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FORORD

Vi som skrivit den har rapporten &r studenter inom programmet Sjofart och Logistik pa
Chalmers Tekniska Hogskola. Programmet innefattar logistik med inriktning pa
sjofartsmarknaden. Utbildningen &r tre ar och ger en kandidatutbildning. Utbildningen ger en
insikt i juridik, ekonomi, logistik samt miljo.

Borjan till studien uppkom da aktuella @&mnen som &r intressanta Overlades. IMO
implementerade nyligen ett nytt regelverk (IMO 2020) som reglerar svavelutslapp i den marina
havsmiljon. | rapporten undersoks vilka olika metodval rederierna valjer for att anpassa sig till
regelverken och underliggande orsaker till deras val.

Rapportens skribenter vill rikta ett stort tack till var handledare, Kent Salo samt rederierna som
valt att medverka i intervjuerna och som bidragit till rapportens resultat.
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SAMMANDRAG

Utslapp och den marina havsmiljon ar ett aktuellt &mne och da den marina handeln star for en
stor del av den globala handeln ar detta ett &mne som manga intresserar sig av. IMO som ar
ett underorgan till FN reglerar hur mycket svavel fartygsbransle far innehalla vilket SECA
omradet har en grans pa 0,1% svavel medan regelverket IMO2020 innebar maximalt 0,5%
svavel i branslet. Fragestallningen besvaras i hur rederierna ska anpassa sig till de regelverken
som i studien ar SECA 2015 samt IM0O2020 som uppkommer och vilka metoder det valjer att
anvanda for att anpassa sig. Genom studiens gang har fyra rederier intervjuats for att besvara
rapportens fragestallning. Fragestallningar som besvaras &r en central del for studien och tar
upp om rederierna valjer att byta brénsle eller anvénda sig av en utrustning som tvattar
avgaserna for att uppna svavelkraven enligt IMO 2020. Sedan for att ytterligare fa en inblick i
hur foretaget resonerar svarar rapporten pa vilka typer av strategier samt bakomliggande
orsaker de intervjuade rederierna har haft i atanke kring deras val. For att intervjua rederierna
har en semi-strukturerad intervjumetod anvants. Sedan har data analyserats och processats ut
for att besvara rapportens fragestallningar kopplat till teorin som analyserats. De slutsatser
som dras i rapporten &r att rederierna ar mana om den marina miljén men samtidigt ar
ekonomi en stor bidragande faktor till deras strategival. Slutsatsen som studien ocksa kom
fram till var att majoriteten av rederierna valde att byta brénsle istallet for att installera
utrustning som minskar svavelmangden i avgaserna.

Nyckelord: IMO2020, SECA 2015, svavel, strategi, skrubber, fartyg, miljoledning
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ABSTRACT

Pollution and the maritime environment is a current issue and the maritime trade is a great
part of the global trades. IMO which is a convention under the UN regulate the limit of how
much sulphur that can be used in marine fuel and SECA 2015 has a limit of 0,1 % sulphur
and IMO 2020 has a limit of 0,5 % sulphur in the marine fuel. The question is how the
shipping companies adapt to the regulations linked to IMOs sulphur regulations. Also, what
strategies the shipping companies use to adapt. Throughout the study four shipping companies
have been interviewed to answer the reports questions. One of the questions that has been
answered is if the shipping companies have chosen to change their marine fuel or if they have
chosen equipment to lower the sulphur in the exhaust gas of IMO2020. For a further view the
report chose to see how the shipping companies think and act around their choice of method.
The interview is based on a method called semi-structured interview. The data has been
analysed and processed to answer the studies research questions. The conclusion is that the
shipping companies are aware of the marine environment, but at the same time economics is a
strong factor for their decisions. Also change of fuel linked to the regulations seemed to be
the most chosen method rather than changing to sulphur regulating equipment.

Keywords: IM02020, SECA 2015, sulphur, strategy, scrubber, vessel, environmental
management
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1. INLEDNING

Den sjoburna varldshandeln har 6kat ar efter ar sett till totalt antal lastade ton med endast
vissa undantag de senaste 50 aren. Den 6kande godsmangden bidrar till en 6kning av
miljoskadliga utslapp som kan kopplas direkt till fartyg (UNCTAD, 2020). For att begrénsa
miljoskadliga utslapp fran fartyg har International Maritime Organization (IMO) bland annat
infort granser for hur mycket svavel i fartygsbranslet som anvands for framdrift far innehalla
inom specifika geografiska omraden men aven globalt (IMO, 2020-d).

2020 implementerade IMO ett krav gallande att fartygsbransle maximalt far innehalla 0,5%
svavel pa en global niva (IMO, 2021-a). Rapporten behandlar huruvida fyra rederier inom
fartygssegmenten RoPax, Roro, PCTC, Tank och Bulk stéller sig till kravet om
utslappskontrollerade omraden samt hur de anpassar sig till de krav som stalls. Olika sétt att
uppna aktuella krav géllande méangd svavel i fartygsbranslen kommer lyftas fram och genom
information fran rederier underséka vilka metoder som &r vanligast utifran olika
forutsattningar. Hur ett rederis miljomal paverkas av till exempel hur foretagsstorlek och
rederiets flotta med mera ser ut kommer ocksa undersokas. Rapportens huvudfokus kommer
vara hur rederierna anpassar sig till utslappskraven gallande sjofart och hur de valjer att
utveckla deras miljoarbete operationellt och strategiskt.

1.2 Syfte

Rapportens syfte ar att undersoka och identifiera olika strategier rederier har valt for att uppna
IMO2020. Rapporten ska dven se hur val av dessa strategier skiljer sig mellan olika
fartygssegment och rederier. Vidare ska rapporten jamfora om rederierna ar i linje med
regelverken samt om de gor mer &n vad som kravs for att uppna detta regelverk. Dessa resultat
ska analyseras for att fa fram de primara drivkrafterna hos rederierna.

1.3 Fragestallning
Nedan foljer de tva fragestallningar som ar grunden till arbetet.

« Vilka metoder anvénder sig rederierna inom de granskade segmenten for att uppna
IMO 2020?

« Vilka strategier vid val av metod anvander rederierna sig av for att uppna IMO 20207

1.4 Avgransningar

Avgrénsningarna som dar gjorda i rapporten ar att en avsmalning av antalet rederier som
intervjuats har gjorts till fyra rederier. Detta ger utrymme for att mer grundldggande analysera
rederierna. Rederier med olika fartygssegment har valts for att ge en samlad bild av det globala
marknadssegmentet. Endast ett rederi fran nagra av segmenten kommer att intervjuas.
Rapporten kommer ha fokus pa vad rederierna gor for val av bransle och om skrubber
installeras. Vilka faktorer som paverkar rederiers miljostrategier kommer dven behandlas.
Rapporten har huvudfokus pa miljo men dven ekonomiska aspekter kommer tas med. Endast
namnda branslen i intervjuerna kommer tas med i rapporten. Fokus laggs pa svaveldirektiven,
framst IMO 2020 da det &r det mest aktuella direktivet.



