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FORORD

Studien &r ett kandidatarbete pa Chalmers Tekniska Hogskola pa Institutionen fér Mekanik och
Maritima Vetenskaper. Kandidatarbetet &r en del av programmet Internationell Logistik och
omfattar 15 hogskolepoéng av utbildningens totala 180 hdgskolepoang. Forst och framst vill vi
rikta ett stort tack till de foretag som vanligt deltog i intervjuerna och som med sina insikter och
information gjorde det majligt att genomfora arbetet. Vi vill dven framféra var tacksamhet till
var handledare Rasmus Parsmo for all hjalp och stod under arbetets gang. Hans erfarenhet,
kunskap och vdgledning har varit av stor betydelse for oss och gav oss mojligheten att
genomfora ett sa effektivt arbete som majligt.
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SAMMANDRAG

| en tid dar hallbarhet har blivit en alltmer central fraga, star transportsektorn infor betydande
utmaningar for att minska sina vaxthusgasutslépp. Ett incitament for att adressera dessa utslapp
ar inférandet av EU-ETS. Studiens syfte ar att undersdka hur rederier och transportkopare
paverkas av inkluderingen av sjofart i EU-ETS och styrmedlets effekter pa féretagens
hallbarhetsarbete.

Med hjalp av intervjuer med sju foretag ger den kvalitativa studien en overblick over
hallbarhetsarbetet inom containerbranschen och de initiala effekterna av EU-ETS. Rederierna
stravar efter att minska koldioxidutslapp genom hallbarhetsmal och investeringar i alternativa
branslen, men har annu inte vidtagit extra atgarder till foljd av EU-ETS. | stéllet har styrmedlet
huvudsakligen resulterat i extra kostnader for transportképare. Den 6kade kostnaden motsvarar
dock en liten del av den totala sjétransportkostnaden och har énnu inte bidragit till att fler
transportkopare viljer hallbara alternativ. Det finns dven en oro att den 6kade kostnaden som
har dverforts till transportkdpare kan bidra till stérre vinstmarginaler for rederierna, trots att de
sjalva pastar att de inte stravar efter att dra vinst fran EU-ETS.

En betydande utmaning som framkommer i studien ar den begransade tillgangen till alternativa
branslen. For att oka efterfragan kravs engagemang fran konsumenter, globala styrmedel och
okad transparens for att skapa jamna villkor och 6ka incitamenten for hallbarhet. | och med att
sjofarten endast har varit implementerad i EU-ETS nagra manader aterstar det att se huruvida
styrmedlet kommer att ha en storre inverkan pa foretagens hallbarhetsarbete framover och dess
faktiska paverkan pa minskningen av véxthusgasutslapp inom transportsektorn.

Nyckelord: EU-ETS, container, véxthusgasutslapp, koldioxid, transportkopare, sjofart,
hallbarhet, alternativa drivmedel



Introduction of shipping into the EU-ETS
Early effects on shipping companies and transport buyers in the container industry
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ABSTRACT

In a time where sustainability has become a bigger concern, the transportation sector faces
significant challenges in reducing its greenhouse gas emissions. One incentive to address these
emissions is the implementation of the EU-ETS. The purpose of the study is to examine how
shipping companies and transport buyers are affected by the inclusion of maritime transport in
the EU-ETS and the system's effects on companies' sustainability efforts.

Through interviews with seven companies, the qualitative study provides an overview of
sustainability efforts within the container industry and the initial effects of the EU-ETS.
Shipping companies aim to reduce carbon emissions through sustainability goals and
investments in alternative fuels but have not yet taken additional measures as a result of the
EU-ETS. Instead, the system has mainly resulted in additional costs for transport buyers.
However, the increased cost represents a small portion of the total maritime transport cost and
has not yet led to more transport buyers choosing sustainable alternatives. There is also concern
that the increased cost transferred to transport buyers may contribute to larger profit margins
for shipping companies, despite their claims that they do not aim to make any profit from the
EU-ETS.

A significant challenge highlighted in the study is the limited availability of alternative fuels.
Increasing demand requires commitment from consumers, global policies, and increased
transparency to create level playing fields and enhance incentives for sustainability. As
maritime transport has only been included in the EU-ETS for a few months, it remains to be
seen whether the system will have a greater impact on companies' sustainability efforts in the
future and its actual impact on reducing greenhouse gas emissions in the transportation sector.
The report is written in Swedish.

Keywords: EU-ETS, container, greenhouse gas emissions, carbon dioxide, transport buyers,
shipping, sustainability, alternative fuels
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Koldioxidekvivalenter. Enhet som anvénds for att jamféra och mata
utslapp av vaxthusgaser baserat pa uppvarmningspotential i
forhallande till koldioxid.
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1. INLEDNING

Sjofart utgor en vésentlig del av den globala varutransporten och svarar for upp till 90% av den
globala handeln (Balcombe m.fl., 2019). Samtidigt som sjéfarten &r nédvéandig for den globala
ekonomin, &r den dven en betydande kélla till utsl&pp av vaxthusgaser till f6ljd av anvandningen
av fossila branslen (International Maritime Organization [IMO], u.a.-a). En studie utford av
IMO (2021) visar att utslappen av koldioxid (CO2) fran sjofarten 6kade med 9,3% mellan 2012
och 2018, vilket innebar ungefar 1056 miljoner ton CO2-utslapp ar 2018.

Ett segment inom sjofarten som bidrar till CO2-utslapp ar containerbranschen. Ar 2018 stod
containerfartyg for 22% av sjofartens totala utslapp av véxthusgaser, vilket motsvarar 235,8
miljoner ton koldioxidekvivalenter (CO-e) (IMO, 2021). Nagot som har gjort att CO-utslapp
och fraktpriser har dkat for containerbranschen den senaste tiden ar Huthirebellernas attacker
pa fartyg i Roda havet (Baker, 2024a). Sedan november 2023 &r det inte sékert att trafikera
Suez-kanalen vilket gor att fartygen maste ga en langre rutt runt Godahoppsudden (Baker,
2024b). En studie gjord av IMO (2021) visar dven att utslapp av vaxthusgaser forutspas oka,
vilket understryker behovet av att implementera regelverk som framjar investeringar i ny
teknologi och anvéandningen av férnybara brénslen for att mildra konsekvenserna av global
uppvarmning.

For att reglera vaxthusgasutslapp inom sjofarten finns det olika styrmedel som har
implementerats, varav ett ar European Union-Emission Trading System (EU-ETS). EU-ETS
infordes inom EU ar 2005 och é&r ett utslappshandelssystem dar det sétts en begransning pa
andelen véxthusgaser som far slappas ut av de sektorer som ingar i systemet (European
Commission, u.a-a). Fran och med januari 2024 inkluderas sjofarten i EU-ETS och galler till
en borjan alla fartyg fran 5000 bruttodréktighet eller hdgre som anléper hamnar i EU (European
Commission, 2024). Fartygsagaren ar ansvarig for att kbpa utslappsrétter dar varje utslappsratt
tacker ett ton CO2e. En gang per ar maste fartygsagaren redovisa en utslappsrapport for det
foregaende aret (Europaparlamentets och Radets Forordning, 2023). Den rapporterade
utslappskvoten maste stimma dverens med antalet utslappsratter som fartygsagaren innehar for
att undvika boter. Utslappsratter kan kopas genom auktioner pa European Energy Exchange
eller genom en andrahandsmarknad dar foretag kan kopa rattigheter fran varandra (European
Commission, 2024).

Befintlig forskning ger en uppfattning av de forvéntade effekterna av att inkludera sjofart i
styrmedlet, bland annat att det troligtvis inte kommer leda till stora fordndringar eller ett skifte
i transportslag (Christodoulou m.fl., 2024). Att kostnaden for EU-ETS laggs pa transportkopare
som en extra kostnad ar ocksa en forvantad effekt (DNV, 2020). Eftersom tidigare forskning &r
baserad pa forhallanden fore implementeringen ar det viktigt att undersoka hur aktorerna har
paverkats av styrmedlet efter implementeringen. Detta &r viktigt for att utvardera om tidigare
forvantningar stdammer overens med verkligheten. Som Bach m.fl. (2020) forklarar ar det
avgorande med tidiga investeringar i nya losningar och utveckling av branslen med lagre
vaxthusgasutslapp for att na en hallbar sjofart. Det ar darfor av intresse att undersoka om de
utmaningar som identifierats i tidigare forskning dverensstimmer med de erfarenheter som
rederier och transportkdpare upplever i inledningen av implementeringen.



1.1 Syfte

Syftet med studien &r att identifiera de initiala effekterna av att infora EU-ETS for rederier och
transportkopare inom containerbranschen. Studien syftar dven att jamfora dagens effekter med
resultaten fran tidigare forskning om inférandet av sjofart i EU-ETS. Med effekterna menas
eventuella ytterligare hallbarhetsatgarder, om det leder till ett skifte i transportslag och om det
endast blir en tillaggskostnad for transportkdpare. Genom detta vill vi analysera styrmedlets
mojlighet att gora storre skillnad inom en 5-10 ars period.

1.2 Fragestallning

« Hur har EU-ETS paverkat containerrederier och transportkopare i ett tidigt skede av
implementeringen, bade i termer av kostnader och initiativ for att minska
vaxthusgasutslapp?

« Vad, forutom EU-ETS, kan motivera containerrederier till att vidta atgarder for att
minska véxthusgasutslapp?

o Vilken roll kan andra regelverk spela for att forstarka effekterna av EU-ETS?

1.3 Avgransningar

Studien avgransas till rederier samt transportkdpare inom containerbranschen som ar
verksamma inom Sverige och som kan paverkas av EU-ETS. Hallbarhetsatgarder definieras
inte i studien, utan rederier och transportkopare far sjalva avgdra vad de anser som hallbart.
Arbetet kommer endast att ta hansyn till hallbarhet som berér miljo och klimat.



2. TEORI

Redan under kolonialismens era borjade Europa anvénda fartyg for att transportera gods, men
dessa transporter var riskfyllda och tidskrédvande (Institute Of Chartered Shipbrokers, 2018).
Med framvéxten av industrialismen pa 1800-talet 6kade behovet av palitliga och regelbundna
transporter. Svaret pa detta behov blev linjesjofarten, som bedrivs enligt schemalagda turer
mellan forutbestamda hamnar. En central del av linjesj0farten &r containertransporter.

2.1 Containerbranschens utveckling

Containerkonceptet, som uppfanns under 1900-talet, revolutionerade transportbranschen
genom att standardisera matten pa behallarna och darigenom effektivisera hanteringen av gods
(Institute Of Chartered Shipbrokers, 2018). Genom att anvanda containrar kan olika
transportmedel nyttjas utan att det enskilda godset behover flyttas, samtidigt som godset
skyddas under hela transportprocessen. Containern majliggjorde inte bara enklare hantering
utan aven snabbare transporter och lagre kostnader.

Det forsta containerfartyget var konstruerat for att transportera cirka 1200 TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit), men fartygens storlek har okat avsevéart sedan dess (Institute Of Chartered
Shipbrokers, 2018). Idag kan det stdrsta fartyget transportera mer an 24 000 TEU och fartygens
storlek forvantas fortsatta 6ka framOver. DNV (2020) rédknar med en storleksokning av
containerfartyg pa 30% till 2050. Containerfartygens storlek bidrar till o6kad
kostnadseffektivitet och sdnker kostnaden per container, vilket gor att andra transportslag inte
kan konkurrera med sjofarten fran ett kostnadsperspektiv nar det galler langa transporter
(Institute Of Chartered Shipbrokers, 2018).

