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FORORD

Rapporten som ar ett examensarbete pa Chalmers tekniska hogskola i Goteborg &r skriven inom
ramen for programmet Internationell Logistik av Elin Filipsson och Ellen Lilienberg under
varen 2023. Examensarbetet omfattar 15 hogskolepoang av programmets totala 180
hogskolepoéng. Ett stort tack riktas till de fyra respondenter som lagt ner tid pa att genomfora
vardefulla intervjuer som fort arbetet framat. Vi vill ocksa tacka var handledare Olle Lindmark
pa Chalmers tekniska hogskola fér hans rad och végledning. Olle har varit ett stort stod under
processen.



Forberedelser infor och utmaningar med omstallningen till alternativa bréanslen
En fallstudie utifran en hamns, bunkerleverantors, och redares perspektiv med fokus pa LNG,
biobrénsle, ammoniak och metanol

ELIN FILIPSSON
ELLEN LILIENBERG

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hdgskola

SAMMANDRAG

Var generation star infor den enorma utmaningen global uppvarmning. Logistik och transport
ar en stor bidragande faktor till utslappen av vaxthusgaser och andra emissioner. Rapporten
skrivs darmed i syfte att undersoka fyra alternativa branslen for sjofarten, for att uppna en mer
hallbar logistikkedja idag och i framtiden. Syftet ar att genom att intervjua olika aktérer inom
sjofarten forsta utmaningarna som branschen gemensamt star infor vad galler fyra utvalda
branslen. Utover det utforskas det hur instéllningen till omstallningen ar samt hur vél
forberedda akttrerna &r. Rapporten &r avgransad till att behandla LNG, biobrénsle, ammoniak
och metanol for att halla arbetet hogkvalitativt inom tidsramen for arbetet samtidigt som det
ska vara relevant for alla bertrda aktorer. Vidare ar den begréansad till aktérer med kommersiell
drift i Sverige. Resultatet av studien visar att huvudsakliga utmaningar som aktdrerna star infor
med alternativa brénslen innefattar sldpande regelverk, en lagre energitathet, oséaker
tillganglighet samt en stor prisdifferens i forhallande till konventionella branslen. Generellt sett
finns en positiv installning till alternativa branslen bland aktdrerna som arbetar aktivt med
forberedelser.

Nyckelord: LNG, metanol, ammoniak, biobrénsle, alternativa branslen, vaxthusgaser



Preparations for and challenges with the transition to alternative fuels
A case study from the perspective of a port, bunker supplier, and shipowner with focus on
LNG, biofuels, ammonia, and methanol

ELIN FILIPSSON
ELLEN LILIENBERG

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Our generation faces the enormous challenge of global warming. Logistics and transport are a
major contributing factor to the release of greenhouse gases and other emissions. The report is
therefore written with the aim of investigating four alternative fuels for shipping, to achieve a
more sustainable logistics chain today and in the future. The aim is to understand the challenges
that the industry is facing regarding four selected fuels by interviewing different stakeholders
in shipping. In addition, it aims to explore the attitude towards the change to alternative fuels
is and how well prepared the stakeholders are. The report is limited to exclusively study LNG,
methanol, ammonia, and biofuel to keep a good quality of the work within the given time frame
and make it applicable for all stakeholders involved. Furthermore, it is limited to actors with
commercial operations in Sweden. The result of the study shows that the main challenges the
stakeholders face with alternative fuels include lagging regulations, a lower energy density,
uncertain availability as well as a large price difference in relation to conventional fuels.
Generally, there is a positive attitude towards alternative fuels among stakeholders who also
work actively with preparations. The report is written in Swedish.