2. TEORI

Teoridelen ger lasaren bakgrundsinformation och information om olika omraden som berérs
senare i resultat- och diskussionsdelen. Regelverk, metoder for att uppna regelverk,
miljéledning och beslutsfattning inom féretag och en kort introduktion om medverkande
rederier.

2.11MO

International Maritime Organisation (IMO) &r ett FN-organ som har i uppdrag att forbattra
sékerheten for internationell sjofart samt forhindra fororeningar kopplade till fartyg (IMO,
u.a-b). IMO sammantradde forsta gangen januari 1959 efter att en konvention antagits av FN
den 17 mars 1948 (IMO, u.a-b). IMO:s vision ar att forespraka en saker miljo, effektiv och en
hallbar sjofart (IMO, u.a-b). IMO bestar 174 medlemsstater som tillsammans bildar det
styrande organet (IMO, u.a-b). IMO har tagit fram ett flertal konventioner varav International
Convention for the Prevention of Pollution of the ships (MARPOL), Safety of Life at Sea
(SOLAS) och International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarer (STCW) ar enligt IMO grundpelarna géllande konventioner (IMO,
u.a-c).

2.2 Regelverk
Foljande avsnitt beskriver regerverk som ror rapportens innehall.

2.2.1 MARPOL Annex VI

MARPOL ér en konvention utfardad av IMO som antogs den 2 november 1973 (IMO, 2021-
a). Konventionen reglerar en mangd olika typer av utslapp fran fartyg som paverkar luftkvalitet
och naturlig miljé (IMO, 2021-a). 2005 implementerades Annex VI i MARPOL som handlar
om férebyggning av luftfororeningar. Annex VI har uppdaterats ett flertal ganger. Enligt (IMO,
2020-e) infordes den 1 januari 2015 via MARPOL Annex VI en grans for hur mycket
sotpartiklar (SOx) marinbransle far innehalla. Gransen ar pa 0,1% och géller inom ett
geografiskt omrade sa kallat utsldppskontrollerat omrade (ECA). Aktuella utslappsomradet som
galler i norra Europa &r ett sa kallat svavelkontrollomrade (SECA, se figur 1)
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Figur 1. Omfattning av svavelkontrollomrade (SECA) (Transportstyrelsen, 2014) Med
tillstand att aterge.

1 januari 2020 inférdes “IMO 2020” som dr ett regelverk for svavelhalten i fartygsbrinsle
(IMO, 2020-d). Maximal mangd svavel i branslet sénktes fran tidigare 3,5 till 0,5% och
regelverket galler internationellt utanfor utsedda utslappsomraden (IMO, 2020-d). IMO 2020
ar ofrankomlig genom en andring av Annex VI | MARPOL

2.2.2 Metoder for att uppna regelverk

Sina Atari skriver i rapporten “Sustainable maritime fleet management in the context of global
sulphur cap 2020 om olika atgarder som fartygsagare utfardat for att uppna kraven for IMO
2020 (Atari et al., 2021). Den vanligaste atgarden for att uppna kraven &r att ga fran ett billigare
bransle med hog svavelhalt till ett dyrare bréansle som MDO eller LSFO som Kklarar
svavelkraven IMO 2020 (Atari et al., 2021). Ett populart men inte lika vanligt alternativ for att
uppnd IMO 2020 ar att installera skrubbers eller anpassa fartyg for LNG drift (Atari., 2021).
Atari et al. (2021) namner &ven att priset pa samtliga kompatibla branslen for att uppna kraven
for IMO 2020 ar utsatta for hog volatilitet. Det volatila priset kombinerat med begransningar
gallande anvandande av flera olika branslen ombord pa ett fartyg medfor svara
investeringsbeslut for fartygségare (Atari et al., 2021).

2.3 Marina branslen

Sjotrafiken star for cirka 80% den globala handeln (UNCTAD, 2020). Bréansletypen som
anvands mest ar av fossil typ, vilket innebar HVO eller heavy fuel oil samt MGO som ar Marine
Gas oil (Hansson et al., 2019). Pa grund av utslapp som bildas vid forbranning av fossila
branslen behdvs en forandring dels langsiktigt och kortsiktigt for att minska klimatpaverkan.
IMO vill minska vaxthusgaser med 50% till ar 2050 sett fran aret 2008 (Hansson et al., 2019).
Det finns alternativa bréanslen som bidrar till mindre utslapp av svaveldioxider. Bland annat



anses LGN — Liquefied natural gas, LBG- liquified biogas eller HVO — Heavy vegetable oil
som alternativa branslen. (Hansson et al., 2019) Aven alternativa branslen som etanol och
eldrift namns. Alternativa branslen har okat i intresse och det finns manga alternativ att tillga
for att minska klimatpaverkan. Hansson et al. (2019) namner att LNG &r den mest alternativa
branslekéllan jamtemot oljebaserade alternativ enligt fartygségare, bransleproducenter samt
motortillverkare. Detta syns i utvecklingsdelen inom sjésektorn dven om en del andra brénslen
har testats som tillexempel har Stena Line implementerat en metanoldrift pa ett av sina fartyg
som trafikerar mellan Sverige och Tyskland. (Hansson et al., 2019) Enligt rapporten vad galler
branslepriset sa ar kostnaden for fossila branslen viktigare an vad kostnaden ar for fornybara
branslen. (Hansson et al., 2019)

HSFO - High sulphur fuel oil: Det har branslet far innehalla en svavelhalt pd maximalt 3,5%.
Alternativet om man skall anvanda den hér typen av bréansle ar att anvénda skrubber for att
minska méngden svavel i avgaserna (Oiltankning, 2015).

LSFO - Low sulphur fuel oil: Svavelhalt pa max 1,0%. For att na den procenthalten kréavs det
att man tar bort eller minskar svavlet i branslet brénslet (Oiltankning, 2015).

VLSFO - Very low sulphur fuel oil: Braslet far innehélla en maximal svavelhalt pa 0,5%.
VLSFO kan anvandas i omraden omfattade av IMO 2020 (Shell, u.d).

ULSFO - Ultra low sulphur fuel oil: Svavelhalt pa maximalt 0,1%. Den har typen av bransle
destilleras ner till den laga nivan av svavelhalt (Oiltankning, 2015).

MGO - Marine gas oil ar en dieselolja som ar en blandning av olika oljedestilat. MGO &r som
en vanlig dieselolja som anvénds av bilar och lastbilar fast med en hdgre densitet (Oiltanking,
u.d). Svavelinnehallet i MGO &ar maximalt 1,5%

LS-MGO - Low sulfur marine gasoil - En dieselolja med lagre svavelinnehall pa maximalt 0,1%
vilket medfor att den kan anvandas inom ECA-omraden (Oiltanking, u.a).