Pa grund av stordriftsfordelarna med containertransporter har nastan samtliga rederier antagit
denna strategi, vilket leder till att skillnaderna mellan rederierna minskar (ITF, 2018). Pa grund
av de sma skillnaderna som ITF (2018) beskriver &r det viktigt att halla laga kostnader for att
vara konkurrenskraftiga gentemot andra rederier och vara attraktiva for kunder.

2.2 Transportkdpare inom containerverksamheten

Manga olika typer av gods kan transporteras i en container, allt fran klader till kemikalier, vilket
ger olika foretag mojligheten att dra nytta av dess anvéndning (Institute of Chartered
Shipbrokers, 2018). Oavsett foretagets storlek eller mangd gods som ska transporteras, kan
foretaget dra nytta av containrar. Losningen less than container load tillater samling av gods
som inte fyller en hel container, vilket 6ppnar upp for fler att utnyttja tjansten (Institute of
Chartered Shipbrokers, 2018). Gods som fyller en hel container bendmns full container load.

Foretag som bade anvander och bekostar containertransporter brukar vanligtvis kallas
transportkopare (Lansstyrelsen Véastmanland, 2020). Transportkdparens kunder bendmns som
konsumenter och i en rapport av Svensk Handel (2023) framgar det att produktens pris &r det
viktigaste for konsumenterna men att fokus pa hallbarhet har ¢kat. | samma rapport visas att
efterfragan pa hallbarhet skiljer sig mellan olika branscher. Vid produkter som anvéands nara
kroppen, som till exempel klader eller skonhet, ar efterfragan hogre medan verktyg eller bocker
har en lagre efterfragan pa hallbarhet.



2.3 Vaxthusgaser samt sj6fartens paverkan pa klimat och miljo

Pa grund av industrialisering, urbanisering och befolkningstillvéxt har utslapp av véxthusgaser
natt hoga nivaer (Dziubanovska & Maslii, 2023). Vaxthusgaser som bestar av koldioxid, metan
(CHa) och dikvaveoxid (N20) absorberar varme fran solljus och hindrar det fran att lamna
jorden, vilket resulterar i att den aterigen skickas tillbaka till jorden (Naturvardsverket, 2023a).
Detta fenomen, kallat véxthuseffekten, resulterar i en uppvarmning av jorden. Konsekvenserna
av global uppvarmning ar manga, bland annat forsamrad luftkvalitet, utrotning av djurarter och
Klimatforandring (Krsti¢, 2023). Klimatforandringar paverkar hela vérlden och har en rad
konsekvenser, inklusive forsamrad luftkvalitet och extrema vaderforhallanden (European
Commission, u.a.-b).

2.3.1 Koldioxid

Naturvardsverket (2024a) forklarar att den framsta orsaken till vaxthuseffekten och
klimatforandringar ar utsldpp av koldioxid. Den mest betydande kéllan till dessa utslépp ar
forbranning av fossila branslen sasom kol, olja, bensin och diesel (Naturvardsverket, 2024b).
IMO:s (2020) fjarde studie om véxthusgaser forklarar att 79% av det brénsle som anvands av
fartyg ar tjockolja och att koldioxidutslappen fran sjofarten uppgick till 1056 miljoner ton CO-
ar 2018. Ar 2050 forvantas koldioxidutslappen frén sjofarten motsvara mellan 90-130% av
nivan ar 2008 (IMO, 2020). Det &r viktigt att notera att studien inte inkluderar effekterna av
Covid-19 i sina berdkningar och baseras pa forvantad global ekonomisk tillvaxt samt
antagandet att inga ytterligare atgarder vidtas.

Ut6ver att CO; sldpps ut i atmosfaren tas cirka 25% av koldioxidutslappen fran manskliga
aktiviteter upp av haven (Hav- och Vattenmyndigheten [HaV], u.a.-a). Koldioxid l6ses upp i
havet, bildar kolsyra och sanker havets pH-varde, vilket bidrar till forsurning och paverkar
havsmiljén negativt (HaV, u.a.-b). Till exempel leder forsurning till farre karbonatjoner i havet
som gor att skalbildande organismer far svarare att bygga sina skal (National Oceanic and
Atmospheric Administration [NOAA], 2020).

2.3.2 Metan

Utdver CO,-utslapp finns det andra utslapp som ocksa bidrar till vaxthuseffekten, sdsom metan
(Naturvardsverket, 2024a). Metan ar en gas som slapps ut i mindre méangd globalt sett jamfort
med koldioxid men ar enligt NRDC (2024) 85 ganger starkare véxthusgas an koldioxid pa kort
sikt. En bidragande kalla till metanutslapp &r bland annat utvinning, forbranning och transport
av naturgas (Naturvardsverket, 2024a).

2.3.3 Dikvaveoxid

Likt metan ar dikvaveoxid klassat som en véxthusgas och har betydande effekt pa
vaxthuseffekten (Naturvardsverket, u.d.). Dikvéaveoxid orsakar dven att ozonlagret i
stratosfaren bryts ner och att ultraviolett-stralning okar, vilket till exempel kan leda till lagt
immunforsvar, hudcancer eller svarare for véxter att vaxa (Naturvardsverket, 2023b).
Naturvardsverket (2023b) fortsatter att forklara att dikvaveoxid framfor allt slapps ut fran



jordbruksmark samt hantering av avloppsvatten. Enligt Wallington & Wiesen (2014) ar
transporter ocksa en bidragande faktor till utslapp av dikvaveoxid.

2.4 Alternativa drivmedel

99% av bréanslet som anvénds inom sjofarten ar av fossilt ursprung, vilket gor det ytterst viktigt
for rederier att hitta alternativa drivmedel for att uppna EU:s mal om klimatneutralitet till ar
2050 (Malmgren m.fl., 2023). Trots detta gar implementeringen av lagutsldppsbranslen
langsamt framat och idag ar endast 10% av de globala fartygsbestallningarna utformade for att
anvanda alternativa brénslen (Malmgren m.fl., 2023). | samma rapport forklaras att det finns
utmaningar som till exempel hdga kostnader och begransad tillgang pa alternativa branslen som
gor det svart for sjofarten att ga over till denna typ av branslen. Risken for att lasas till ett
specifikt bransle, som kanske inte kommer vara tillgangligt i stor skala, &r stor for rederierna
eftersom de ar beroende av fartyg for att operera.

Att vélja det optimala brénslet att investera i & en utmaning eftersom det krdver att man
utvarderar hela livscykeln, fran hur branslet har producerats till anvandningens utslapp, inte
bara de direkta utslappen under anvandning (Malmgren m.fl., 2023). | samma rapport framgar
det att ett bra alternativt bransle &r svart att faststélla och beror pa preferenser som ekonomiska,
miljomassiga, sociala och tekniska faktorer.

2.4.1 Liquefied Natural Gas

Endast 6% av varldens flotta drivs pa alternativa branslen, dar majoriteten anvéander flytande
naturgas, aven kallat Liquefied Natural Gas (LNG), som huvudsakligen bestar av metan
(Malmgren m.fl., 2023). Naturgas ar ett fossilt bransle som minskar koldioxidutslappen med
20-30% samt utslappen av svaveloxider (SOx) med 90-99% och kvaveoxider (NOx) med 75—
90% (Balcombe m.fl., 2019). Anvandningen av LNG gér ocksa att utslapp av partiklar nastintill
ar helt eliminerade. Trots att branslet reducerar vissa utslapp, bidrar anvandningen av LNG till
klimatforandringar genom metanutslépp. Enligt Balcombe m.fl. (2019) kan upp till 5% av det
anvanda brénslet resultera i lackage av metan vid forbranningen.

2.4.2 Biobransle

Ett annat alternativt brénsle &r biobrénsle, ett fossilfritt bransle som produceras av organiskt
material sasom vaxter, matavfall, frityrolja eller skogsprodukter (Naturskyddsforeningen,
2021). Branslet ar avsett att vara ett fornybart alternativ till petroleumprodukter for att minska
paverkan pa klimatforandringar. Dock papekar Naturskyddsféreningen (2021) att biobranslets
klimatpaverkan varierar beroende pa dess ursprung. Till exempel, biobransle som produceras
fran palmolja bidrar till klimatférandringar genom avskogning av regnskogar, medan bréansle
framstallt av jordbruks- eller skogsindustrins restprodukter anses vara mer fordelaktiga for
Klimatet.

Eftersom biobréanslet kan konkurrera med livsmedelstillgangar och att efterfragan pa branslet
Okar, skapar det en konflikt mellan anvéndningen av grddor for livsmedel eller for
biobréansleproduktion (Brown, m.fl., 2021). For att inte konkurrera med livsmedelstillgangen ar
det mojligt att anvanda sig av andra generationens biobransle, vilket &r producerat fran ravaror
som inte ar 4tbara (Lee & Lavoie, 2013).



2.4.3 Metanol

Metanol &r ett exempel pa bréansle som vanligtvis produceras av naturgas, kol eller fossilfira
ravaror som till exempel trapellets (Svanberg m.fl., 2018). Metanol framstallt av biomassa
anses vara ett lovande fornybart bransle for sjofart och kan minska véxthusgaspaverkan
signifikant jamfort med traditionella fossila branslen. Om ett fartyg drivs pa metanol framstallt
av naturgas anses vaxthusgasutslappen daremot vara hogre an om fartyget drivs pa traditionella
branslen. Branslet kan dven framstéllas med hjalp av el for att minska utslapp av véxthusgaser,
partiklar samt svavel (Brynolf m.fl., 2022). Mangden utslapp beror daremot pa hur elen &r
producerad, men vid anvandning av fornybar energi kan det bli koldioxidneutralt.

En utmaning med metanol ar att bréanslet tar upp mer utrymme pa fartyg eftersom dess
energiinnehall ar lagre an traditionellt bransle (Svanberg m.fl., 2018). Detta leder till att mindre
mangd last kan transporteras och att behovet av att bunkra oftare dkar.

2.4.4 Ammoniak

Ett annat brénsle som anses vara ett alternativ for sjofarten & ammoniak (Malmgren m.fl.,
2023). Ammoniak produceras av vate fran fossila branslen men kan ocksa framstallas fossilfritt
genom biogas (Hansson m.fl., 2020). Likt metanol kan ammoniak ocksa produceras av el och
ar ett av de mest lovande e-branslen inom sjofarten for att minska CO2-utslapp pa lang sikt
(Brynolf m.fl., 2022). Om elen produceras av till exempel vindkraft eller fran kolkraftverk
paverkas mangden utslapp dar det forsta alternativet ger lagre paverkan.

Samtidigt som branslet har 1ag klimatpaverkan finns det risker kopplade till anvandningen av
ammoniak som fartygsbransle (Yadav & Jeong, 2022). Eftersom ammoniak ar extremt I6sligt i
vatten kan det absorberas av kroppsvatskor och orsaka kemiska brannskador samt att det ar
mycket giftig for méanniskor. | rapporten férklaras vidare att det finns en risk for personalen att
exponeras for ammoniak vid bunkeroperationer och att det ar viktigt att isolera bréanslet fran
antandningskallor for att minimera brandrisken. Utover att vara giftigt for manniskor ar branslet
aven giftigt for organismer i vattenmiljon (Hansson m.fl., 2020).

En ytterligare svarighet med ammoniak &r dess laga energitéthet, vilket kraver storre volymer
bransle ombord och mer frekvent bunkring, likt metanol (European Maritime Safety Agency,
2023).