Keywords: LNG, methanol, ammonia, biofuels, alternative fuels, greenhouse gases
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1. INLEDNING

Klimatfragan ar mer aktuell &n nagonsin och sjofartsindustrin star idag for 3% av de globala
koldioxidutsldppen samtidigt som de transporterar 90% av vérldshandelns volymer (King,
2022). Val av bransle ar en viktig faktor for att minska miljopaverkan och skapa en mer hallbar
sjofartsindustri. Det kravs flertalet atgarder for att uppna de klimatmal som Europeiska unionen
(EU) och International Maritime Organisation (IMO) har satt upp. En av dessa atgarder &r
évergangen till anvandning av alternativa bréanslen for fartyg. Omstallningen behover ske i flera
led dar alla aktorer i branschen maste bidra. Idag har flera rederier redan tagit steget att dverga
fran fossila branslen till fossilfria alternativ eller atminstone branslen med lagre utslapp av
framst koldioxid. Det rader dock oenigheter om vilket bransle som &r mest fordelaktigt att
anvanda dels vad géaller emissioner, dels ekonomi. Férutom det &r sdkerhet och den tekniska
aspekten ocksa viktig att ta i beaktning.

IMO har sedan 2018 faststallt en strategi for att minska vaxthusgaser, GHG Strategy. Den bestar
av tre mal, det forsta malet &r att till 2030 reducera CO--utslapp med dtminstone 40%. 2050 ska
den internationella sj6fartens totala vaxthusgasutslapp vara reducerade med minst 50%, dock
ar malet att satsa pa en reduktion pa hela 70% till 2050. Alla nivaer mats med 2008 som baslinje
(International Maritime Organisation, 2019). De higt uppsatta malen av det globala organet
IMO innebér att stora forandringar maste goras som ett gemensamt krafttag av hela industrin
for att na malen. Den har rapporten kommer att behandla vilka utmaningar olika aktorer i
branschen moter i och med omstéliningen till alternativa branslen, samt hur de forbereder sig
for att genomféra dessa forandringar.

1.1 Bakgrund

De nya tuffare miljokraven satter press pa sjofartsindustrin att stalla om fran fossila branslen
till alternativ med mindre miljopaverkan. Rederier tvingas anpassa sina fartyg i takt med att de
nya regelverken implementeras. Samtidigt staller omstallningen krav pa bada hamnar och
bunkerleverantorer att kunna mota efterfragan pa de nya bréanslena. Det som idag anvands i
storst utstrackning kommer ursprungligen fran fossila kéllor. Heavy fuel oil (HFO), Marine
Diesel Oil (MDO), Marine Gas Oil (MGO) samt hybrid-branslet Very Low Sulphur Fuel Oil
(VLSFO) &r de mest anvanda branslena idag (Jacobsson, 2023). Studien fokuserar pa fyra olika
alternativa brénslen och inkluderar LNG, biobrénsle, ammoniak och metanol. Vad galler
alternativa branslen finns det fler ute pa marknaden, men valet av dessa fyra bygger pa att de
ar aktuella idag eller att de i framtiden sannolikt kommer levereras av bade hamn och
bunkerleverantor. Utdver detta, har andra branslen ocksa uteslutits med anledningen att den
givna tidsramen inte tillater noggrann studie av samtliga befintliga alternativ.

1.2 Syfte

Syftet med rapporten ar att undersoka vilka utmaningar olika aktérer inom sjofartsbranschen
star infor nar det galler omstallningen till alternativa branslen samt hur de forbereder sig for att
genomfora dessa forandringar. Studien utgar ifran tre olika aktorer inom sj6fartsbranschen for
att ge en dverblickande bild av den nuvarande situationen, och utforskar hur installningen till
att stalla om upplevs hos dem.



1.3 Fragestallningar

o Vilka &r de storsta utmaningarna med alternativa brénslen for de olika aktdrerna hamn,
bunkerleverantor och rederi?

« Hur forbereder sig de olika aktdrerna for att kunna géra dvergangen till alternativa
brénslen?

« Vilken instéllning har de olika aktorerna till de fyra utvalda brénslena?