2.3.1 LNG - Liquid natural gas

LNG eller naturgas bestar till ungefar 87-96% av metan, men innehaller daven andra latta
kolvategaser som bland annat etan samt andra @mnen som koldioxid, véte och vattenanga
(Andersson et al., 2016). Det kravs ej nagra storre andringar av en motor ombord pa ett fartyg
som anvander sig av gnista for antandning av brénsle for att gora en drift pA LNG mojlig
(Andersson et al., 2016). LNG har ett hogt oktantal (6ver 120) vilket gor branslet véldigt
knacktaligt och darfor tillats en hog kompression som resulterar i en effektivare forbranning
och darmed en lagre bransleforbrukning (Andersson et al., 2016) LNG innehaller inget svavel
vilket resulterar i att ingen svaveldioxid slapps ut vid anvandning som brénsle (Gasum, u.d).

2.3.2 LBG - Flytande biogas

LBG ar en biogas som kan anvandas som bransle till fartyg (Preem, u.d). LBG ér ett fullt
fornybart brénsle som produceras genom nedbrytning av organiskt material som till exempel
avfall fran reningsverk och jordbruk (Preem, u.d). LBG innehaller inget svavel. For att gora
gasen flytande och ddarmed Oka energitatheten kravs en temperatur pa -160 grader Celsius
(Preem, u.d). Da bade LBG och LNG bestar till stor del av metan kan de blandas med varandra
(Gasum, u.d).



2.3.3 Metanol

Metanol &r ett alkoholbaserat bransle som inte innehaller ndgon form av svavel och nivaerna
av kvaveoxider ar ocksa laga (SSPA, 2014). Branslet &r i flytande form vilket gor att man kan
transportera det i vanliga produkttankers vid normalt tryck. Detta medfor att det ar ett enkelt att
transportera. Fartyg som framdrivs av fossila branslen gar att konverteras till att framdrivas av
metanol (SSPA, 2014).

Bransle Max svavelhalt%  Uppnar svavelkrav IMO 2020
HSFO 3.5 Nej
LSFO 1.0 Nej
VLSFO 0.5 Ja
ULSFO 0.1 Ja
MGO 1.5 Nej
LS-MGO 0.1 Ja
LNG 0 Ja
LBG 0 Ja
Metanol 0 Ja

Tabell 1. Sammanstéllning av ovan ndmnda fartygsbranslen. Tabellen visar svavelhalt for
respektive bransle samt om branslena uppnar svavelkraven for IMO 2020 eller gj.

2.3.4 Avgasrening

Priser pa skrubber (20 MW) i Miljoner Euro
3,5

2,5

1,5
0,5
0

Nybyggnation Befintligt Nybyggnation Befintligt Nybyggnation Befintligt

[\

[y

H Saltvattenskrubber B Farskvattenskrubber Hybridskrubber

Figur 2. Figuren beskriver priser pa skrubber ar 2010 (Bergquvist, 2015). Priser pa skrubber
bendmningen nybyggnation visar kostnaden av att installera skrubber vid nybyggnation av
fartyg. Benamningen befintligt beskriver installation av redan erhallet fartyg.

Open-Loop som heter 6ppen skrubber pa svenska anvander en metod dar saltvatten sprutas in i
avgaserna for att fanga upp restprodukter (International Council for the Exploration Sea, 2020).
Sedan skickas det smutsiga vattnet in till en reningsanlaggning dar man skiljer pa partiklarna



och vattnet for att sedan pumpa tillbaka det till havet. Systemet kraver sa kallat hart vatten eller
alkaliskt vatten for att det skall fungera (International Council for the Exploration Sea, 2020).

Ett annat alternativ &r en sa kallad closed-loop, som &r en stangd skrubber som anvander
farskvatten for att tvatta avgaserna tillsammans med en blandning av kaustiksoda (International
Council for the Exploration Sea, 2020). Skillnaden fran andra skrubbers &r att man anvander
farskvatten som forvaras ombord, vilket innebar att man inte ar beroende av att rena vattnet da
det inte skall pumpas tillbaka ut i havet (International Council for the Exploration Sea, 2020).

Det finns &ven en skrubber som heter hybridskrubber, det innebér att man kombinerar en féarsk
och saltvattensskrubber (International Council for the Exploration Sea, 2020). Fordelen med
den har typen av skrubber &r att man inte &r beroende av vart fartyget trafikerar utan kan
alternera mellan metoderna (International Council for the Exploration Sea, 2020).

Antal skrubberinstallationer har 6kat kraftigt mellan 2018 och 2020. Antal fartyg med
skrubber installerat har gatt fran 388 ar 2017 till 4341 ar 2020 med storst okning ar 2019, aret
innan IMO 2020 tradde i kraft (Comer et al., 2020) Fordelningen mellan olika fartygstyper ser
olika ut. 15% av bulkfartygen och 10% av tankfartygen globalt anvande sig av skrubber (Staff
Blog, 2020).

EGR eller Exhaust Gas Recirkulation ar ett system som minskar andelen kvéaveoxider i
avgaserna hos fartyget. Den fungerar sa att man atercirkulerar en del av avgaserna sa att de
kan forbrannas igen (Ushakov, 2019).

2.3.5 Skrubbers paverkan pa marina miljon

Skarpta regelkrav kring svavelutslapp i branslet har resulterat i att fler installerar skrubbers pa
fartygen (Transportstyrelsen, 2020). Skrubbers av typen saltvattensskrubber pumpar in
sjovatten som sprejas i en fin dimma, for att fanga upp partiklar. For att rena avgaserna och
sedan sl&ppa tillbaka vattnet som renats ut i havet igen. Enligt Transportstyrelsens rapport har
man hittat tungmetaller, aromatiska kolvaten och 6vergédande kvéaveoxider i vattnet efter
anvandning av saltvattensskrubber. Transportstyrelsen och Hav och vattenmyndigheten anser
att utslapp av den typen av tvattvatten som anvands i skrubbrar darfor skall regleras
(Transportstyrelsen, 2020). Enligt Teuchies, et al (2020) forflyttar man féroreningen som blir
i luften eller atmosfaren till den marina havsmiljon. IMO fokuserar mest pa utslapp i
atmosfaren men det finns &ven regelverk som reglerar den marina miljon finns
(Transportstyrelsen, 2020). Till exempel sé regleras PH-vardet som man far ha i vattnet som
slapps ut till minimum 6.5 vid ett avstand av 4 meter fran platsen dar det slaps ut, dock sa
finns ndmns ingenting om andelen tungmetaller i regelverket (Teuchies., et al 2020). | Belgien
har man kommit upp med ett regelverk som reglerar hur man far sldppa ut kontaminerat
vatten. Detta med speciella undantag som till exempel uppslapp av diskvatten (Teuchies., et al
2020).

2.3.6 Svaveldioxid

Svavel finns naturligt i fossila branslen (SMHI, 2016). Saledes vid forbranning bildas
svaveloxider av svavlet som redan finns i brénslet. M&ngd svaveloxider som slapps ut ar
proportionerligt mot hur mycket svavel som finns i branslet fran borjan (SMHI, 2016). Under
den kemiska processen kan det foljande forklaras att svavel i branslet reagerar med syre i luften
vilket kemiskt bildas svaveldioxid. Svaveldioxid ar 16sligt i vatten, detta medfor att mangder
H2S04 eller Svavelsyra stannar kvar i vatskeform vilken medfor forsurning nar det sprids med
nederbord (SMHI, 2016). Forsurningen paverkar vart ekosystem samt att det dven medfor
forslitningar pa byggnader och féremal (SMHI, 2016).