2.4.5 Omstallning till alternativa branslen

Som namnt tidigare sdger Malmgren m.fl. (2023) att den hogre kostnaden for alternativa
branslen ar en barriar for bade rederier och transportkdpare att vélja alternativa branslen och
mer hallbara transporter. Eftersom branslekostnaderna redan idag &r en stor del av
transportkostnaden sa paverkar en okning av detta den totala kostnaden radikalt. Rederier menar
darfor att transportkopare maste vara villiga att betala mer for att sjofarten ska bli mer hallbar
(Malmgren m.fl., 2023). | samma rapport framgar det daremot att somliga transportkopare inte
anser att det ar deras ansvar att hantera problemet med en mer hallbar sjéfart medan andra ar
direkt involverade i investeringar for nya fartyg och koper alternativa branslen.



Utover att transportkGpare maste vara beredda pa att betala mer ar rederier optimistiska till att
styrmedel kan framja hallbarhet inom sjofarten eftersom alla tvingas anpassa sig (Malmgren
m.fl., 2023).

2.5 Tekniska losningar

Utover att anvanda alternativa drivmedel for att minska vaxthusgasutslapp kan olika tekniska
l6sningar anvandas. Ett exempel pa en teknisk losning ar att installera skrubber pa fartyg och
pa sa satt minska utslapp av SOx till luften (Sethi, 2021). Vid anvandning av skrubber anvands
vatten for att rena avgaserna fran SOx, vilket kan resultera i en reduktion av upp till 95% av
SOx-utslappen (Teuchies, 2020). Skrubbervattnet som fangar upp svavelutslappen slapps sedan
ut i havet och orsakar foérsurning samt évergddning.

Ytterligare nackdelar med att anvanda skrubber pa fartyg ar att utslapp av CO2 inte reduceras
och att fartyget fortfarande kan drivas pa konventionella branslen (Lunde Hermansson m.fl.,
2024). Till foljd av att fartyg fortfarande kan drivas pa branslen med hogre svavelhalt okar
efterfragan pa dessa branslen och kostnaden sanks (Lunde Hermansson m.fl., 2024). I sin tur
kan det leda till att kostnadsskillnaden till branslen med l&gre svavelhalt 6kar och hindrar
overgangen till alternativa branslen.

En annan teknisk l6sning som kan hindra 6vergangen ar carbon capture, vilket &r en 16sning
for att reducera véxthusgasutslapp samtidigt som fartyget fortfarande kan drivas pa fossila
brénslen (Tavakoli m.fl., 2024). Samma rapport anser att Idsningen &r lovande for att reducera
CO»-utslédpp men dr en kostsam och komplicerad teknik som leder till ett stort fotavtryck vid
installation. En annan svarighet ar det stora forvaringsutrymmet som kravs for de infangande
utslappen som kan leda till att méngden last som fartyget kan transportera sanks (Tavakoli m.fl.,
2024). Daremot anser Tavakoli m.fl. (2024) att 16sningen beh6ver undersokas mer for att forsta
hur miljoeffektiv den ar.

Luftbubblor ar ocksa ett exempel pa en losning som anvands for att reducera koldioxidutslapp
genom att luftbubblor vid fartygets kol minskar friktionen i vattnet och minskar
bransleforbrukningen (Giernalczyk & Kaminski, 2021). | rapporten framgar det att svarigheten
med att anvanda luftbubblor &r att det inte ger dnskad effekt om fartygets hastighet ar for hog
eller 1ag och att luftbubblorna kan minska propellerns effekt, dessutom kraver systemet hoga
investeringskostnader.

2.6 International Maritime Organization

IMO é&r ett organ inom Férenta nationerna (FN) som ansvarar for sékerheten inom sjéfarten och
forebyggande av fororeningar fran fartyg (IMO, u.a.-b). Organet upprattades 1948 pa FN:s
konferens i Geneve och 10 ar senare tradde IMO-konventionen i kraft (IMO, u.a.-c). IMO:s roll
ar att forma globala regelverk som skapar lika villkor for fartygsoperatérer och sakerstéller
sakerhet och miljoprestanda, samt uppmuntrar till innovation (IMO, u.a.-b). IMO arbetar aktivt
for att framja 2030-agendan for hallbar utveckling och dess tillhdrande globala mal.
Hallbarhetsmal 14 &r det mest centrala malet men olika delar av organisationens arbete kan
kopplas till alla de individuella malen.



2.7 European Union - Emission Trading System

EU-ETS ér vérldens forsta internationella system for handel med utslappsratter och antogs ar
2003 men lanserades forst 2005 (European Commission, u.a.-c). Styrmedlet ar en del av EU:s
klimatmal att minska nettoutsldappen med 55% fram till ar 2030 jamfort med nivaerna ar 1990
och att uppna klimatneutralitet till ar 2050. | borjan av 2024 blev sjofarten inkluderad i EU-
ETS och galler for fartyg med 5000 bruttodraktighet eller mer (European Commission, u.a.-d).
Systemet tacker 100% av véxthusgasutslappen som férekommer mellan tva hamnar i EU samt
nar fartyget ar i en EU-hamn. Om resan borjar eller slutar i en hamn utanfoér EU tillampas bara
50% av utslappen for den delen av transportstrackan.

EU-ETS har som mal att minska utslapp av vaxthusgaser och baseras pa att fororenaren betalar
for utslapp (European Commission, u.a.-a). Systemet arbetar med ett tak for totala utslapp av
vaxthusgaser som far slappas ut av de sektorer som omfattas av systemet. Taket bestams genom
ett antal utslappsratter, dar en utslappsratt ger ratten att sldppa ut ett ton CO-e, och sanks arligen
i linje med EU:s klimatmal. European Comission (u.a.-a) skriver vidare att det till en borjan
bara ar CO2-utslapp som ingar for sjofarten men fran 2026 raknas ocksa utslapp av CH4 och
N2O.

For att sakerstalla en smidig 6vergang ér det till en borjan bara 40% av utslappen som rederierna
behdver redovisa utslappsratter for men fran 2027 galler det 100% av utslappen (European
Comission, u.a.-a). Enligt European Comission (u.a.-a) maste foretag varje ar redovisa sina
utslapp och lamna in tillrackligt med utsléppsratter for att tacka sina utslapp. Om foretag inte
kan redovisa tillrackligt med utslappsratter far foretagen hoga bater.

Rederier kan kopa utslappsratter fran andra foretag eller fran EU, dar intakterna ar avsedda att
finansiera EU:s gréna omstéllning (European Comission, u.d.-a). Sedan 2013 har detta system
genererat over 152 miljarder euro i intdkter och ska stddja investeringar i
energieffektiviseringar, teknik och fornybar energi for att ytterligare minska
vaxthusgasutslappen (European Comission, u.a.-a). Om ett foretag har utslappsratter dver kan
dessa séljas, alternativt anvandas i framtiden.

2.8 Inkludering av sjofart i EU-ETS

Att inkludera sjofart i EU-ETS ar en strategi for att paskynda reduktionen av vaxthusgasutslapp.
Den grundlaggande principen for styrmedlet &r att priset pa utslappsratter bor aterspegla
kostnaden for atgarder som syftar till att minska utslappen (Christodoulou m.fl., 2024). | en
rapport av Mellin m.fl. (2020) framgar dessa atgarder, sasom energieffektivisering eller
overgang till alternativa branslen, ofta &r kostsamma. Om priset pa utslappsratter ar for lagt och
inte ar jamforbart med kostnaden for hallbara alternativ, finns risken att incitamenten for
innovation och investeringar i nya teknologier minskar. Detta beror pa att rederier kan vélja att
kdpa utslappsratter i stallet for att uppfylla kraven (Christodoulou m.fl., 2024). Daremot kan en
tillrackligt hog prisséttning pa utslappsratter oka efterfragan pa mer miljévanliga fartyg och
darmed sdnka produktionskostnaderna for renare fartyg samt alternativa brénslen.
Christodoulou m.fl. (2024) forklarar att inférandet av EU-ETS sannolikt inte kommer vara
tillrackligt for att leda till stora atgarder i ett tidigt skede och betonar behovet av att motivera
rederier och transportkdpare att ta storre initiativ for att minska sina véxthusgasutslapp.



Enligt tidigare forskning forvantas pristillagget som foljer av styrmedlet bli en extra kostnad
for transportkopare, vilket i sin tur kan leda till hogre priser for kunderna (DNV, 2020). | en
analys av Transport & Environment (2024) framgar det att den extra kostnaden sannolikt kan
generera vinster for rederierna. Analysen har undersokt fyra olika rederier och har jamfort
tillaggskostnaden med den foérvantade ETS-kostnaden rederierna kommer ha. Resultatet visar
att 86% av resornas tillaggsavgift kan ge betydande vinst mellan 600 000 euro och 1 700 000
euro per ar. Det poangteras dven i rapporten att om priset pa utslappsratter sanks och rederierna
inte sénker sina tillaggsavgifter kommer rederiernas vinster bli annu hogre.

Utover kostnadsaspekterna forvantas en dvergang till andra transportslag pa grund av
inkluderingen av sjofart i EU-ETS endast for kortsjotransporter, da oceangaende fartyg inte
paverkas i samma utstrackning (Christodoulou m.fl., 2024). Detta beror pa att endast 50% av
resans utslapp rdknas in. Daremot forklarar Mellin m.fl. (2020) att ETS forvantas oka
kostnaderna for sjotransporter vilket i sin tur kan leda till att efterfragan pa dessa transporter
minskas.

2.8.1 Evasion ports

Ett problem med EU-ETS dr den geografiska tdckningen och att det endast galler for europeiska
hamnar (Mellin m.fl., 2020). Som konsekvens av att styrmedlet inte galler dverallt &r risken att
rederier kan komma att dndra rutter for att undvika EU-ETS och anvanda hamnar utanfoér EU,
sa kallade evasion ports (Christodoulou m.fl., 2024). Evasion ports innebr att fartygen gar till
narliggande hamnar utanfér EU for att minska transportstrackan, sa kostnaden for utslappsratter
reduceras (Transport & Environment, 2020).

Att anvanda en extra hamn gor att den totala transportstrackan pa resan blir langre, vilket i sin
tur leder till att driftskostnaderna och kostnaden for brénsle 6kar (Transport & Environment,
2020). For att rederier ska Overvaga att anvanda sig av evasion ports maste kostnaden for
utslappsréatterna darfor dverstiga de extra kostnaderna. Daremot tror Transport & Environment
(2024) inte att EU-ETS kommer leda till 1agre anvéndning av europeiska hamnar eftersom
rederierna forvantas gora vinst pa den tillaggskostnad som laggs pa transportkopare.

Utover kostnaden finns det andra faktorer som ocksa kan paverkar valet att ga till en evasion
port, till exempel trangsel, strama tidsscheman, fartyget storlek eller transportstrackan
(Transport & Environment, 2020). F6r fartyg med langre rutter kommer extrakostnaderna for
att anldpa en extra hamn vara en mindre del av den totala kostnaden. Darfor ar risken storre for
dessa fartyg att vélja hamnar utanfér EU.



3. METOD

For att undersoka hur rederier samt transportkdpare inom containerbranschen paverkades av
inkluderingen av sjofart i EU-ETS i ett tidigt skede genomférdes en fallstudie. Fallstudie ar en
vanlig metod i smaskaliga undersokningar och anvands for att skapa en djupgaende forstaelse
for en specifik handelse eller process (Denscombe, 2009). Eftersom arbetet fokuserade pa en
mindre del inom styrmedlet och syftade till att forklara vilka resultat som uppstatt, ansags det
vara en passande strategi for att uppna rapportens syfte. Enligt Yin (2018) ar fallstudier ocksa
lampliga om fragestallningen vill ha svar pa hur eller varfor, vilket & passande till
studien. Fallstudier ar vanligt forknippade med kvalitativa data och innebar att forskaren
behdver granska och tolka informationen fOr att kunna presentera resultatet (Denscombe,
2014).