1.4 Avgransningar

Studien ar avgransad till att endast fokusera pa aktérer med kommersiell drift i Sverige. En
ytterligare avgransning &r att endast fyra branslen &r studerade. Det innebér att ingen hansyn
har tagits till andra brénslen utdver dessa i resultatet, trots att fler kan anses vara alternativa och
aktuella. Detta innebar att en alternativ branslekalla som till exempel el har exkluderats fran
studien da dess egenskaper skiljer sig fran branslen som kan hanteras av samtliga aktorer.
Studien &r avgransad till att endast ta upp de miljokonsekvenserna som direkt kan kopplas till
fartygs bransleutslapp. Det innebér att andra faktorer som ocksa har en negativ paverkan pa
klimatet inte inkluderats for att begransa studiens omfattning i forhallande till arbetets tidsram.



2. TEORI

Teoriavsnittet syftar till att ge nddvandig bakgrundsinformation kring &mnet for att rapportens
forskningsfragor ska vara enklare att forsta. Teorin tar upp problematiken som leder fram till
varfor en omstallning till alternativa brénslen ar viktig. Utover detta beskrivs de globala
regelverk som dagens miljoanpassningar baseras pa, samt vilka andra atgarder som ar méjliga
att vidta utdver brénslevalet. Slutligen presenteras de fyra valda bréanslena med deras fordelar
och nackdelar.

2.1 Konventionella branslens negativa klimatpaverkan

Fartyg som forbranner konventionella branslen slapper ut féroreningar som kan delas in i tva
kategorier, vaxthusgaser och icke vaxthusgaser. VVaxthusgaser dr de som bidrar till den globala
uppvarmningen och omfattas av koldioxid (CO2), metan (CH4) och lustgas (N2O). Icke
vaxthusgaser leder till forsamrad luftkvalité och omfattas av bland annat svaveloxider (SOx),
kvéaveoxider (NOx) och partiklar (Kontovas A., 2020). SOx-utslappen &r direkt proportionella
till svavelhalten i brénslet och bidrar till férsurning av hav och sjéar samtidigt som det har stor
paverkan pa den manskliga halsan. De sma partiklarna bestar av bland annat oférbrand produkt
fran fartyg som slapps ut i atmosfaren och orsakar stor skada pa manniskan. Partiklar
forekommer fran organiska och oorganiska kallor, i Europa uppmattes det att sjofarten
genererar 11% av partiklarna, med hogst intensitet i hamnstéder. Partikelutslappen ar direkt
kopplade till bréanslets kvalité och ju hogre svavelinnehall desto storre utslapp av partiklar.
Genom att byta till ett Iagsvavligt bransle kommer utslappen av SOx och partiklar minska enligt
Wan, o0.a, (2021).

2.2 Index

Det finns idag flertalet index som anvands for att minska sjofartens klimatpaverkan. Syftet med
dessa ar att motivera fartygsagare att gora satsningar som minskar flottans klimatpaverkan
genom exempelvis rabatter pa hamnavgifter. Environmental Ship Index (ESI) &r ett index som
med hjélp av poangsystem kategoriserar fartygen mellan 0-100. Fartyg med hdga poéng har
laga utslapp av SOx och NOy, vilket belénas med rabatter. ESI ar frivilligt for hamnar att
implementera och malet ar endast att skapa incitament for att fler fartygsagare ska vilja renare
branslen (ESI, 2023). Clean Shipping Index (CSI) &r ocksa ett index som anvénds i syfte att
motivera fartygsdgare att minska sin miljopaverkan och indexet ger fartyg betyg efter
miljoprestanda. Precis som ESI genererar hoga betyg olika formaner. CSI innefattar fler
kategorier an endast luftutslapp. Utdver att méata utslapp av SOx, NOyx, CO2 och partiklar ges
aven betyg for vilka samt hur mycket kemikalier som anvénds ombord i form av exempelvis
rengoringsmedel eller bottenfarg. Dessutom &r &ven hantering av exempelvis avfall, sludge och
avloppsvatten inkluderat i CSI (Sjofartsverket, 2021).