2.4 Milj6arbete inom sjofartsnaringen
Olika aspekter gallande beslut inom rederier samt olika nivaer av miljoledning beskrivs i
foljande kapitel.

Att forsta mojlig inverkan och de bakomliggande orsakerna och ett arbetssétt som driver det
onskade resultatet ar nodvandigt for att uppna onskad miljoprestanda inom ett foretag
(Andersson et al., 2016). Policy och strategier maste kannas till och vara accepterade av
anstallda och organisationsstrukturen maste vara kapabel att hantera utmaningarna (Andersson
etal., 2016).

Miljoledning &r en del av Ovriga ledningsaktiviteter och bdr ej ses som en separat
ledningsaktivitet. Att acceptera behovet och nyttan av ett milj6ledningssystem varierar mellan
olika typer av foretag och med olika krav fran intressenter (Andersson et al., 2016). Ett
grundkrav som kan ses antingen som en barriér till foretagets utveckling eller som en
affarsmojlighet ar efterlevnad av befintlig lagstiftning och regler. Ett foretags attityd till
miljoledning kopplat till lagstiftning och regler kan beskrivas enligt féljande fyra satt;

o Reaktiv-Ansvar férnekas och mindre &n nddvéndigt utfors

o Defensiv-Erkénner ansvar men de kampar mot och gor det minsta som krévs
« Tillmotesgdende-Erkanner ansvar och gor allt som kravs

e Proaktiv-Forutser ansvar och gor mer dn vad som kravs

Den proaktiva strategin kan verka kostsam men den medfor ett starkare rykte hos intressenter
och forbereder ett foretag att bli “vagvisare” inom ny teknik (Andersson et al., 2016).

Huvudsyftet med miljéledning ar att minimera den negativa paverkan av ett foretags interaktion
med omgivningen genom energi och materialfléden, tjanster och kommunikation med externa
intressenter. For att minimera den negativa paverkan kan olika atgarder vidtas. En proaktiv
strategi, antingen undvika en aktivitet eller att ta bort kéllan till fororening &r att foredra
(Andersson et al., 2016). Nar detta alternativ inte dr genomforbart kan “end-of-pipe” 16sningar
som reningsteknik anvandas (Andersson et al., 2016).

2.4.1 Val av bransle samt motortyp

Kriterierna for val av brénsle och drivkrafterna for forandring varierar vilket ofta gor
diskussionen kring branslebyte forvirrad (Andersson et al., 2020). Olika brénslen utvarderas
ofta med hansyn till potentiell motorteknik. De olika energiomvandlingsteknikerna &r:
forbranningsmotorer, bréansleceller och elmotorer (Andersson et al., 2020). De tva forsta
motorteknikerna kan anvéanda sig av ett flertal olika bréanslen som dessutom ofta kan framstallas
pa olika satt (Andersson et al., 2020). Vid nybyggnation av fartyg eller byte av
framdrivningssystem kravs ett val av motorteknik men dven val av bransle baserat pa
branslekélla och produktion av brénsle (Andersson et al., 2020). Majoriteten av fartygségare
forfragade i studien svarar att de anvander bransle och motorteknik som uppfyller kraven till
lagsta kostnad. Den ekonomiska faktorn och speciellt brénslepris ar viktigast for fartygségare
(Andersson et al., 2020).

2.4.2 Oviss Framtid

Brénslepris fluktuerar kraftigt over tid och &r darfor inte optimalt att ha som huvudkriterie vid
langsiktiga beslut rérande bransleval (Andersson et al., 2020). Kriterierna vid eftermontering



av nya bréanslesystem eller nytt primart framdrivningssystem pa befintliga fartyg varierar mot
nybyggnation av fartyg (Andersson et al., 2020). Studien lyfter ocksa fram som tidigare namnt
att drivkrafterna for forandring och kriterierna for urval av bransle varierar mellan olika foretag
(Andersson et al., 2020). Vilka fartygsbranslen som kommer anvéndas i framtiden och hur
branslepriserna kommer att se ut ar svart att forutse. Da icke-fossila branslen kraver
komplicerad process och det inte finns ndgon storskalig produktion eller infrastruktur &r
framtida branslepris svart att forutse (Andersson et al., 2020).

2.5 Medverkande rederier
En kort introduktion om varje medverkande rederi.

2.5.1 Stena Line

Stena Line ar ett familjedgt rederi med cirka 6200 anstallda och 38 fartyg inom segmenten
RoPax och RoRo férjor. Stena Lines farjor trafikerar omraden som omfattas av SECA 2015
samt IMO 2020 i nord och nordvéstra Europa.

2.5.2 Donso6tank

Donsotank ar ett multifamiljforetag med ungefar 120 anstdllda. Rederiet har 5 fartyg inom
tanksegmentet med en storlek mellan 20 000 och 25 000 dddviktston. Huvudsakliga
trafikeringsomrade &r Europa men resor utanfér Europa forekommer.

2.5.3 Wallenius

Wallenius ar ett familjeégt foretag etablerat 1934. Wallenius ar uppdelat i Wallenius Lines och
Wallenius Marine. Wallenius Marine &r ett bolag som agnar sig at Ship Management och Ship
Design och Nybyggnation. Wallenius Lines har inga egna fartyg utan dger delar i de tre
rederierna Wallenius Wilhelmsen, UECC och Wallenius Sol. Sammanlagt har de tre rederierna
ca 140 fartyg inom segmenten RoRo och PCTC (Vehicle carriers).

2.5.4 Erik Thun

Erik Thun &r ett familjedgt rederi med cirka 500 anstallda och ett 50-tal fartyg inom segmenten
tank och bulk. Storleksklasserna pa rederiets fartyg &r relativt liten med en maximal dodvikt pa
20 000 ton. Rederiets fartyg trafikerar huvudsakligen norra Europa, bade kustnara vatten samt
inlandstrafik i sjoar och &dlvar. Nagra fartyg trafikerar aven IMO 2020-omraden som till
exempel medelhavet och Irlandska sjon.



3. METOD

Studiens datainsamling ar av kvalitativ metod och stor fokus laggs pa information som samlas
in via intervjuer av rederier och att hitta jamforbara samband kopplade till fragestallningen.
Intervjuerna har spelats in for att enklare kunna analyseras. En litteratursokning angaende
information om aktuella miljomal och strategier har dven utforts for att underbygga
intervjudelen och 6ka forstaelsen for amnet, samt for att kunna koppla resultat och diskussion
med vélgrundade fakta.

3.1 Litteraturinsamling

Sekundardata kopplad till fragestéallningarna samt information nédvéandig for att forsta
rapportens samtliga delar presenteras i teoridelen. Informationen &r hamtad fran flertalet
bdcker, rapporter samt hemsidor. S6kmotorer som anvants for att hitta information &r Google,
Google Schoolar, Chalmers Research och Chalmers Open Digital Repository. Féljande sokord
har anvénts for att samla in data:

Sulphur, IMO, SECA 2015, Marine fuels, Scrubber, Oil, LGN, Environmental management,
compliant

For att utvardera kallorna som anvands har ett CRAAP-test utforts pa samtliga applicerbara
kéllor. Testet ar skapat av Meriam Library, California State Univeristy (Meriam Library, u.d).
Testet ar utformat efter fem kriterier som kéllan beddms efter.