3.1 Litteraturoversikt

For att ta reda pa vad som var viktigt att inkludera i arbetet samt for att fa insikt i amnet
anvandes litteratursokning. Enligt Denscombe (2014) &r litteratursokning lampligt for att hitta
information som redan finns om amnet och for att se hur befintlig information kan byggas
vidare pa. | samma bok framgar det dven att informationssokning kan anvandas for att ta reda
pa vad som bor prioriteras i undersokningen. Google Scholar, Scopus och Chalmers bibliotek
anvandes for att hitta litteratur som var relevant for arbetet. Sokord som EU-ETS, vaxthusgaser,
koldioxid, container, shipping, utslappsratter och IMO anvéndes for att minska antalet
sOktraffar.

3.2 Intervju och urval

Genom att anvanda fallstudie som forskningsstrategi kunde flera olika forskningsmetoder
kombineras, vilket gjorde det mojligt att anvanda bade intervjuer och litteraturéversikt i studien
(Denscombe, 2009). En intervju innebér att rapportens data kommer fran ett eller flera samtal
mellan intervjuaren och den intervjuade (Denscombe, 2014). Vidare forklaras att intervjuer ar
sarskilt lampliga nar studien ska undersoka och fa insikt i tolkningar eller upplevelser.

For att identifiera potentiella foretag for intervjuer inom studiens intresseomrade anvandes ett
bekvamlighetsurval. Enligt Denscombe (2009) innebér tillvagagangsséttet att forskaren véljer
deltagare baserat pa tillganglighet och vad som ér till hands for forskaren. For att na ut till
foretagen anvandes befintliga kontakter, gastforelasare eller foretagens webbplatser. Férfragan
om att delta i en intervju skickades via e-post till totalt 12 transportkdpare och tio
containerrederier, varav tre transportkdpare, tre containerrederier och en rederiagent tackade ja.
Rederiagenten svarade pa rederiets vagnar, och i studien kommer samtliga att omnamnas som
rederier for att bevara anonymiteten for de intervjuade. Se tabell 1 for en lista Gver
intervjuobjekten.
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Tabell 1. Intervjuobjekten i studien.

Beniéimning: Intervjuns lingd Bransch: Omfattning: Roll pi intervjuad:

Transportkédpare 1 20 min Detaljhandel Stor Transportansvarig

Transportkipare 2 30 min Detaljhandel Mellan Transportansvarig

Transportkdpare 3 30 min Klider Stor Transportansvarig

Rederi 1 35 min Container - Marknadsansvarig & siljare

Rederi 2 50 min Container - Verksamhetsansvarig & hillbarhetsansvarig
Rederi 3 40 min Container - Forsiljningsansvarig

Rederi 4 30 min Container - Férséljningsansvarig

| semistrukturerade intervjuer, genomforda antingen via Teams eller fysiskt mote, anvandes
fragor som specificeras i bilaga 1 och 2 som grund, men den intervjuade uppmuntrades att fritt
prata kring amnet. Denscombe (2014) forklarar att en semistrukturerad intervju innebar att
intervjuaren har forberett fragor som ska besvaras men den intervjuade har mojlighet att fritt
uttrycka sina tankar och asikter om det diskuterade amnet. Vidare beskrivs att intervjuer &r
sarskilt vanliga inom kvalitativ forskning. Intervjun inleddes med allméanna fragor for att ge
den intervjuade mojlighet att reflektera fritt inom @mnet och foljdes upp av mer specifika fragor
for att sakerstalla att fragestallningen besvarades.

3.2.1 Dataanalys

Samtliga intervjuer spelades in, efter samtycke fran de intervjuade. Inspelningar ger en béttre
och mer korrekt atergivning av en intervju jamfort med att forlita sig pa att ta egna anteckningar
(Yin, 2018). Det ar dock viktigt att inspelningar bara anvands om det finns planer pa att
transkribera och systematiskt analysera dem, samt att de intervjuade har gett sitt medgivande.
Alla intervjuer transkriberades i efterhand med hjalp av artificiell intelligens samt manuell
granskning for att sakerstalla att informationen var korrekt och att ingenting gick forlorat i
processen. Efter att datan analyserats identifierades fem teman, nuvarande hallbarhetsarbete,
initiala effekter av EU-ETS, rederiernas prissattning av ETS-tilldgg, motivation for okat
hallbarhetsarbete och styrmedlets paverkan i framtiden. Detta kallas for tematisk analys och
anvands ofta vid kvalitativa data dar det har identifierats kategorier baserat pa data som &r
kopplat till forskningens fokus och byggs pa koder som har identifierats i intervjuerna (Bryman,
2018).

3.3 Etik

Vid anvandning av intervjuer ar det viktigt att tinka pa den etiska aspekten. Yin (2018) forklarar
att man maste tanka pa att skydda de manskliga subjekten i studien. Detta kan uppnas genom
att inhamta samtycke fran alla deltagare i studien samt skydda deras identitet. Innan
intervjuerna informerades alla deltagare om syftet med studien, ungefarlig tidsatgang samt att
alla intervjuer skulle vara anonyma. Intervjuobjekten fick ocksa mojlighet att fa eventuella
fragor besvarade innan intervjun. Till foretagen som tackade ja till inbjudan skickades en
samtyckesblankett (se bilaga 3) dar intervjuobjekten fick information om att intervjun var
frivillig, att deltagandet n&r som helst kunde avbrytas utan att ange anledning samt att intervjun
var helt anonym och inte kunde kopplas till varken person eller foretag.
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4. RESULTAT

I en tid dar klimatférandringarna och miljopaverkan &r en viktig del hos manga foretag, ar
hallbarhetatgarder inom transportsektorn av avgorande betydelse och har blivit ett storre fokus
hos rederier. Trots att foretag formedlar att de arbetar aktivt for att minska sina
vaxthusgasutslapp och gdra verksamheten mer hallbar varierar synen pa hallbarhet. Resultatet
fran sju intervjuer ska ge en uppfattning for hur synen varierar och 6ver de initiala effekterna
av EU-ETS for rederier och transportkdpare. Genom att utforska de tidiga effekterna ska det ge
en forstaelse for hur dessa stammer Gverens med tidigare forskning och hur EU-ETS eller
liknande styrmedel kan gora storre skillnad i framtiden.

4.1 Nuvarande hallbarhetsarbete

Genom att undersoka de intervjuades nuvarande hallbarhetsarbete framkom det att alla foretag
har interna hallbarhetsmal och anser att de aktivt jobbar med hallbarhet, dock sa skiljer sig deras
val av atgarder.

4.1.1 Transportkoparnas hallbarhetsarbete

Transportkopare 2 har som mal att bli klimatneutrala till ar 2045 och att sanka foretagets
koldioxidutslapp med 5% varje ar. Foretaget genomfor ocksa klimatberakningar for att
undersoka hur mycket vaxthusgasutslapp foretaget star for, vilket sedan anvands for att sétta en
hallbar strategi for foretaget. For att utforma hallbarhetsstrategin genomfors ocksa analyser med
slutkunder for att identifiera vilka omraden som anses vara viktiga att fokusera pa, vilket de
andra transportkdparna i studien inte gor.

Néagot som &ar gemensamt for transportkc'jpare ar att de fokuserar mer pa utslappen fran
produktionen av varor snarare an pa sjalva transporterna, eftersom transporterna utgor en
mindre del av de totala utslappen Aven om transportutsldppen utgér en mindre del har
transportkopare 3 sedan flera ar tillbaka valt fossilfri sjotransport, dar de endast anvéander
biobransle framstallt av ateranvant avfall fran jordbruks- och livsmedelsbranschen. De
motiveras att vélja biobrénsle eftersom de ser det som ett effektivt satt att minska
koldioxidutslappen samtidigt som det ger en positiv effekt i forhallande till kostnaden.

Viktiga faktorer vid valet av transportrer ar ocksa nagot som ar gemensamt mellan
transportkdparna i studien. Samtliga forklarar att pris, service och ledtid &r det viktigaste, men
att hallbarhet ocksa ar en aspekt de kollar pa. TransportkGpare 2 har investerat i biogas for
landtransporter och samarbetar med ett annat féretag géllande lastbilstransporter med el-
lastbilar samt for att 6ka fyllnadsgraden. Transportkdpare 1 och 3 samarbetar med producenter
och leverantorer for att arbeta mer hallbart, dar transportkdpare 3 stéller krav pa
underleverantérer och ingar avtal med transportorer att jobba mer hallbart. Fokus for
transportkopare 3 har varit pa sjosidan, men staller ocksa vissa krav pa landtransporter. Daremot
staller transportkopare 1 inga krav pa hallbarhet mot transportorer.

4.1.2 Rederiernas hallbarhetsarbete

Alla rederier i studien har som mal att bli klimatneutrala ar 2050 och for att na dit ar det framsta
fokuset pa alternativa branslen, tekniska l6sningar och fartygsdesign. Framfor allt 16sningar
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som gor fartygen mer effektiva och minskar brénsleférbrukningen, samt investeringar i nya
fartyg som kan drivas pa alternativa drivmedel.

Aven om alla rederier har fokus pa alternativa branslen och tekniska losningar skiljer det sig
gallande vad som satsas pa i nulaget. Rederi 1 och 2 namner bada att de anvander luftbubblor
vid kolen for att minska motstandet i vattnet och darmed minska fartygets utslapp. En annan
I6sning som rederi 1 forklarar att de anvander sig av for att reducera utslappen &r skrubber, som
de betonar ska anvandas for att tvatta branslet.

Utover att anvanda luftbubblor vid fartygets kol jobbar rederi 2 med teknologier inom rutt- och
vaderoptimering samt testar en carbon capture-l6sning ombord pa ett av fartygen. Denna
l6sning ska fanga upp utslappen och betraktas som en mellanlésning tills tillgang till alternativa
branslen blir stérre. Detta eftersom fartygen fortfarande kan drivas pa konventionellt bransle,
minska mangden utsldpp och forhoppningsvis skapa alternativa branslen av de utslapp som
fangas upp.

Forutom tekniska losningar utforskar rederierna alternativa brénslen for att minska utslappen
av vaxthusgaser. Rederi 3 har storst fokus pa att minska foretagets koldioxidutslapp och har
investerat i fartyg som anvander LNG och biobrénsle gjort pa frityrolja. Enligt rederiet kan
COg-utslappen minskas med 25% samt svavel- och partikelutslapp med 99% och NOx med
92% vid anvéandning av LNG, medan koldioxidutslappen minskar med 85% vid anvandning av
biobransle. For att oka tillgdngen pa alternativa branslen samarbetar rederi 3 med andra aktorer
och har investerat i en biogasanldggning dar de binder sig att kdpa biogas for att se till att
efterfragan finns. Ett annat rederi som ocksa samarbetar med bransleleverantérer for att
sakerstalla tillgangen och effektiviteten av alternativa bréanslen ar rederi 4.

Precis som rederi 3 anvander sig rederi 1 av biobrénsle tillverkat av matolja. Rederiets
biobrénsle kan blandas med konventionellt brénsle for att minska koldioxidutsléppen. Om
fartyget endast anvander biobréanslet kan dessa utslapp reduceras med 86%. En viktig aspekt
for rederi 1 &r att det biobrénsle som anvands ska vara andragenerationens biobransle som inte
kommer att paverka varldshungern.

Awven rederi 4 anvander for narvarande biobréansle som ett alternativt drivmedel men har bestallt
fartyg som kommer att drivas pa antingen metanol eller ammoniak. Att investera i fartyg som
ska drivas pa metanol ar inte rederi 4 ensamma om, utan namns ocksa av rederi 2 och 3.
Déaremot forklarar rederi 2 att de har forkastat anvandning av ammoniak pa grund av
sakerhetsaspekter och att det tar upp for mycket av lastutrymmet ombord pa fartygen. Samma
rederi valde ocksa att forkasta LNG eftersom det fortfarande ses som ett fossilt bransle. For att
belysa skillnaderna och likheterna i de hallbarhetsatgarder som rederierna namnde under
intervjuerna, visas en sammanstélining i tabell 2.