2.3 International Maritime Organisation

IMO é&r sjofartsorganet under Forenta nationerna (FN). IMO utformar internationella regelverk
inom sjofarten nar det géller sakerhet och forhindrande atgarder for utslapp till bade hav och
atmosfar. De reglerar bland annat fartygen och dess design, utrustning och bemanning for att
uppna en séker och miljovanlig internationell sjofart (International Maritime Organisation,
2019). | takt med att den sjoburna handeln Okat har &ven utsldppen gjort det. Darfor
implementerades International Convention for the Prevention of Pollution from ships
(MARPOL) 1973. Syftet med konventionen &r att forhindra fororeningar som sker bade
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avsiktligt och oavsiktligt. Konventionen bestar av sex annex som har olika fokusomraden och
Annex VI syftar till att minimera luftburna utslapp fran sjéfarten. Annex V1 tradde i kraft 2005.
(International Maritime Organisation-b, 2019). Enligt IMO sléappte sjofarten ut 794 miljoner
ton ar 2008 och 1 076 miljoner ton ar 2018. Utan vidare atgarder forvantar IMO en 6kning pa
90-130% fran 2008 ars nivaer till ar 2050 (International Maritime Organisation-a, 2019).

Vidare genomfoérde IMO ar 2020 en andring i Annex VI som reglerar maximal svavelhalt som
ett fartygsbransle far innehélla. Omraden som Ostersjon, Nordsjon och engelska kanalen kallas
Sulphur Emission Control Areas (SECA) och déar &r gransen for svavelhalten idag 0,1%. Det &r
en reduktion fran den tidigare gransen 1,0% ar 2015. Den globala gransen &r idag maximalt
0,5% svavelhalt och det kravet implementerades 2020 efter att under en langre tid varit
limiterad till 3,5% enligt International Maritime Organisation (2016). Andra omraden som
ocksa ar kontrollerade kallas Emission Control Areas (ECA) och dér regleras i stéllet flera olika
typer av emissioner som NOyx, SOx samt partiklar (Transportstyrelsen, 2020). Drastiska
forandringar i tillatna utslappshalter har lett till att redare har behovt vidta atgarder for att
uppfylla de nya kraven. Redare har valt olika tillvagagangssatt dar vissa valt att fortsatta branna
hogsvavlig eldningsolja men reglera svavlet i en scrubberinstallation, medan andra har 6vergatt
till lagsvavlig eldningsolja, gasolja eller alternativa branslen.

IMO har som tidigare namnt etablerat en GHG Strategy sedan 2018 och i ar ska
uppfoljningsatgérder och en reviderad strategi antas. Revisionen ska presenteras i juli 2023 och
innebar en rad forbattringar for miljon, bland annat att Medelhavet fran och med 1 maj 2024
ska vara ett ECA-omrade dar SOx och partiklar ska regleras. Vidare innebar revisionen att
flampunkten pa eldningsoljor som bunkers fran den 1 maj 2024 maste vara faststalld pa kvittot
for bunkerleveransen for att sakerstalla att den &r 6ver 70 °C (International Maritime
Organisation, 2022).

2.4 FuelEU Maritime

FuelEU Maritime &ar en prelimindr 6verenskommelse av Europaparlamentet och Europeiska
radet som presenterades 23 mars 2023 och ar en del av Fit for 55. Fit for 55 &r en satsning med
malet att minska EU:s véxthusgasutslapp med 55 % till 2030 med 1990 som referensar genom
en rad olika initiativ. FuelEU Maritime innebar att alla fartyg 6ver 5000 bruttoton och som
trafikerar hamnar i EU:s medlemsstater ska minska vaxthusgasintensiteten, med specifika
procentsatser inom specifika tidsramar med 2020 som referensar. Var femte ar innebér ett nytt
referensvarde och perioden I6per fran 2025 till 2050 (World Shipping Council, u.d.). Forsta
milstolpen &r en reduktion pa 2% till 2025 och tidslinjen stacker sig till 2050 dar en reduktion
pa hela 80% ska vara uppnadd (Europeiska unionen, 2023). En tredjepart ska dvervaka varje
enskilt foretag for att se att de uppfyller kraven pa minskning av de tre véxthusgaserna
koldioxid, metan och lustgas (World Shipping Council, u.d.). Utéver detta kommer det stallas
krav fran och med 2030 pa att anvanda landstrém nér fartyget ligger till kaj.
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Figur 1
Genomsnittlig reduktion av koldioxidintensiteten i jamférelse med genomsnittet 2020

