledning till att ingen respondent ndmnde ett specifikt
framtida bréansle kan bero pa att de inte vill avslja for konkurrenter vilket bransle de kommer
att satsa pa eller att de helt enkelt &r osékra. Det ska bli valdigt intressant att se vad framtiden
har att utvisa gallande vilka alternativa branslen som kommer att anvandas.
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6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete
Nar detta arbete genomférdes kom flera intressanta framtida forskningsomraden fram. Dessa
ansag forfattarna vore intressanta amnen att forska vidare kring:

Undersoka hur batterier som anvénds pa fartyg tas fram och vilken miljopaverkan det
har.

Undersoka om det gar att tillverka motorer som drivs pa fornyelsebara bréanslen pa ett
hallbart satt, jamfora paverkan mot motorer som drivs av fossila bréanslen.

Undersoka hur utbudet ser ut av fornyelsebara bréanslen, exempelvis intervjua hamnar
och se vilka projekt de planerar att genomfora.

Jamfora hur miljéarbetet ser ut i andra segment inom sj6farten och méjligtvis pa andra
geografiska platser.
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BILAGOR

Bilaga 1

Bilaga 1 visar ett kalkyleringsdokument med de intervjufragor som anvants.

1 | Intervjufragor:

2 |Huvudiragorna &r markerade med fet stil

3 Vilka brinslen anvinds idag inom kortsjéfarten i Europa?

4 Vilka branslen anvinds 1dag inom kortsjofarten dar ni opererar?

5 | Vilka bréanslen @r generellt sett mest anvant 1 er bransch? Isdfall, varfor ar det sa?

6 | Anvander ni olika brinslen for olika rutter eller har alla fartyg samma bransle? Vilka faktorer 4r det iséfall som avgér detta?
7

5 Vilka aspekter ir de viktigaste nir rederier viljer typ av briinslen till fartygen?

9 Vilka dr de viktigaste aspekterna nar m viljer branslen nll era fartyg?

10 | Ar ekonomiska aspekter ndgot som paverkar?

1 Ar regelverken nigot som paverkar? Féljer ni endast regelverken eller férséker ni vara dnnu mer miljvinliga?

12 |Har kunderna nagon typ av paverkan nar ni valjer typ av bransle?

13 | Marker ni av art kunderna blir mer miljémedvetna? Isafall. tror ni detta &r nagot som kommer fortsitta och hur kommer ni att arbeta for att vara tillmé&tesgaende?
14 |Finns det nigra typer av barrifirer som paverkar valet av bransl mpelvis investeringsk der_ h s mojlighet att levererar branslen_ infrastruktur?

15 |Har ni ndgot samarbete med de inblandade aktérema for att fa ett mer effektivt system?

17 |Vilka brinslen planerar rederier inom kortsjéfarten att anvinda pa lingre sikt?

18 | Vilka branslen pl ni att anvinda pa langre sikt? Vad ér det som driver detta framat?
19 | Vagar ni investera for framtiden nar det galler branslen eller hur tanker ni kring det?
20 | Tjanar man nagot att ligga i framkant gillande sin miljdpolicy?

21 | Dessa branslen ni planerar att anvinda, ar det nagot som foljer nagra lagar och regler? Isafall vilka.
22 | Arbetar ni efter FN's hallbarhetsmal nir ni viljer brinsle? Isafall vilka mal

24 | Hallbarhet

25 | Hur arbetar ni pa ett hallbart satt?

26 | Har ni hallbarhetsmal som ni arbetar aktivt med? Isafall vilka.

27 | Har ni ndgon typ av uppfoljning av dessa mélen, isafall hur?

28 | Finns det nigot mal som & mer betydande fbr er eller hur virderar ni dem?




INSTITUTIONEN FOR MEKANIK OCH MARITIMA VETENSKAPER
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA

Goteborg, Sverige 2021
www.chalmers.se

CHALMERS