13



Tabell 2. Atgarder namnda av rederier for att minska CO,-utslapp.

Atgiird: Nimns av rederi:
LNG 3

Metanol 2,3,4

Ammoniak 4

Biobrinsle 1,3,4

Luftbubblor vid kol 1,2

Carbon capture 2

4.2 Initiala effekter av EU-ETS

Effekterna som har uppkommit under det tidiga skedet av implementering av sjofart i
styrmedlet EU-ETS har visat sig skilja mellan bade rederier och transportkopare. Ett
gemensamt monster bland rederierna ar att styrmedlet i sig inte har bidragit till att nagra extra
atgarder har vidtagits, utver att en extra tillaggskostnad har lagts pa transportkopare. Detta
eftersom de i dagsléget anser att kostnaden for EU-ETS inte ar tillrackligt hog for att utgdra en
ekonomisk fordel i att anvénda brénslen eller investera i tekniska I6sningar som reducerar
vaxthusgasutslappen. De hallbarhetsatgarder som namns i foregaende avsnitt forklarar
rederierna redan var en del av rederiets strategi och inte nagot som initierats till foljd av
styrmedlet.

Daremot blev det tydligt under intervjuerna med rederierna att foretagen har kommit olika langt
i hallbarhetsarbetet. Till exempel forklarar rederi 3 att de har investerat i anvandningen av
branslen som minskar koldioxidutslapp i mer an fem ar medan rederi 4 precis borjat utforska
mojligheten att anvanda andra branslen. Trots olika ambitionsnivaer pad hallbarhetsarbetet
betonar samtliga rederier att ETS &r viktigt for att minska skillnaden i kostnad mellan rederier
med mer hallbara transporter och de som inte valt att investera i alternativa branslen an.

Genom att minska differensen mellan kostnaden for EU-ETS och hallbara alternativ &r malet
att fler transportkopare ska vélja mer hallbara transporter. Daremot anses skillnaden under det
tidiga skedet fortfarande vara for stor for att bidra till nagon forandring. Transportkdpare 2
forklarar att transportkostnaderna har ékat pa grund av ETS-tillagget som har inforts pa de
berdrda transporterna men att tillagget endast uppskattas till 1% av den totala sjofraktkostnaden.
Aven transportkopare 1 star infor en extra kostnad pa grund av styrmedlet, men upplever ocksa
att de inte har paverkats sarskilt mycket.

Till skillnad fran Gvriga transportkopare har transportkopare 3 inte paverkats av inkluderingen
av sjofarten i EU-ETS, da samtliga av deras sjétransporter drivs pa biobransle och darmed inte
omfattas av nagot ETS-tillagg. Detta beror pa att transportkdpare som véljer transporter som
drivs pa branslen med lagre véaxthusgasutslapp och stodjer efterfragan av hallbara transporter
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inte behdver betala nagra extra avgifter pa grund av ETS, nagot som bade rederi 1 och 3 har
valt att implementera. Det &r vart att notera att transportkopare 3 redan borjade kopa
sjotransporter med biobransle innan ar 2020, vilket innebér att detta inte ar ett initiativ som
vidtagits som en direkt foljd av EU-ETS.

Utover att samtliga foretag i studien upplever att de har paverkats olika av EU-ETS och har
gjort olika val géllande hallbarhet, ar andring av rutter samt anvandningen av evasion ports till
foljd av implementeringen av ETS nagot som i dagslaget inte anvands av nagot av rederierna.
Déaremot tror rederi 4 att andra rederier i branschen kan komma att anvédnda hamnar utanfor
gransen for EU-ETS for att reducera beskattningen till hélften av resan. Endast rederi 2 namner
att de ska anvénda sig av en hamn i Egypten som sista hubb innan Europa for att reducera
beskattningen, men dven som en bra hamn att anvénda for bunkring av metanol i framtiden.

4.3 Rederiernas prissattning av ETS-tillagg

Det pristillagg som rederierna lagger pa transportkdpare ar en uppskattning av vad rederiet
forvantar sig behova betala for vaxthusgasutslappen under det nastkommande aret och varierar
darfor mellan olika rederier. I intervju forklarar rederi 4 att det belopp de gick ut med var lagre
an vad konkurrenterna gick ut med, medan rederi 2 lanserade en siffra som visade sig vara
betydligt hogre &n sina konkurrenters. Den hoga tillaggskostnaden fick darfor ingen acceptans
bland kunderna och rederiet tvingades i efterhand marknadsanpassa priset till en liknande niva
som andra rederier. Idag ligger rederiets extrakostnad pa ungefar 30 dollar for en 40-fots
container, medan rederi 3 har en ungefarlig kostnad pa 15 dollar for transporter mellan Asien
och Europa.

Eftersom prisséttningen skiljer sig &t har transportkopare ett gemensamt 6nskemal om okad
transparens géllande EU-ETS och kostnaden som tillkommer. Transportkdpare 2 uttrycker
osakerhet i hur beloppet faktiskt raknas fram och énskar mojligheten att berdkna beloppet sjalv.
Liknande menar transportkdpare 1 att de upplevde bristande kunskapsniva fran rederier som
inte visste om tillagget var tillrackligt eller inte. Rederierna som deltog i intervjuerna menar
dock pa att storre transparens inte ar mojligt da kalkylerna innehaller information som é&r
konfidentiell.

Rederierna tror att det finns en osékerhet i prissattningen eftersom det ar svart att ta fram ett
exakt pris till foljd av att det &r flera faktorer som spelar in, till exempel fartygsrotation, trad,
typ av fartyg, mangd last ombord samt vilka hamnar fartygen gar till. Konflikten i Roda havet
ar ocksa en ovantad faktor som alla rederier tror kommer paverka kostnaden for ETS da
strdckan blir langre och vaxthusgasutslappen okar.

Tva gemensamma namnare ar daremot att samtliga reglerar pristillagget varje kvartal och att
prissattningen inte ar baserad pa att generera nagon extra vinst till féljd av tillaggskostnaden.
Rederi 1 tydliggor att de inte anser att det ar etiskt att géra monetéara vinster pa tillaggskostnaden
men att de tar ut en minimal administrationsavgift for att tdcka kostnaden det tar att berdkna
kostnad. Rederierna tror att tillagget som lagts pa transportkopare under forsta kvartalet
dessutom ar for lagt for att motsvara de faktiska kostnaderna for utslappsratter och kan komma
att hoja tillagget i framtiden.
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4.4 Motivation for okat hallbarhetsarbete

Rederierna ar eniga vid att kundernas efterfragan pa mer hallbara transporter skiljer sig
drastiskt, vilket framst beror pa den nuvarande prissattningen for hallbara transporter. Fa
transportkopare &r villiga att betala extra for transporter med lagre fotavtryck. Daremot
forklarar samtliga i studien att diskussionen kring att vélja mer héllbara transporter har 6kat
senaste aren och forvantas fortsatta bli en viktigare fraga.

For att fa fler transportkdpare att vélja mer hallbara transportalternativ, menar samtliga rederier
att konsumenter behdver 6ka sin medvetenhet om vad de faktiskt betalar for. Om konsumenter
fortsatter att vélja produkter med lagst pris, blir det utmanande for foretagen att inkludera de
extra kostnader som ar forknippade med mer hallbara transporter. Transportkoparna delar
rederiernas asikt och understryker att konsumenternas val att prioritera hallbara produkter &r
kritiskt for att foretagen ska bibehalla sin konkurrenskraft trots de kade kostnaderna. Vidare
forklaras vikten av att lyssna pa konsumenternas efterfragan av mer hallbara transporter for att
fortsatta vara attraktiva pa marknaden. En sadan efterfragan har exempelvis konsumenter hos
transportkdpare 2 som oOnskar om att hallbara transporter ska prioriteras inom
hallbarhetsarbetet. Liknande upplever transportkopare 3 som forklarar att nordiska
konsumenter oftare véljer produkter som ar mer hallbara.

For att 6ka motivationen ytterligare tror rederi 1, 2 och 4 att 6kad transparens inom branschen
ar viktigt. Delvis for att skapa tydliga skillnader mellan rederiernas hallbarhetsinsatser, vilket
transportkopare darefter kan anvéanda i sitt beslut av transportor, men ocksa for att tydligt
presentera den verkliga miljopaverkan av transporterna for konsumenterna. Att kunna
presentera foretagets miljopaverkan ar nagot som blir viktigare for allt fler transportkdpare,
enligt rederi 2 och 4.

| stallet for att lagga ansvaret pa konsumenter och transportkdpare anser transportkopare 2 att
det ar rederierna som bor vara experter och bestimma hur hallbara transporter bor utformas.
Foretaget har darfor valt att inte specificera nagot sarskilt bransle i sina avtal, utan forvantar sig
att rederierna kommer med den basta mojliga I6sningen. Transportkdpare 3 menar déaremot att
transportkopare bor stalla krav pa transportérerna, som i sin tur maste presentera lampliga
l6sningar for att sdkra affarer och gora framsteg i hallbarhetsarbetet. Har papekar
transportkopare 2 att mindre foretag kan stéllas infor utmaningar nar det galler att satta sadana
krav pa rederierna och inte har samma mojlighet att gora en betydande skillnad.

I tillagg till informella normer och marknadsefterfragan anses regelverk vara avgérande for att
framja hallbarhetsarbete och paskynda évergangen till alternativ med lagre klimatpaverkan, en
slutsats som framkommer i samtliga intervjuer. En annan gemensam asikt ar att regelverk
skapar lika forutsattningar for alla aktorer och tvingar foretag med mindre fokus pa hallbarhet
att vidta atgarder. De intervjuade uttrycker en positiv installning till att dessa kommer bidra till
att kostnadsskillnaden mellan hallbara alternativ och traditionella transporter minskar, vilket i
sin tur forvantas oka efterfragan pa transporter med lagre klimatpaverkan. Som tidigare namnt
har rederi 1 och 3 bestamt att transportkdpare som véljer biobransle inte behtver betala ett ETS-
tillagg och hoppas att det kan motivera fler att ta steget att betala extra for alternativa branslen.

16



4.5 Styrmedlets paverkan i framtiden

| framtiden, nér storre andel av utslappen kommer att tdckas in av EU-ETS, tror samtliga
rederier att tilliggskostnaden kommer att 6ka. Till foljd av detta kommer skillnaden mellan
priset for transporter pa alternativa och traditionella branslen sannolikt minska och efterfragan
pa mer hallbara transporter 6ka. Om efterfragan 6kar har rederierna en forhoppning att det kan
leda till att produktionen av alternativa brénslen véxer.

Det &r inte bara pa grund av att storre andelen av utslappen réaknas in som priset kan forandras,
pa grund av konflikten i Roda havet forklarade rederierna att ETS-tillagget troligtvis kommer
hojas redan infor nasta kvartal for att tdcka de extra kostnaderna som tillkommer till f6ljd av
att kora runt Afrika.

Till foljd av prisokningen finns det en risk att transportkOpare tvingas Overfora den extra
kostnaden pa varornas slutpris. Daremot forklarar samtliga transportkdpare att de vill vanta in
i det sista innan en prishojning pa deras produkter tas ut. Transportkdpare 2 forklarar dessutom
att foretaget vill jobba mer med effektivisering for att jamna ut de extra kostnaderna som
kommer till f6ljd av hogre ETS.