2% -6 % -14,5% -31 % -62 % -80 %

2025 2030 2035 2040 2045 2050

Kommentar. En illustrativ bild av reduktionen av koldioxidintensitet som Ioper fran 2025 till 2050 med fem ars
intervall. Fran “Infografik - 55 %-paketet: dkad anvandning av gronare branslen inom luft- och sjofart” av
Europeiska  unionen, 2023. (https://www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-refueleu-and-
fueleu/?fbclid=IwAR3FxpQBSSKDGB)P3ftIDJILKpRg01eTr8cImT_ZMtBekVbugFVPkOjnuX8). Copyright
2023 av Europiska unionen.

2.5 Utslappsratter

Utslappsratter ar ett satt att reglera utslapp av véaxthusgaser och andra férorenande amnen fran
industriella verksamheter. Konceptet med utslappsrétter innebér att en regering eller annan
myndighet tilldelar en viss mangd utslappsratter till varje foretag som ar en stor utslappskalla.
En utslappsratt motsvarar ett ton koldioxid. Syftet ar att uppna en minskning av utslapp genom
att satta en ekonomisk press pa foretaget som for att slappa ut mer an den tilldelade méangden
behover kdpa fler utslappsrattigheter. Alternativet ar att i stallet minska sina utslapp, vilket ar
malet med inférandet av utslappsratter. Europaparlamentet faststaller atgarder som &r specifika
for sjofarten, dar den forstnamnda ar att fasa ut HFO genom skatteldttnader pa alternativa
branslen som kompensation. | forhallande till 2020 ars nivaer ska fartyg med en
bruttodraktighet dver 5000 ton minska sina utslapp med 2% fran och med 2025, 20% fran och
med 2035 och 80% fran och med 2050 (Europaparlamentet, 2022).

2.6 Atgarder for att reglera fartygsutslapp

Ur ett fartygs livscykelperspektiv &r det den operationella delen som genererar mest utslapp och
det &r ocksa dar flest justeringar kan goras for att minska miljopaverkan. Det finns tva olika
kategorier for att minska ett fartygs bunkerforbrukning, det &r operativa atgarder och
designatgarder. Det innebér att forutom att byta till ett alternativt bransle finns det flera satt att
minska sin klimatpaverkan. Att optimera resans rutt, hur fartyget ar lastat och darmed ha
kontroll 6ver fartygets djupgdende och trim ar operativa atgarder. Likval att hitta en hastighet
som ar optimal och nagot lagre kommer att minska bunkerforbrukningen eftersom de &r direkt
proportionella med varandra. Designatgarder daremot behdver en fartygséagare ta stallning till i
konstruktionsfasen och innefattar valet av motorer, propellrar men ocksa utformningen pa
skrovet enligt Al-Enazi, o.a., (2021).

2.7 Avgasrening

Skrubber ar en installation i ett fartyg som innebér att fartyget kan fortséatta branna High Sulphur
Fuel Oil (HSFO) trots att bréanslet i sig har en for hog svavelhalt an vad regelverken tillater. Det
finns tva varianter, torrskrubber och vatskrubber. I en torrskubber &r det kalciumhydroxid, kalk,
som absorberar avgaserna. Svavlet reagerar med kalket och bildar gips som en restprodukt. |
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en vatskrubber anvands antingen farskvatten eller havsvatten ihop med kemikalier for att
absorbera SOx. En vatskrubber som anvéander havsvatten kallas open-loop och fungerar sa att
vattnet pumpas in for att reagera med avgaserna och pa sa satt tvatta dem, sedan filtreras och
sldpps havsvattnet ut igen. Detta innebdr att det svavlet som vattnet “tvéttat” bort nu atervander
till havet i stallet for att slappas ut i atmosfaren. Det ar vattnets alkalinitet, det vill séga férmaga
att neutralisera forsurning, som avgor att detta ar mojligt. Det finns en till variant av
vatskrubber, closed-loop. Den anvander antingen farskvatten eller havsvatten som ér tillsatt
med NaOH, kaustik soda. Det reagerar med SOx och bildar natriumsulfat (Na2SO4),
natriumbisulfit eller natriumsulfit. Det stdngda scrubbersystemet innebdr att vattnet
atercirkuleras och slapps inte ut i havet enligt Andersson, o.a., (2016).