Currency-Nar var informationen publicerad? Kréavs nya kéllor eller kan aldre kéllor anvandas
och fortfarande vara relevanta?

Relevance-Ar informationen relaterad till amnet eller svarar pé din fraga?
Authority-Vem star bakom informationen? Vad har forfattaren for kunskaper kring amnet?
Accuracy-Har informationen blivit granskad eller citerad? Var kommer informationen ifran?

Purpose-Varfor ar informationen publicerad? Vad ér syftet bakom informationen?

3.2 Intervjumetod

I den hér rapporten har semistrukturerade intervjuer valts for att intervjua foretag for att samla
in data (Denscombe, 2018). En semistrukturerad intervju innebar att anvénda sig av
strukturerade och ostrukturerade fragor och vidare lattare fa fram en djup och bred mangd
information (Denscombe, 2018). Genom att ha forvalt fragor innan ger detta en objektiv syn
pa intervjun och dess resultat. Sedan har rederier kontaktats i efterhand via mejl for
uppfoljningsfragor som kompletterar rapporten.

For att underlatta och for att identifiera monster i insamlade data skall hittas spelas intervjuer
in for att sedan transkriberas och analyseras. Insamlade data ar baserad pa intervjufragor som
i sin tur ar baserade kring fragestallningen.



3.3 Urval Intervjuer

Inledningsvis kontaktades endast rederier inom tanksegmentet for att informationen fran
intervjuerna enklare skulle kunna jamféras och for att urvalet skulle ge en bredare bild av
tanksegmentet. Pa grund av bristande svar vid kontakt av tankrederier valdes samtliga
marknadssegment att kontaktas for intervju.

Cirka 20 rederier har tillfragats om att stalla upp pa en intervju. Kriterierna vi hade var att
rederierna skall &ga minst ett fartyg och trafikera omraden som omfattas av kraven SECA 2015
samt IMO 2020. Rederierna skall ocksa varit verksamma under tiden da SECA 2015 samt IMO
2020 tradde i kraft. Fyra rederier valde att medverka i de semi-strukturerade intervjuerna som
genomfordes.

3.4 Etik

Etiska aspekter &r viktiga att ta hansyn till, inte minst nar det kommer till intervjuer. For att
information som samlas in skall vara sann &r det viktigt att det tydligt framgar for deltagare i
intervjuer att deras identitet och eventuellt foretag de arbetar at halls anonymt om de 6nskar
(Denscombe, 2018).

Det fins fyra huvudprinciper som utgor grunder for forskningsetiska koder (Denscombe,
2018). Hur de forskningsetiska fragorna har behandlats beskrivs under varje del.

3.4.1. Deltagarnas intressen skall skyddas

En del av att skydda deltagarnas intressen ar forséakran om att deltagarna, i varat fall
intervjudeltagarna inte lider ndgon fysisk skada pa grund av forskningen. Da intervjuerna sker
digitalt utan att deltagarna berors pa nagot satt kan fysisk skada pa deltagarna uteslutas.
Psykologisk skada till foljd av forskningen skall undvikas. Deltagandet i studien ar helt
frivilligt och intervjufragor som deltagare besvarar skickas i forvéag vilket medfor att de far tid
att forbereda sig och stressmoment och risken for att lacka kanslig information blir mycket
mindre. Resultaten kan inte kopplas till anstalldas medverkan da endast rederiets namn namns
i rapporten och personlig skada pa grund av informationen som presenteras i rapporten
elimineras. Rapporten skickas till samtliga deltagare nédr den &r fardigstalld. Rapportens
innehall kan vara till nytta for deltagarna da en insikt i hur andra svenska rederier bearbetar
nya krav.

3.4.2 Frivilligt deltagande baserat pa informerat samtycke

Som tidigare namnt har deltagarna blivit tillfragade om de frivilligt vill delta i var studie. Vid
forsta kontakt har studiens syfte och fragestallning presenterats for att lamplig anstalld med ratt
kompetens pa respektive rederi deltar i studien. Det har tydligt framgatt att om det &r nagonting
de undrar ar det bara att skicka fragor och att de kan valja att avbryta intervjun eller inte paborja
den utan anledning.



3.4.3 Forskare ska arbeta pa ett 6ppet och arligt satt med hansyn till
undersdkningen

| kontakt med deltagare till intervju har det tydligt framgatt att vi ar forskare och en presentation
av amnet och vilken typ av information som kommer samlas in och hur informationen bidrar
till studien. Forskarna skall ha en lamplig erfarenhet och kompetens. Amnet som studien
grundar sig pa har studerats av forskarna tidigare.

3.4.4 Forskningen skall folja den nationella lagstiftningen

Kénsliga amnen undviks att understka samt insamlade data &r endast tillganglig for forskarna
och skyddas fran att lacka till tredje part. Insamlade data anvands bara i det ursprungligen
specificerade syftet.

4. RESULTAT

4.1 Vilka metoder anvands for att uppna IMO 20207?

| den har kommande delen av resultaten kommer den forsta fragestallningen att besvaras med
hjalp av de utformade intervjufragorna. Presenterade resultatet ar baserat pa data insamlad
via intervjuerna med respektive rederi.

e Ar byte av bransle eller installation av skrubber majoritetsalternativet for rederierna
inom de granskade segmenten?

Skrubber som metod

Anvinder inte Anvinder
skrubber skrubber

(Donsédtank) (Wallenius)
(Thuntank) (Stena Line)
50% 50%

Figur 4, Figuren visar vilka av rederierna som innehar skrubber pa delar av sin fartygsflotta

4.1.1 Stena Line

Stena Line har valt att framfor allt byta bransle for framdrift av sina fartyg baserat pa vilket
utslappskontrollerat omrade de trafikerar med sina fartyg. Pa Irlandska sjon anvander Stena
Line en VLSFO som innehaller max 0,5% svavel for att mota IMO 2020 svavelgrans. Typ av
bréansle som anvands ombord pa fartyg som trafikerar SECA med en grans pa maximalt 0,1%



svavel i bréanslet varierar. En stor del av fartygen gar pa ULSFO som uppnar kraven for
SECA. Uppskattningsvis 8 av totalt 37 fartyg har closed-loop skrubber installerat och kan
darfor anvanda HFO som bransle. Skrubberinvesteringar &r inte lika Ionsamma langre da
prisskillnaden mellan tjockolja och renat bransle ar relativt liten. Darfor blir det troligtvis inte
nagra fler skrubberinstallationer kommande ar.