Till skillnad fran transportkoparnas asikter tycker rederierna att konsumenter behdver vara
beredda pa att méta den extra kostnaden som kommer till féljd av hégre hallbarhet. Rederi 3
anser att om inte konsumenterna kan betala kommer det bli omdjligt for rederier att bade
investera i utslappsreducerande teknik och utoka sitt hallbarhetsarbete. Rederi 2 har en annan
syn pa kostnaden och tror att priset inte bara kan baseras pa rederiernas faktiska kostnad utan
pa det pris som kommer kunna tas emot av marknaden.

Utover prissattningen ar en svarighet med EU-ETS att det endast galler i Europa. For att gora
storre skillnad menar de intervjuade att styrmedlet behdver finnas i hela vérlden. Rederi 4 menar
pa att det ar svarare att satsa pa hallbarhet da det inte finns samma behov i Asien. Ett annat
orosmoment som rederi 2 berdttar om &r hur andra rederier kan anvanda sémre fartyg och andra
branslen utanfor Europa och darmed 6ka konkurrensen mot de rederier som jobbar mer hallbart
globalt.

Ytterligare faktor som forandra hur effekterna ser ut i framtida ar att transportkopare 1 och 3
Overvager att forflytta delar av sin produktion ndrmare Europa. Transportkdpare 1 forklarar att
detta beslut delvis motiveras av inférandet av ETS och dven pa grund av CBAM (Carbon
Border Adjustment Mechanism), en mekanism som justerar priser vid granserna sa att varor
utanfor  EU med hoga koldioxidutslapp prissatts pa samma satt som EU-varor
(Regeringskansliet, u.d.). For transportkopare 3 handlar det framst om att minska ledtider fran
fabrik till lager men ocksa for att reducera vaxthusgasutslapp och undvika externa problem.
Genom att ha produktionen i flera lander betonar transportkdpare 3 att det ger foretaget
mojligheten att véxla mellan produktionsléander vid eventuella problem. Om produktionen
flyttas till Europa forklarar bada transportkOparna att transporter inom Europa troligtvis inte
kommer att ga med sjofart da det forlanger ledtiden, vilket kan leda till att efterfragan pa sjofart
minskar.
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5. DISKUSSION

Rederiernas hallbarhetsarbete och initiativ kan jamféras med tidigare forskning for att
undersdka om resultatet som presenteras stiammer 6verens med tidigare teorier. Genom att
analysera och jamfora rederiernas atgarder med forskningen ar det majligt att fa insikt i hur
atgarderna motsvarar de forvantningar som tidigare forskning har kommit fram till och hur
effektiva dessa ar for att uppna hallbarhet. Det kan ocksa bidra till att identifiera eventuella
luckor eller brister i tidigare forskning, vilket kan véagleda hur framtida studier genomfors.

5.1 Nuvarande héallbarhetsarbete

For att analysera de effekter som EU-ETS har haft behdver vi forst undersoka foretagens
befintliga hallbarhetsarbete for att minska vaxthusgasutslapp. Genom att forsta det nuvarande
arbetet kan vi fa en uppfattning om huruvida EU-ETS har bidragit till att ytterligare atgarder
for hallbarhet har vidtagits och hur foretagens syn pa hallbarhet skiljer sig at. Christodoulou
m.fl. (2024) tror att styrmedlet sannolikt inte kommer leda till att rederier vidtar extra atgéarder
i sitt hallbarhetsarbete i ett tidigt skede, ndgot som aven uppmarksammades under samtliga
intervjuer i studien.

Fran resultatet kan man se att flera rederier redan vidtagit atgarder for att minska
véxthusgasutslapp. En bidragande faktor till detta kan vara att foretag med verksamhet i Sverige
forvantas ha ett hallbarhetsarbete for att vara attraktiva for kunder men ocksa for att uppfylla
nationella och internationella krav. Atgarder som rederierna vidtagit &r till exempel att anvéinda
LNG och metanol som bransle samt méjligheten att anvdnda ammoniak i framtiden. Andra
atgarder som rederierna namner som miljoatgarder ar till exempel carbon capture, skrubber
och luftbubblor vid fartygets kol. Forskning visar daremot att vissa atgarder upplevs mer osékra
an andra.

Ett rederi lyfter fram skrubber som en hallbar I6sning, trots att den inte minskar CO2-utslappen.
| stéllet minskar den SOx-utslépp i luften men dess anvandning leder till utslépp i vattnet
(Teuchies, 2020). Skrubber beskrivs aven som problematiskt eftersom den mojliggor fortsatt
anvandning av fossila drivmedel, vilket kan leda till att en omstallning mot 6kad hallbarhet blir
svarare (Lunde Hermansson m.fl., 2024). Dessutom ger den en ekonomisk vinst for rederiet
samtidigt som den orsakar skada pa marina organismer. Argumentet for att anvanda skrubber
kan darmed anses motsaga foretagets pastadda hallbara agerande.

Precis som med skrubber &r carbon capture en teknisk I6sning som ger rederierna mojlighet att
fortsatta driva fartyg pa fossila drivmedel och kan anses forsvara évergdngen till 6kad
hallbarhet (Tavakoli m.fl., 2024). Daremot anser rapporten att det ar en lovande l6sning for att
reducera CO,-utslapp fran sjofarten men att det kravs ytterligare studier for att faststalla dess
potential att na hallbarhet.

En annan atgard som rederierna namner i sitt hallbarhetsarbete &r anvandningen av luftbubblor
vid fartygets kol. Giernalczyk & Kaminski (2021) forklarar att luftoubblor kan minska fartygets
motstand men riskerar att reducera propellerns effektivitet och kraver ratt hastighet for att uppna
onskad effekt. Till foljd av svarigheterna med losningen anses det inte vara en effektiv 16sning
for att oka hallbarheten. Sammantaget ar det en avvagning mellan for- och nackdelar med de
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tekniska losningar som rederierna namner och hur den verkliga effekten av dessa atgarder blir
ar svar att avgora utifran studiens resultat.

Ett annat exempel pa hallbarhetsatgard som namns av ett rederi ar att anvanda LNG som
bransle. Daremot forklarar Balcombe m.fl. (2019) att branslet ar fossilt och dessutom paverkar
klimatet pa grund av dess metanutslapp men samtidigt minskar utslappen av koldioxid samt
utslappen av luftféroreningar, som partiklar, svaveloxid och kvéaveoxid. Rederiet sdger att
anvandningen av LNG minskar utsldpp av CO2 med 25% vilket stimmer dverens med vad
tidigare forskning sager (Balcombe m.fl., 2019). Dock skiljer sig resultatet nér det géller utslapp
av NOx. Rederiet hdvdar att anvandningen av LNG minskar NOx -utslappen med 6ver 90%,
medan forskning visar pa en minskning mellan 75-90%. En viktig aspekt ar ocksa utslapp av
metan eftersom anvandning av LNG kan ge metanslipp pa upp till 5%. Eftersom metan ar en
mycket starkare vaxthusgas an koldioxid och paverkar klimatet i en hogre grad, forstarker detta
varfor det ar viktigt att inkludera metan i EU-ETS.

Precis som LNG kan ammoniak anses som ett problematiskt alternativ da Yadav & Jeong
(2022) poangterar branslets toxicitet samt att det finns risk for att personalen utsatts for
ammoniak vid bunkeroperationer, vilket kan leda till allvarliga skador. Fordelen med bréanslet
ar daremot att det har lagre klimatpaverkan &n andra alternativ (Hansson m.fl., 2020). Det ar
dock viktigt att papeka att hur bréanslet har producerats paverkar dess klimatpaverkan, eftersom
det kan framstallas fran fossila bréanslen, el eller fossilfritt.

En ytterligare hallbarhetsatgard som framkommer i resultatet &r att anvanda metanol som
bransle for att minska utslappen av vaxthusgaser. Metanol producerat fran biomassa eller el
minskar paverkan av vaxthusgaser jamfort med konventionella branslen och kan vara
koldioxidneutralt om férnybar el anvands (Brynolf m.fl., 2022; Svanberg m.fl., 2018).
Svanberg m.fl. (2018) poangterar dock att om metanol har framstéllts av naturgas har det hogre
utslapp av véxthusgaser an traditionella branslen. Med det sagt &r anvandningen av metanol
och hur hallbar atgarden kan antas vara beroende av hur branslet har producerats.

En gemensam problematik med anvandningen av bade metanol och ammoniak ar det 6kade
utrymmet som krévs for branslet, vilket kan leda till att fartyget kan lasta mindre gods
(European Maritime Safety Agency, 2023; Svanberg m.fl., 2018). Detta i sin tur kan resultera
i fler resor och darmed 6kade vaxthusgasutslapp.

Genom att granska resultatet och foretagens olika affarsmodeller blir det tydligt att rederiernas
definition av hallbarhet ser olika ut. Med tanke pa de olika for- och nackdelar med de namnda
atgarderna ar det daremot inte forvanande att rederiernas strategier skiljer sig och att de valjer
att satsa pa olika alternativ. Trots att den faktiska betydelsen av rederiernas atgarder for att
uppna verklig hallbarhet ifragasatts i tidigare forskning, ar det enligt Bach m.fl. (2020) av stor
vikt att rederierna fortsatter att vara aktiva i utforskandet av nya I6sningar for att minska
koldioxidutsldppen inom sektorn.

5.2 Initiala effekter av EU-ETS

For att fa rederier att investera mer i energieffektivisering och alternativa branslen har sjofart
inkluderats i EU-ETS men for att gora verklig skillnad anser tidigare forskning att priset pa
utslappsratter ar kritiskt (Christodoulou m.fl., 2024). | var studie framkom det att samtliga
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deltagare anser att kostnaderna for att valja mer hallbara transporter ar for hoga jamfort med
ETS-priset. FOr en av transportkdparna var ETS-kostnaden endast 1% av den totala kostnaden
for sjotransporter vilket gor det tydligt hur liten del av priset som EU-ETS motsvarar.

Né&r kostnaden kopplad till styrmedlet daremot hojs, &r sannolikheten hog for att fler initiativ
tas och fler véljer mer hallbara transporter. Studiens resultat stimmer 6verens med vad tidigare
forskning visar och det blir darmed tydligt att kostnaden for utslappsratter maste bli hogre for
att styrmedlet ska gora storre skillnad framover. Eftersom EU-ETS endast varit implementerat
i 5 manader vid studiens utférande och att en stérre del av utslappen kommer raknas in under
de kommande aren, Okar sannolikheten for fler initiativ till foljd av EU-ETS i
framtiden. Daremot finns det en risk att den hogre kostnaden for EU-ETS fortfarande laggs pa
transportkOpare och att rederierna fortsédtter kopa utslappsratter i stéllet for att vidta nya
atgarder.

5.2.1 Risk for rederiers vinstmajlighet

Diskussionen om hur rederier hanterar utsléppsratter och ETS-tillagg skapar flera intressanta
aspekter. Precis som DNV (2020) forutspadde har hela den extra kostnaden for EU-ETS
overforts pa transportképare men hur den extra kostnaden berdknats &r okant for
transportkopare. Den bristande transparensen forsvarar bedémningen av den totala kostnaden
for transportkopare vilket kan leda till frustration och lag acceptans av inférandet av
styrmedlet. Rederierna havdar dock att dessa berakningar &r konfidentiella och inte kan spridas.
Rederiernas argument starks av ITF (2018) som forklarar att den konkurrenssituation som finns
mellan rederierna forsvarar mojligheten att avsléja detaljer om hur tilliggen &r berdknade
eftersom detta kan ge konkurrenterna en fordel. Daremot kan det argumenteras att berékningen
borde vara mer lattillganglig da kostnaden bor vara direkt kopplad till bransleanvandingen,
vilket transportkdpare forklarar att de i dagslaget kan spara.