2.8 Alternativa branslen

| en rapport fran Statens vag- och transportforskningsinstitut (2021) definieras alternativa
branslen som andra &n konventionella brénslen. Definitionen inkluderar flera branslen som idag
inte ar producerade fossilfritt, daribland LNG och metanol. Bada dessa ar dock branslen som i
framtiden har mojlighet att produceras fossilfritt och darmed bidra till en minskning av utslapp
inom sjofarten. Den har rapporten fokuserar pa fyra branslen som hadanefter benamns som
alternativa branslen. Det innebér alltsa inte att de per definition ar fossilfria.

| en studie av Andersson, 0.a., (2020) beskrivs flera viktiga faktorer som &r avgorande vid valet
av att satsa pa ett alternativt bransle. Rapporten beskriver att det i huvudsak handlar om den
ekonomiska och miljomassiga aspekten och att foretag véljer de billigaste branslena utifran de
som enligt regelverken &r godkanda. Daremot ar den tekniska biten enligt Andersson, o0.a.,
(2020) inte lika omskriven och fa tidigare studier tar upp problematiken med exempelvis
energiinnehall.

2.8.1 Liquified Natural Gas

Liquified Natural Gas (LNG) &r ett av de alternativa branslen som ar mest utbrett pa marknaden
och darmed ocksa mest tillgangligt globalt. LNG kommer fran fossila kallor, men hanteras i
rapporten som ett alternativt bransle. | jamforelse med dieselbrénsle slépper LNG ut minimalt
med SOy, samt att utslapp av NOx minskar med upp till 80%. Dessutom slédpper LNG ut 20%
mindre CO2 med anledning av att den bestar av mindre kol. Trots miljoférdelarna med LNG,
sa har branslet ocksa ett stort metanslip vilket &r en stor nackdel. Metan ar en vaxthusgas som
ar kraftigare an koldioxid och branslet har darfor blivit starkt kritiserat pa grund av detta
(Grénholm, o.a., 2021).

Energitatheten pa LNG &r ungefar 43% av HFO vad galler den volymetriska densiteten.
Densiteten per massa &r dock 18% hdgre an fér HFO. Gasen fungerar att anvanda som
fartygsbrénsle tack vare att den blir flytande vid -162 C°. Nar det kommer till bunkertankar
eller cisterner sa ar det volymdensiteten som ar den begransande faktorn. Det innebéar att
tankarna maste vara tva ganger sa stora eller till och med tre ganger sa stora for att rymma
exempelvis isolering (DNV, u.d.). I och med att gasen krdver mycket utrymme, kan det innebéra
att fartyget gar miste om en del lastutrymme for att fa plats med stérre bunkertankar
(International Maritime Organisation, 2016). Fartygsmotorer maste vara designade for att
drivas pa LNG, vilket innebér att de nuvarande fartygen har svart att ga éver fran konventionella
brénslen till LNG utan storre forandringar av framdrivningssystemet.
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2.8.2 Biobransle

Biobrénsle &r inte ett enskilt brénsle, utan snarare ett samlingsnamn for flertalet olika brénslen
baserade pa nagon form av biomassa. Biobréanslen kan framstallas pa olika satt, antingen av den
forsta eller andra generationen biomassa. Den forsta generationen bestar utav grodor, till
exempel majs och sojabénor, medan den andra generationen i stéllet bestar av avfall och rester
(Jacobsson, 2023). Biobrénsle har liknande karaktar som de konventionella fossila bréanslena
och kan relativt enkelt blandas in i dessa. Omstallningen till biobranslen ar darfor forhallandevis
enkel. En nackdel med biobransle &r dock dess samre koldegenskaper, vilket begransar
anvandningen i regioner med lagre temperaturer enligt Kesieme, o.a., (2019). Dessutom har
biobranslet lagre energitathet an de konventionella branslena vilket paverkar instéllningen till
branslet negativt (Jacobsson, 2023).