Metanol &r ett branslealternativ Stena Line har testat under flera ar ombord pa fartyget Stena
Germanica. Fartyget kan anvanda bade diesel och metanol eller bada samtidigt som bréansle.
Syftet med att testa metanoldrift var att hitta ett alternativt bransle som uppfyller kraven for
SECA. Implementering av nya fartygsbréanslen ar en omstandlig och tidskravande process da
sjofartsorgan inom FN, klassningssallskap och myndigheter dr inblandade innan IMO kan
godkanna brénslet.

4.1.2 Donsdtank

Donsotank har valt att inte anvanda skrubber pa sina fartyg for att minska sina svavelutslapp.
De opererar sina fartyg mest i Ostersjon och da r utslappskravet 0,1% svavel i branslet. De
tror hellre pd att man anvander EGR som alternativ. Vidare séger de att dem har utvecklat
fartyg som skall ha en framdrivning av LNG. De har bestallt 2 fartyg som da kommer ha
LNG som bransle till motorerna for framdrivning av fartyget. De kor nagra resor utanfor
omradet SECA men da nodvandigtvis skiftar de inte bransle om det inte ar ekonomisk
forsvarbart for resan nar de kor inom ramarna for svaveldirektivet IMO2020 som &r pa 0,5%
svavel i branslet. Vidare ndmner det att man inte kan byta brénsle hur som helst for att det kan
skada fartygets tekniska delar genom att skifta mellan olika typer av brénsle. Man ndmner
ocksa att rederiet har upphandlade priser med olika oljebolag och darfor inte kan byta typen
bransletypen man upphandlat om eller skifta leverantér hur som helst. Man tar upp att de inte
sparar sa mycket pengar pa att byta bréansle och att kundernas efterfragan i att de skall andra
sitt bransle for att fa lagre svavelhalter fran 0,5% till 0,1% inte finns for en specifik resa.

4.1.3 Wallenius

Wallenius Line ar som tidigare ndmnt delégare i tre olika rederier, Wallenius Wilhelmsen,
UECC samt Wallenius Sol som tillsammans &ger ca 140 RoRo och PCTC fartyg. De flesta
Wallenius Wilhelmsenfartyg gar pa LSHFO, eller bransle med annu lagre svavelinnehall inom
SECA 2015 omraden. Nagra har skrubber installerat. Fartyg som tillhér UECC och Wallenius
Sol har valt att byta till ett bransle med lagre svavelinnehall som anpassas efter vilket omrade
respektive fartyg trafikerar. Wallenius Marine har satsat pd LNG vid flera av deras
nybyggnationer. Wallenius Marine har dven satsat pa att implementera LNG drift genom
nybyggnation pa fartygssegment som inte har haft det tidigare. 2016 levererades de tva forsta
PCTC fartygen med LNG framdrift till UECC. En rad olika orsaker till att skrubber inte
anvands som alternativ ndmns i intervjun. Negativa halsoeffekter som en skrubber ombord
medfor for besattningen da kemikalier anvands i en skrubber tas ocksa upp som ett argument
emot skrubberinstallation. Skrubber ses ocksa inte som ett alternativ da det endast tar vara pa
partiklar utan att minska méngden svaveldioxid i avgaserna.

4.1.4 Erik Thun

Erik Thun har valt att helt ta avstand fran att installera skrubberanlaggningar ombord pa deras
fartyg. For att na kraven for IMO 2020 har byte av bransle pa samtliga batar genomforts.
Bransle som anvands inom IMO 2020-omradet ar VLSFO och LNG. Vidare anser Erik Thun



att fartygens storlek inte har en kapacitet for att ha en skrubber ombord. Aven diskuteras det att
man enligt Erik Thun anser att man flyttar problemet fran luften till havet.

4.2 Vilka strategier vid val av metod anvander rederierna sig av for

att uppna IMO 20207?
| foljande del beskrivs resultat med fokus pa andra fragestallningen uppdelat i olika rederier.

4.2.1 Stena Line

Stena Line har ett brett angreppssétt géllande strategi for att uppna IMO 2020. Stena Line har
bytt bransle ombord pa fartyg som trafikerar omraden berérda av IMO 2020, bland annat pa
Irlandska sjon. De ndmner &aven att de frivilligt byter brénsle ett tag innan nya regler rérande
bransle borjar galla. Orsaken till tidigare brénslebyte ar framst att testa och eventuellt géra
ytterligare anpassningar innan branslet maste implementeras.

En viktig aspekt som tas med vid val av metod ar vad det kostar att uppna IMO 2020. Kostnad
ar en aterkommande punkt under intervjun. Branslepris for nya typer av branslen samt
kostnader kring installation av skrubber och nya brénslesystem &r stora kostnader for rederier
och darfor en central del for Stena Line.

4.2.2 Donsotank

Donsotank opererar vanligen med sina fartyg inom omradet SECA vilket gor att det vanligtvis
anvander sig av ett bransle som har langre svavelhalt an det som regleras i IMO2020. Strategin
de anvander sig av ar framfor allt att skifta fartyg till fartyg som &r kompatibla att framdrivas
av LNG. Just branslebytet till branslet med lagre svavelhalt gjordes i samband med SECA 2015.
Efter det har strategin varit att byta brénsle helt mot LNG.

4.2.3 Wallenius

Wallenius lagger stor fokus pa majliga alternativa losningar och forskar kring en rad olika
tekniker och olika fartygssegment. Wallenius ar ett familjedgt rederi och &dgarens stora
miljofokus samt att man maste ligga i framkant kring miljoarbete och vaga satsa for att klara
sig som rederi ar orsaker som namns till deras stora miljofokus. Deras strategi ar att forsoka
anpassa sig till framtida krav samt att ligga i framkant géllande miljo.

4.2.4 Erik Thun

Den ekonomiska aspekten géllande alternativa brénslen som till exempel HVO och LBG tas
upp. Det ar inte mojligt att anvanda sig av fornyelsebara bréanslen da tillgangen pa bransle &r
begransad samt att det kan vara upp till fyra ganger dyrare an den fossila motsvarigheten.

Effektivitet hos nyare fartyg ar en viktig del for rederiet. Det &r en stor skillnad i effektivitet
hos moderna fartyg jamfort med ett bara nagra ar gammalt fartyg. Orsaken till detta &r till stor
del utformning pa skrov och mindre motorer som medfor en hogre effektivitet och mindre
utslapp av partiklar och féroreningar.

5. DISKUSSION



Diskussionsdelen &r baserad pa de semistrukturerade intervjuerna

5.1 Skrubberanvandning

Anvandning av skrubber varierar mellan de olika rederierna. Nagot som daremot samtliga
rederier &r Gverens om ar att skrubber inte ar en hallbar 16sning for framtiden och darfor
utrustas inga nybyggnationer med skrubber. Det namns manga olika nackdelar med skrubber,
den vanligast forekommande &r att det & som enligt Andersson et al, (2016) ndmner som en
”end-of-pipe” 16sning som &r en sista [6sning om ej en proaktiv 16sning &ar applicerbar som
inte 16ser problemet utan forflyttar det. Andra l6sningar som direkt minskar bland annat
svavelmangden i branslet anses béttre. Trots den negativa synen pa skrubber har tva rederier
ett fatal fartyg som anvander sig av skrubber. Att det inte var lika uppmarksammat med
nackdelarna kring skrubber for nagra ar sedan och det var mer accepterat samt att
prisskillnaden mellan HFO och lagsvavligt bransle var stérre ar argument for att alternativet
valdes.