Négot som oroar tidigare forskning géllande den extra kostnaden som laggs pa transportkpare
ar att rederierna sannolikt kommer att gynnas ekonomiskt av tillagget (Transport &
Environment, 2024). Trots detta betonar samtliga rederier i studien att de inte stravar efter att
tjana pengar pa tillagget. Dessutom forklarar ett rederi att tillagget behvdes marknadsanpassas
for att de skulle forbli konkurrenskraftiga pa marknaden. Daremot kan det anses som osannolikt
att ett rederi vill bdra den extra kostnaden ensamt.

Ytterligare argument som motsdger analysen av Transport & Environment (2024) &r att
samtliga rederier upplevde att de underskattade kostnaden for tillagget under det forsta kvartalet
och troligtvis kommer behova betala mer till foljd av handelserna i Rdda havet. Eftersom alla
rederier har chans att revidera tillagget varje kvartal ger det en mgjlighet att hoja priserna och
darmed Oka sina vinster om de anser att de forlorar pengar. Det gar aven att spekulera i om
héndelserna i Roda havet kan ses som en forsvarlig anledning foér rederierna att hoja
pristillagget, vilket i sin tur kan ge 6kade vinster. Pa grund av att rederier inte vill ga ut med
hur tillagget ar berdknat ar det svart att faststalla om det faktiskt genererar vinster eller inte.

5.2.2 Skifte till andra transportslag

Inforandet av sjofart i EU-ETS har inte resulterat i ett skifte i transportslag enligt var studie,
vilket ocksa aterspeglas i vad tidigare forskning forvantade (Christodoulou m.fl., 2024).
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Déaremot har tva transportkdpare namnt att de dvervager att delvis flytta sin produktion till
Europa, vilket gor att diskussionen om maojliga forandringar i transportslag ar aktuell trots allt.
Med tanke pa att tag betraktas som ett béttre alternativ for transporter inom Europa finns risken
att rederierna kan forlora delar av sin marknad om transportkopare véljer att andra sitt
produktionsland. Om produktionen fortsatter som tidigare ar det sannolikt att det dock inte leder
till nagon forandring.

5.2.3 Evasion ports

Eftersom EU-ETS endast géller nar fartyg gar till europeiska hamnar finns det en risk att
rederier utforskar alternativa rutter och anvander hamnar utanfor EU for att minska sin paverkan
av styrmedlet (Christodoulou m.fl., 2024). Detta kan leda till anvandningen av sa kallade
evasion ports som ligger i ndra anslutning till de europeiska hamnarna.

Aven om endast ett av rederierna namner att de planerar att anvanda en hamn utanfor EU for
att minska paverkan av ETS, papekar dven rederi 4 att detta kan bli en trend inom branschen,
men att de sjalva avstar. Utifran vara intervjuresultat kan vi konstatera att det finns en risk for
att vissa rederier kan komma att utnyttja hamnar utanfér EU men att det inte 4r nagot som
anvands i dagslaget. Om fler rederier véljer att anvanda evasion ports kan detta ha en paverkan
pa hur effektivt styrmedlet egentligen &r. Darmed betonas behovet av att noggrant 6vervéaga
atgarder for att minimera risken for liknande oonskade konsekvenser. Daremot tror Transport
& Environment (2024) inte att inforandet av sjofart i EU-ETS kommer minska anvandningen
av europeiska hamnar eftersom det ar forvantat att rederierna kommer gora vinst pa
tillaggskostnaderna som laggs pa transportkoparna.

5.3 Efterfragan pa alternativa drivmedel

Nagot som ar gemensamt for samtliga rederier &r att tillgangen till alternativa branslen inom
sjofarten ar en barriar. Malmgren m.fl. (2023) drar samma slutsats som rederierna och férklarar
att dvergangen till alternativa bréanslen ar langsam och att kostnaderna ar for hoga.

For att oka efterfragan ar rederierna och transportképarna dverens om att konsumenter spelar
en avgorande roll. Daremot kan det anses inte vara en tillracklig 16sning att forlita sig pa
konsumenter for att 6ka efterfrdgan pa hallbara transporter. | resultatet framgar det att
konsumenter till transportkdpare 3 har nagot hogre efterfragan pa hallbarhet an konsumenter
till de dvriga transportkoparna. Det gar i linje med undersokningen gjord av Svensk Handel
(2023) dar kladbranschens konsumenter har hogre efterfragan pa hallbarhet.

Om konsumenter inte ar villiga att betala for mer hallbara produkter kan det bli svart for rederier
och transportkdpare att inkludera den extra kostnaden. | detta sammanhang ar EU-ETS av
betydelse, da transportkopare papekar att produkterna kommer att bli dyrare oavsett om det ar
pa grund av 0kade ETS-kostnader eller genom mer hallbara transporter. Med det sagt kan det
bli oundvikligt for konsumenter att behéva betala mer for sina varor vilket kan ge rederier en
mojlighet att utdka hallbarhetsarbetet.

Om transportképarnas efterfragan pa hallbara transporter Okar havdar rederierna att
produktionen av alternativa branslen kommer 6ka vilket kan leda till att priset sdnks. Dock kan
detta betraktas som en ond cirkel, eftersom transportkbpare avvaktar med att investera i
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transporter med alternativa branslen tills kostnaden blir mer jamforbar med transporter pa
traditionella bréanslen. Om produktionen déremot inte 0kar kommer det sannolikt leda till att
kostnaden fortsatt ar hogre.

Pa grund av att alla rederier investerar i olika typer av branslen och att de uttrycker en osakerhet
kring vilket bransle som kommer vara bast i framtiden kan det skapa svarigheter for
producenterna. Denna osékerhet innebér att producenterna kan sta infér utmaningar nar det
géller att bestamma hur mycket de kan investera i forskning, utveckling och produktion av olika
alternativa branslen. | dagslaget samarbetar tva av rederierna med bransleproducenter for att
minska denna barriar, eftersom det kan sékerstalla tillgangen och efterfragan pa alternativa
bréanslen. Malmgren m.fl. forklarar att stora investeringar i ett bransle som kanske inte kommer
att vara det mest anvanda i framtiden kan anses riskabelt, vilket kan avskracka producenter fran
att driva pa innovation och utveckling av nya bréanslen. Detta i sin tur kan leda till att en
omstallning till mer hallbara transporter tar langre tid.

Forutom tillgangen pa alternativa bréanslen ar det ocksa en risk for rederierna att lasa sig till ett
specifikt drivmedel (Malmgren m.fl., 2023). Om rederierna investerar i en flotta som ar
optimerad for ett visst bransle och det inte ar tillgangligt i framtiden, inte anses l6nsamt eller
hallbart, kan det leda till driftsstérningar for rederierna. Att investera i fartyg som kan drivas pa
alternativa branslen ses ocksa som en stor investering och eftersom fartyg oftast har en livslangd
pa mer an 20 ar kan det innebéra stora ekonomiska forluster for rederierna om branslet inte &r
optimalt i framtiden.

5.4 Regelverk

Foretagen i studien ar éverens om att inférandet av styrmedel och regelverk ar viktigt for att
framja hallbarhet inom sjofart. Den allmanna uppfattningen ar att styrmedel kan jamna ut
kostnadsskillnaderna mellan traditionella och héllbara transporter, skapa lika villkor och fa fler
att vidta atgarder. EU-ETS ses som ett steg i ratt riktning trots att det endast géaller i Europa. |
studien framgar det att liknande styrmedel behdver implementeras globalt for att gora storre
skillnad. Det finns dven en oro hos de intervjuade att forlora konkurrenskraft gentemot
konkurrenter som inte paverkas av ETS, sarskilt nar det galler transporter i regioner som inte
omfattas av systemet.

Aven om det finns ett generellt stod for regelverk och styrmedel, framgér det i resultatet att
ETS ensamt inte ar tillrackligt for att driva tillrackliga atgarder. For att styrmedlet ska gora
storre skillnad anses inkluderingen av andra vaxthusgaser vara viktig eftersom dessa ocksa har
stor klimatpaverkan (NRDC, 2024). Att CH4 och N,O réknas in ar 2026 anses darfor vara ett
viktigt nasta steg.

Precis som rapporten skriven av Christodoulou m.fl. (2024) poangterar framgar det att det krévs
striktare eller fler styrmedel for att 6ka incitamenten for rederier och transportkopare att ta
storre initiativ mot hallbarhet.

5.5 Metoddiskussion

Genom att anvéanda en fallstudie som metod var det mojligt att fa en djupare forstaelse for amnet
eftersom studien fokuserade pa en mindre del av damnet samt att fragestallningen ville ha svar

22



pa hur, vad och varfor (Denscombe, 2009). Eftersom fragestallningen ville ha svar pa hur nagot
har paverkat anvandes kvalitativa data, da det ar passande nar det ar ord och inte siffror som
ska analyseras (Yin, 2018). Enligt Denscombe (2009) kan en nackdel med en fallstudie vara att
fa tillgang till intervjuobjekt och dokument, vilket i sin tur kan gora det svart att fa ett storre
urval. Urvalet i denna studie &r litet, vilket dock ar acceptabelt i en kvalitativ studie, men kan
inte anvandas for att dra generella slutsatser for branschen och validitet kan darfor ifragasattas.
Vid ett storre urval kan en stérre mangd representeras och mojligtvis ge en mer representativ
bild av branschen. Till exempel skulle anvéndning av en kvantitativ studie i stéllet ge konkreta
siffror pa hur mycket vaxthusgasutslappen minskar vid anvandning av de tekniska lsningar
och alternativa drivmedel som rederierna anvander eftersom en kvantitativ studie anvénder sig
av numeriska data (Denscombe, 2009).

| studien anvéandes semistrukturerade intervjuer for att fa svar pa fragestallningen vilket gjorde
det mojligt att fa en forstaelse for rederiernas och transportkoparnas upplevelser gallande
styrmedlet (Denscombe, 2014). Under intervjuerna fick intervjuobjekten prata fritt, vilket
gjorde att konkreta fragor inte behovdes stallas och underlattade darmed att inte leda
intervjuobjekten i sina svar. Det som kan vara en nackdel med semistrukturerade intervjuer ar
att samtalet under intervjun leds ifran amnet och att det ar viktigt att kandidaten som intervjuas
ar nagon med ratt kunskap om amnesomradet (M. Lundh, personlig kommunikation, 29 januari,
2024). Personerna som intervjuats har lang erfarenhet inom branschen samt att de har bra insikt
om foretaget de jobbar for vilket gor att de har bra kunskap om hur EU-ETS har paverkat dem.
Om enkater i stéallet hade anvants hade det daremot sannolikt varit mojligt att fa storre rackvidd
och na fler respondenter att representera branschen, men det hade inte genererat lika utférliga
svar.

Eftersom studien utforskar effekterna av EU-ETS i ett tidigt skede kan det vara svart att uppna
samma resultat om samma studie utférs en gang till. Dessutom &r studien baserad pa de
specifika deltagarna i intervjun, bade intervjuaren och intervjuobjekten, och kan darfor resultera
i andra svar om studien utférs med andra deltagare. Detta paverkar studiens reliabilitet och
skulle ha gynnats av att kompletteras med kvantitativa metoder.
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6. SLUTSATSER

| var studie framgar det att EU-ETS inte har bidragit till att rederierna har vidtagit nagra extra
atgarder i ett tidigt skede. Detta beror framst pa dess begransade mojlighet att jamna ut
kostnadsskillnaden mellan utslappsratter och hallbara alternativ, vilket har gjort det mer
kostnadseffektivt att forlita sig pa att kopa utslappsratter an att investera i mer hallbara
transporter. FOr att 0ka incitamenten krévs antingen en betydande hdjning av kostnaderna for
utslappsrétter eller implementering av ytterligare styrmedel och regler.

| studien blir det tydligt att rederierna anser att de redan har vidtagit atgarder for att minska
vaxthusgasutslapp sedan innan inférandet av sjofart i EU-ETS, delvis pa grund av
foretagskulturen i Sverige och for att uppfylla nationella samt internationella krav pa hallbarhet
som till exempel att vara klimatneutralt till 2050. Daremot finns det en viss osakerhet fran
tidigare forskning pa hur hallbara de atgarder som rederierna vidtagit faktiskt &r.