Beroende pa om biomassan tillhor forsta eller andra generationen, bidrar den till en minskning
av CO»-utsléapp med 65-75% respektive 85-95%. Tack vare mojligheten att blanda biobransle
med konventionella branslen, mojliggor det for en gradvis reducering i utslapp av véxthusgaser,
NOy och SOx menar Kesieme, o.a., (2019). Miljoeffekten ar positiv dven vid mycket laga
blandningsnivaer dar biobranslet endast star for <10%. | dagslaget ar det vanligast att fartyg har
MGO som alternativ till branslen med hog svavelhalt for att kunna trafikera SECA-omraden.
Vad galler de tekniska egenskaperna sa ar biobransle i sig battre &n MGO, men det produceras
inte tillrackligt med biobransle idag for att helt kunna ersatta MGO pa marknaden. Att blanda
ut MGO med biooljor ar heller inte helt tekniskt méjligt utan att tillstta emulgeringsmedel.
Dessa justeringar paverkar i sin tur branslets hallbarhet negativt vilket inte gor det till en
attraktiv l6sning pa marknaden (Kass, 2018).

Biobransle anvands idag mer pa landbaserade transporter &n inom sj6transport och finns endast
tillgangligt pa fatal stallen for sjofartens skala. Det beror havdar Kesieme, o0.a., (2019) pa att
omsténdigheterna skiljer sig, att landbaserade transporter drivs av bensin eller diesel till
skillnad fran fartyg som framst drivs av eldningsoljor. Att biobransle fungerar val for fordon
innebar inte per definition att det ar applicerbart pa samma satt inom sj6farten. Enligt Kesieme,
0.a., (2019) ar utmaningar med biobransle sammanfattningsvis tillgangligheten pa biomassa att
producera bréanslet av, den tekniska utvecklingen och integrationen av brénslet for att I6sa de
operationella paféljderna som blir. Det kraver mer hantering ombord pa grund av de egenskaper
som differentierar biobransle med konventionella branslen, till exempel maste det finnas
metoder som forbattrar kdldegenskaperna.

2.8.3 Ammoniak

Ammoniak dr en valkdnd kemikalie som anvands inom den petrokemiska industrin och
konstgddselindustrin. Fartyg fraktar ammoniak 6ver varldshaven, men dnnu ar ammoniak inte
ett forekommande bransle for sjofarten. Orsaken dr att det finns stora utmaningar med
ammoniak som kréver ytterligare forskning innan branslet kan tas i drift. Ammoniak &r en
mycket fratande kemikalie och den huvudsakliga utmaningen &r darfor toxiciteten.
Ammoniakgas i koncentrerad form orsakar skada pa lungor och ger andningsbesvar. Detta
staller hoga krav pa utbildning av personal ombord och vélutvecklad teknik som forhindrar
skador. Eftersom ammoniak idag fraktas som gods finns det regelverk och foreskrifter for den
typen av operation. Att daremot bunkra ammoniak, skulle 6ka interaktionen mellan ménniskan
och brénslet och det ses darfér som en stor utmaning. Utéver dagens regelverk for ammoniak
behovs ytterligare punkter som reglerar bland annat eventuellt ammoniaklackage, vilken
skyddsutrustnings som kravs, brandskydd och brandsbekdmpningsplan samt en plan vid
nodsituationer (Laursen, 0.a., 2022).
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Forutom att det &r farligt for méanniskan i fel form finns det andra hinder for att anvénda det
som bransle, till exempel &r energitatheten en utmaning. ldag finns det inga fartyg som gar pa
ammoniak utan den forsta motorn driven av ammoniak forvantas komma under 2024.
Konstruktionen av fartyg och motorer behéver se annorlunda ut jamfort med konventionella
fartyg samtidigt som ammoniakens egenskaper kommer gora branslet lampat for utvalda fartyg.
Det kommer ldampa sig béttre pa ett oceangdende fartyg an ett fartyg som gar kort sjo eller ar
ett passagerarfartyg (Laursen, 0.a., 2022).