Det var en betydlig skillnad mellan tillfragade rederier jamfort med global andel
skrubberinstallationer. Samtliga rederier med fartyg inom segmenten tank och bulkfartyg
anvander sig inte alls eller planerar installation av skrubber. Globalt sett ar det 15% av
bulkfartygen och 10% av tankfartygen som antingen anvénder sig av eller planerar installation
av skrubber. DA vi bara tillfragat ett fatal rederier med fartyg inom tank och bulksegmentet ar
det inte ratt att pasta att det ar 1ag anvandning av skrubber bland svenska rederier men ett
generellt motstand och avstandstagande mot anvandning av skrubber har méarkts bland
tillfragade rederier.

5.2 Byte av bréansle

Att de flesta rederierna valt byte av bransle har i intervjuerna diskuterats och
sammanfattningsvis ses detta kom en kostnadsfraga och efterfragan alltsa tillgangligheten pa
bransle. Men samtidigt kunde man se viljan hos de intervjuade att vara i framkant med
namnda regelverken i exempelvis genom att byta till ett mindre svavelhaltigt bransle som
ocksa bidrar till ett mindre utslapp av svavel. Gallande kostnadsfragor sa var i ett fall ett
rederi villiga att kdra pa ett bransle som innehaller 0,1% svavel istallet for 0,5% alltsa 0,4%
mindre ar vad som kravs nar det korde utanfor SECA-Omradet om man inte kunde rakna hem
en storre vinst pa att skifta bransle utanfor omradet. Viljan hos de storre rederierna sags i att
de forsoker hitta nya losningar for framdrift, till exempelvis genom segelframdrift el-
framdrift. Detta kan tolkas utifran att storre rederier har storre likviditet och storre utrymme
for att tillampa forskning for att kunna utveckla andra metoder. Det rader stor osakerhet
angaende vilken vag man som fartygsagare skall ga gallande framtida bransleldsningar. Det
kravs att rederier vagar testa nya branslen for att hitta I6sningar som bade nar upp till krav och
fungerar i praktiken. Ett utav de mindre rederierna valde istéllet att fora samarbete med en
motortillverkare for att kunna ta fram en mer optimerad motor som anda klarar de kraven som
de staller. Enligt Atari et al. (2021) var det vanligt att ett rederi byter till ett renare brénsle.
Detta trots att kostnaden for det nya bréanslet &r hogre an det tidigare smutsiga branslet.

5.3 Attityder till miljéledning

| foljande avsnitt kommer rederiernas miljoarbete diskuteras baserat pa teorin om fyra olika
attityder till miljoledning presenterat i teoridelen kopplat till lagstiftning och regler samt
information presenterad i resultat.



Samtliga rederier som intervjuats har minst haft en tillmétesgaende attityd till miljéledning
som innebér erk&nnande av ansvar och gor allt som kravs for att uppfylla IMO 2020. Samtliga
rederier har ett intresse i att standigt forbéttra deras miljoarbete. Att géra mer an vad som
kravs ar forknippat med en stor kostnad framfor allt kring forskning kring nya omraden samt
alternativa branslen som i dagslaget ar dyra pa grund av bristande efterfragan. Forskning
rérande nya branslen och tekniker &r nagot som ar gemensamt for stérre rederier, dels for att
det ar kostsamt, dels att de har anstallda som jobbar med forskning dagligen. Den enda
metoden vi har sett hos de tillfragade rederierna som oéverstiger IMO 2020 svavelkrav
forutom enstaka experiment &r byte av brénsle till LNG. Byte av brénsle till LNG &r vanligare
bland nybyggnationer da det ar kostsamt och det kan vara svart att hitta plats for en LNG tank
ombord pa ett fartyg som ej var byggt for LNG drift fran borjan.

5.3.1 Stena Line

Stena Line visar tydliga exempel pa att deras installning till lagstiftning och regler ar
tillmotesgaende och aven proaktiv. Satsningar pa alternativa branslen samt frivilligt byte av
bransle som uppnar kraven for IMO 2020 tidigare an vad som kravs &r exempel pa detta.
Stena Line har valt att experimentera infor en oséker framtid.

5.3.2 Donsotank

Donsotank var redan kompatibla med IMO 2020 innan det uppkom skulle man kunna
beskriva det som. Detta beror pa att de opererar inom SECA-Omradet som har en lagre andel
svavel som far finnas i branslet inom SECA &n vad IMO 2020 kréver.

Detta visar att de redan var fore regelverken innan de tradde i kraft. Donsotank opererar inte
sa mycket utanfor SECA vilken skulle kunna tolkas att de var tvingade in till ett strangare
regelverk.

5.3.3 Wallenius

Under intervjun pavisade den intervjuade att de i deras installning som bolag var villiga att
jobba i enlighet med lagstiftningen genom att ligga i framkant vid till exempelvis
framdrivningen av fartyget. Det talades om ett speciellt konceptbygge som kommer att ha
segel som framdrivning istallet for de traditionella fartygen som primart anvander diesel som
framdrivningssétt.

5.3.4 Thuntank

Thuntank arbetar aktivt med genom hur deras installning ar proaktiv genom att de satsar pa
alternativa branslen samt att de jobbar med motortillverkare for att fa fram optimala motorer
som passar deras fartyg. Detta visar en villighet hos rederiet att jobba mot bra metoder. En
faktor som paverkar deras strategi ar att det kan vara kostsamt att installera och
specialanpassade utrustningar samt om man skulle behdva bestalla ett nytt fartyg for att kunna
anpassa sig till framtida regelverk.

5.4 Bakomliggande strategier till rederiernas metodval
Har besvaras vilka strategier rederierna har i deras metodval for att uppna IM02020

Faktorer som ses ar att fartyg inom tanksegmentet har en livslangd pa cirka 20 &r da
oljebolagen som hyr fartygen har detta som krav medan i det andra segmenten kan fartygen
operera under en mycket langre tidsperiod. Detta skulle kunna tolkas som att det inte riktigt ar



vart att investera i de befintliga fartygen da man redan har en fast tid da fartyget skall séljas
och att man inte kan rakna hem en vinst pa investeringen. Men at andra sidan sa exempelvis
inom ROPAX kan man leta efter andra alternativ da fartygen har en betydligt langre
livslangd. Sedan begransas ocksa utrymmet pa en del fartyg da man riskerar att minska sin
lastkapacitet vilket resulterar i sémre vinst. Detta skulle ocksa kunna tolkas som att de mindre
rederierna inte har samma ekonomiska mojlighet for att forska i utveckling i samma grad som
de storre rederierna.

5.4.1 Stena Line

Stena Line opererar mestadels inom SECA-Omradet men de har fartyg utanfér som regleras
av regelverket IMO2020. Stena Line har sedan innan regelverkens uppkomst forsokt att ligga
i framkant men med hogre branslepriser blir det svart att motivera hogre fraktkostnader sa
Stena Line inte kan lagga de hogre kostnaderna pa fraktkunderna da de riskerar att forsvinna.