Atgérder som rederierna har tagit ar bland annat att anvédnda LNG och metanol samt férbereda
fartyg som kan drivas pa ammoniak i framtiden. En problematik i att betrakta LNG som en
hallbarhetsatgard &r utslappen av metan som sker vid forbranning. Eftersom metan kortsiktigt
ar en 85 ganger starkare vaxthusgas an koldioxid har bréanslet fortfarande en betydande
miljopaverkan.

Precis som LNG finns det osdkerheter kring anvandningen av metanol och ammoniak. Framfor
allt skiljer sig bréanslets framtagningsprocess pa hur hallbart branslet kan anses vara. Om
branslet producerats av fossila eller fossilfria ravaror skiljer sig branslets paverkan drastiskt.
Aven om man producerar metanol eller ammoniak av el ar det viktigt att faststalla hur elen &r
producerad for att kunna klargéra om atgarden ar hallbar eller inte. Med detta sagt kan
atgarderna som rederierna vidtagit hittills inte anses vara tillrackliga for att uppna hallbar
sjofart. Daremot &r det kritiskt med investeringar och utveckling av alternativa branslen for att
sjofarten ska utvecklas mot mer hallbarhet i framtiden.

En annan problematik for 6vergangen till en hallbar sjcfart ar tillgangen pa alternativa branslen.
Detta ar en risk som presenteras i studien eftersom rederierna inte vill lsas till ett specifikt
bréansle som sedan inte finns i tillrackligt stor skala. Eftersom det &r en stor investering med
alternativa brénslen kan rederierna darfor riskera stora ekonomiska forluster om branslet inte
ar gynnsamt i framtiden. For att uppratthalla efterfragan av alternativa branslen behover
efterfrigan pa hallbara produkter fran konsumenter darfor O6ka. Med det kommer
transportkOpare att tvingas valja mer hallbara alternativ for att fortsatta vara attraktiva pa
marknaden. | sin tur kan det leda till att efterfragan pa alternativa branslen Gkar och att
produktionen samt tillgangen pa dessa blir battre. Daremot anses det inte vara en tillracklig
I6sning att forlita sig pa konsumenter for att na en hallbar sjofart.

For att EU-ETS ska fa rederier och transportképare att valja mer hallbara alternativ visar studien
att kostnaden for styrmedlet behover hojas. | dagslaget anses kostnaden for 1ag for att fa fler att
valja hallbara transporter 6ver traditionella. I framtiden, nar en stérre andel av utslappen raknas
in i EU-ETS, finns det potential for att styrmedlet kommer att fa en storre paverkan. Det beror
pa att priserna for utslappsratter sannolikt kommer att oka nar storre andel samt fler
vaxthusgaser omfattas av styrmedlet. Denna hdjning av kostnaderna kan i sin tur fungera som
en drivkraft for rederier och transportkdpare att vidta atgarder for att minska sina
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vaxthusgasutslapp, vilket i slutdndan kan leda till en mer betydande minskning av utsléapp inom
sjofart. Ett argument som motséger detta ar att kostnaden for EU-ETS endast fors Gver pa
transportkopare i form av en extra kostnad per container som transporteras till eller inom EU.
Till foljd av detta kan det finnas en risk att kostnaden fortfarande fors dver pa transportkopare
och rederier fortsatter att kdpa utslappsratter i stallet for att vidta andra atgarder som minskar
vaxthusgasutslapp.

Nagot som ocksa kritiseras av tidigare forskning ar att det finns en risk for att rederier gor
vinster pa extrakostnaden som laggs pa transportkopare. Misstanken kan daremot anses
osannolik da tillaggskostnaden endast motsvarar 1% av en transportkopares sjotransporter och
att rederierna sjalva forklarar att styrmedlet inte ar ndgot som de tjanar pengar pa. Pa grund av
att rederiernas berakningar ar konfidentiella och inte tillgangliga for andra ar det daremot svart
att avgora om tidigare forskning har ratt eller inte.

Tidigare forskning har dven identifierat en annan risk med inférandet av sjéfart i EU-ETS,
namligen anvandningen av evasion ports. Det kan vara vért att beslutsfattare och andra aktorer
i sjofartsbranschen dvervakar om en 6kning av hamnar utanfér EU anvénds. Detta for att det
kan ha konsekvenser for miljon och utvecklingen av hallbara atgarder for sjofartssektorn samt
att det kan minska intakterna fran utslappsratterna som ska vara med att finansiera EU:s grona
omstallning.

Trots viss osdkerhet kring styrmedlet framgar det i studien att regelverk ar ndgot som bade
rederier och transportkopare staller sig positiva till for att 6ka incitamenten for hallbarhet. Att
infora liknande styrmedel som galler 6ver hela varlden skulle kunna jamna ut konkurrensen och
minimera risken fOr att vissa rederier utnyttjar hamnar utanfér EU for att undvika EU-ETS.
Dérmed anses det viktigt att fortsatta implementera olika regelverk och styrmedel for att snabba
pa dvergangen till anvandning av alternativa drivmedel och framja hallbarhet.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

For framtida forskning vore det intressant att undersoka hur mycket kostnaden for EU-ETS
behdver ¢ka for att skillnaderna mellan utslappsratter och hallbara transporter ska jamnas
ut. Genom att géra en mer detaljerad analys av kostnaderna och dess inverkan pa valet mellan
olika transportalternativ kan det bli tydligare hur ekonomiska faktorer paverkar beslutet att valja
héllbara alternativ. For att fa en djupare forstaelse av den faktiska kostnadsskillnaden &r det
rekommenderat att stalla mer specifika fragor om kostnaden.

En annan riktning for framtida studier &r att djupare understéka motivationen bakom de
hallbarhetsatgarder som rederierna redan vidtagit. Genom att forsta de bakomliggande motiven
kan det ge en béttre forstaelse av vad som tidigare drivit foretagen att ta initiativ mot hallbarhet.
Att forsta de ekonomiska, tekniska och miljomassiga faktorerna till varfor rederier har valt olika
affarsmodeller kan vara av betydelse for att kunna forsta hur framtida regelverk och styrmedel
bor utformas for att leda till fler initiativ inom hallbarhet. Dessutom &r det intressant att
undersoka hur effektiva rederiernas hallbarhetsatgarder ar for att leda till faktiska
utslappsminskningar. Detta kan bidra till att tydligare avgéra om osékerhet fran tidigare
forskning kring sarskilda atgarder stammer eller inte.
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Slutligen hade en mer djupgaende studie i fler delar av rederiernas hallbarhetsarbete, vilken typ
av bréansle som rederierna anvander och hur det har producerats varit av intresse. Detta for att
kunna undersoka mer ingaende vilken paverkan de har pa utslapp av véxthusgaser samt
undersoka hur hallbara de drivmedel som anvénds faktiskt ar.
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BILAGA 1

Intervjufragor till transportkopare:

Inledning:

- Godkéannande inspelning (muntligt/skriftligt)
- Vilken roll har du pa foretaget? Hur lange har du jobbat pa féretaget? Erfarenhet inom
branschen?

Nuvarande transporter:

- Hur hanteras era sjotransporter idag?
- Vad avgor vilket foretag och transportmedel ni anvénder?

Generell héllbarhet:

- Hur jobbar ni med hallbarhet idag?
- Hur ser kundernas efterfragan pa hallbarhet ut?

EU-ETS:

- Kanner ni till EU-ETS och har ni upplevt att er verksamhet har paverkats av
regelverket?

Framtiden:

Kan EU-ETS paverka er verksamhet i framtiden? Hur?

Vad kan motivera er att (fortsétta) jobba mot mer hallbara lsningar?

Hur tror ni man kan paverka transportorer att jobba mot mer hallbara transporter?
Samarbetar ni med andra aktorer i hallbarhetsfragor?
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BILAGA 2

Intervjufragor till rederi:
Inledning:

- Godkéannande inspelning (muntligt/skriftligt)

- Vilken roll har du pa foretaget? Hur lange har du jobbat pa féretaget? Erfarenhet inom

branschen?
Generell hallbarhet:

- Hur arbetar ni med hallbarhet idag?
- Hur ser kundernas efterfragan pa hallbara transporter ut?

EU-ETS:
- Vad for tidiga atgarder har ni tagit till f6ljd av inforandet av sjéfart i EU-ETS?
Kundperspektivet:

- Hur har kunderna reagerat pa EU-ETS?
- Har transportkostnaderna 6kat fér kunderna?

Framtiden:

- Kan EU-ETS paverka er verksamhet i framtiden? Hur?

- Vad kan motivera er att (fortsatta) jobba mot mer hallbara lésningar?

- Hur tror ni man kan paverka transportkdpare att valja mer hallbara transporter?
- Samarbetar ni med andra aktorer i hallbarhetsfragor?
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BILAGA 3

Informerat samtycke om deltagande i examensarbetsprojekt
” Inférandet av sjofart i EU-ETS, tidiga effekterna for rederier och transportképare
inom containerbranschen”

Chalmers tekniska hogskola
Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier - Internationell Logistik

SE — 412 96 Goteborg

Studenter:

Cornelia Wall: Mail: wallco@chalmers.se, Tel: 076 171 81 49

Tina Fagerbaek Guldstrand: Mail: tinafag@chalmers.se Tel: 079 359 68 63

Handledare:

Rasmus Parsmo: Mail: rasmus.parsmo@ivl.se

Vi, Tina & Cornelia, ar sistadrselever pd Chalmers tekniska hogskola och laser Internationell
Logistik. Vart kandidatarbete som har som mal att undersoka inkluderingen av sjofart i
styrmedlet EU-ETS. Vi gor denna studie for att ge en béattre forstaelse for hur rederier och
transportkopare inom containerbranschen har paverkats i ett tidigt skede samt hur de kan tankas
paverkas i framtiden.

Om du vill ha mera information om projektet sa ar du valkommen att kontakta handledare eller
studenter.

Innan vi ber om din medverkan vill vi informera om vilka etiska regler som galler i projektet.

- Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och &r medveten om hur
den kommer att ga till samt den tid den tar i ansprak.

- Jag har fatt tillfalle att fa mina fragor angaende studien besvarade innan den paborjades.

- Jag deltar i denna studie helt frivilligt och har blivit informerad om varfor vi har blivit
tillfragade samt vad syftet med deltagandet ar.
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- Jag ar medveten om att jag nar som helst under studiens gang kan avbryta mitt deltagande
utan att behdva ge en orsak till detta.

- Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hogskola.

- Jag ger detta medgivande forutsatt att inga andra @n de studenter/larare/forskare som &r
knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

- Jag ar medveten att studien ar helt anonym och insamlad data kommer att redovisas utan
koppling till person, fartyg eller foretag/rederi.

- Mina personuppgifter kommer att hanteras i enlighet med EU:s allméanna
dataskyddsforordning (GDPR) och pa ett satt som inte inkréktar pa min personliga integritet.

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt sa kallade informerade samtycke till att delta
i studien under dessa forutsattningar och att du tagit del av den information som presenterats.

= Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort: Datum:

Underskrift:

Namnfortydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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