5.4.2 Donso6tank

Donso6tank som mestadels opererar inom SECA-Omradet kor pa en bréansletyp innehallande
0,1 % Svavel i branslet. Installningen till att skifta bransle om de opererar utanfér SECA-
omradet ar i att om det ar ekonomisk forsvarbart sa valjer de att skifta till ett bransle med en
hogre svavelhalt. Med detta ser man att de anser det inte ar 16nt att skifta bréansle savida det ar
ekonomisk forsvarbart.

5.4.3 Erik Thun

Ekonomiska och tekniska férutsattningar ar nagot som namns ofta. Da rederiets fartyg ar
relativt sma och manga gar i inlandsvatten satsas pa effektiva fartyg med minsta mojliga
miljopaverkan.

5.4.4 Wallenius

Da Wallenius &r ett familjeagt foretag med intresse for miljon kan detta ses som en stor
drivkraft. Man lagger stor fokus pa framdrivningen av sina fartyg till en mer hallbar strategi.
Detta paverkar ocksa deras svavelutslapp. Fornarvarande har Wallenius en del fartyg med
skrubber. Hur manga det ar framgick inte i intervjun. Wallenius opererar med sina fartyg éver
bade SECA 2015 och IMO2020 vilket gor att de har fatt anpassa sig till IMO:s krav pa 0.5%
svavel i branslet och dven till SECA:s krav pa 0.1% svavel i bréanslet. Deras storsta drivkraft
ar att ligga i framkant mot regelverken. Wallenius &r ett sa pass stort rederi att de kanner att
de har ett ansvar att driva utvecklingen framat.

5.5 Metoddiskussionen
Avsnittet diskuterar vald metod utifran flera olika aspekter bland annat metodens
tillforlitlighet. Orsaker till att alternativa metoder valts bort tas &ven upp.

Ett flertal metoder har jamforts for att hitta en metod som passar bést efter arbetets ramverk.
Den huvudsakliga informationsinsamlingsmetoden som anvénts ar semistrukturerad intervju.
Intervjuer valdes da den tillater nyckelpersoner fran rederier med kunskap om hur just rederiet
som de representerar arbetar kring rapportens fragestallningar att ge anvandbar information.

En stor fordel med semistrukturerad intervju ar framfor allt mojligheten till att samla in djup
information da metoden medfér majlighet till ytterligare situationsanpassade fragor och svar



baserade pa vad som sags. Oppna svar med mojlighet for inriktning medfor att det kan vara
svart att flja och jamfora olika intervjuer.

Trovardighet i intervjun beror pa vad den intervjuade véljer att sdga och inte vilket gor det svart
att tolka huruvida informationen ar sann eller inte. Det innebér att den som blir intervjuad kan
valja bort och darmed dolja relevant information for studien.

Samtidigt om man ser att rederier ute haller information som kan vara relevant for studien, finns
det utrymme for att fraga rederierna direkt andra fragor som ar utanfor intervjumallen.

Urvalet som har gjorts i och med intervjun ar att kunna fa med sa manga rederier som mojligt
som ar verksamma inom olika segment samt att kunna fa med rederier som opererar inom
bade de omradena som vi har valt att ta med i studien. | och med att brist pa svar nar rederier
att intervjua letades efter gjordes ett val att forsoka fa med sa manga rederier som majligt for
att kunna 0ka studiens tillit.

5.5.1 Alternativa metoder

En metod som diskuterades innan vi kom fram till vilka metoder vi skulle anvanda var att i
urvalet av rederier endast vélja ett fartyg ur varje segment och sedan jamféra eller att man
endast véljer ett segment. Detta skulle kunna gora att studien blir mera tillforlitlig da man
samtidigt kan se om det finns korrelation mellan rederiernas satt att tinka men ocksa om det
finns olikheter i hur de tdnker. Nackdelen med att endast intervjua ett rederi per segment &r att
det ar da svart att se om det finns ndgon sammankoppling mellan de olika segmenten.

Alternativt hade man parallellt kunnat ha en enkatundersékning med alternativ som ger ett
specifikt svar for att sedan kunna jamfora dessa emot varandra, for att kunna fa mer
detaljerade svar. Detta hade forvisso kunnat tolkas som att rederierna inte riktigt skulle kunna
tala fritt och 6ppet om fragan vilket skulle kunna resultera i att studiens tillit minskas.

6. SLUTSATSER

6.1 Genomférande av arbete

Rapporten har genom arbetet stot pa problem med att kunna hitta intressenter som ar villiga
att delta i var semistrukturerade intervju. Nagra av de tillfragade rederierna valde att
medverka pa en intervju. Av de resterande tillfragade rederierna svarade nagra men nagon
intervju blev aldrig av och nagra svarade inte alls. Vidare var det svart att komma pa fragor
som passade in och som kunde kopplas till rapportens fragestallning. Vid slutskedet av
intervjuerna var fyra rederier villiga att bli intervjuade vilket rapporten skribenter anser vara
ett antal som ger oss ett tydligt svar hur rederierna star i forhallande till rapportens
fragestallning.

6.1.2 Skrubber eller inte

For att besvara forsta fragan i rapportens fragestéllning sa ar byte av bransle till en renare sort
majoritetsalternativet hos rederierna, &ven om nagot eller nagra rederier valde att ha skrubber
pa nagra av sina fartyg. Under intervjuerna radde det delade meningar huruvida skrubber eller
inte var ett bra alternativ for att minska andelen svavel i brénslet. Donsétank valde att inte
anvanda skrubber, inte heller Thuntank. Stena Line har skrubber som alternativ pa nagra av
sina fartyg men inte som majoritetsalternativ. Genom intervjun av Wallenius framgick det att
nagra fa fartyg har skrubber installerat ombord. Genom studien visar rapporten att byte av



bréansle ar det alternativ som rederierna valjer for att uppna regelverken som stalls. Féljande
regelverken ar IMO2020 samt SECA 2015.

Ett aterkommande dmne som anvands som argument mot skrubber ar huruvida skrubber av
typen open-loop forflyttar svavelpartiklar fran avgaser ut i havet. Storre rederier tenderar till
att anvanda skrubber medan de mindre rederierna avstar.

6.1.3 Bakomliggande strategier

For att besvara forskningsfragans andra fraga vad som &r rederierna val av metod for att
uppna IMO2020 ér att de forsoker ligga i framkant med regelverken beroende lite pa vilken
ekonomiska mojlighet de har. Storre rederier har mer kapital till att utveckla nya
framdrivningssystem medan de mindre rederierna arbetar mera smaskaligt.

6.2 Rekommendationer till fortsatt arbete

Som en vidarestudie hade det varit intressant att titta pa hur skrubbers paverkar den marina
havsmiljon samt vilka hamnar som tillater skrubber och hur de planerar att gora i framtiden.
Det &r ett 6kande intresse for vad skrubbers har for paverkan pa miljon och om de kommer att
tillatas att anvandas i hamnar.
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