Ur miljoaspekten ar ammoniak ett mycket bra bréansle tack vare att det inte innehaller ndgon
kolmolekyl. | teorin leder det till att utslapp av svaveloxider (SOx), kolmonoxid, tungmetaller
och kolvaten reduceras till noll, som annars i konventionella branslen &r férekommande i hoga
halter (Laursen, o.a., 2022). Partikelutslappen minskas markant, men nar inte nollutslapp pa
grund av att ammoniak kraver ett sa kallat pilot fuel, alltsa ett fossilt bransle, for att kunna
antandas och darmed forbrannas. Bunkermangden star for 2-20% pilot fuel och 80-98%
ammoniak (Jacobsson, 2023). Utdver det kan ammoniak ha ett lustgasslip vid forbranning och
detta anses vara en 300 ganger sa stark vaxthusgas i forhallande till koldioxid. Trots att
ammoniak har laga utslapp paverkar det &nda miljon eftersom det &r giftigt aven for det marina
livet och en lacka eller ett spill kan orsaka stor skada. (Laursen, o.a., 2022).

Ammoniak har en energitathet pa 30% av de fossila marina branslenas energitathet som i sin
tur leder till att tankar och cisterner behover ha en 3-3,5 ganger sa stor volym. Ammoniak ar
idag nastan tva ganger dyrare an konventionellt bransle och efterfragan ar valdigt liten. Det
behdvs dven stora investeringar for att branslet i framtiden ska bli gront (Jacobsson, 2023).

2.8.4 Metanol

Metanol kan kategoriseras utifran fyra olika farger: brun, gra, bla och grén. Brun och gra ar
framstallt fran fossila kéllor dar brun &r producerat fran kol och gra fran naturgas och orsakar
ett totalt storre utsldpp an vad exempelvis dieseln ger. Idag &r 95% av den metanol som
framstélls brun eller grd. Om metanolen ar delvis framstélld fran fornybara kéllor anses den
vara bl och for att den ska anses vara gron kravs det att hela kedjan ar fornybar. Férutsattningen
for att anvandningen av metanol som fartygsbransle skulle vara miljomassigt battre ar alltsa att
metanolen &r antingen bla eller gron (Jacobsson, 2023).

Enligt Verhelst, o.a., (2019) har utvecklingen av metanol kommit langt och branslet har idag
en hog produktionskapacitet globalt. Dessutom ar infrastrukturen etablerad till viss man, vilket
gor att tillgangligheten pa metanol ar god i jamférelse med exempelvis ammoniak. Eftersom
metanol framstalls av olika ravaror har branslet olika stora koldioxidutslapp. Brun och gra
metanol som framstalls av fossila kéllor har ur ett livscykelperspektiv hogre CO2-utslapp én
lagsvavlig gasolja. Daremot ar metanol enligt McKinley, o.a., (2021) svavel- och kvavefri,
vilket gor det till ett attraktivt bransle att anvanda i omraden dar svavelhalten ar strikt reglerad.

Metanol har andra egenskaper an konventionella branslen som exempelvis en lag flampunkt
mellan 11-12 C°. Detta stéller krav pa sékerhet vid bunkring och hantering av brénslet (R.
Ammar, 2019). Utover detta beskriver McKinley, o0.a., (2021) i sin studie att metanolen &r giftig
for manniskor att hantera, vilket gor att metanolen rent sdkerhetsmassigt innebdr en utmaning
och darmed ocksa en risk for olika parter att satsa pa och investera i. Metanol ar i 6vrigt ett
latthanterligt marint brénsle som kan forvaras i konventionella bunkertankar. Nackdelen ar
dock att metanol har en mycket lagre energitathet &n vad exempelvis det konventionella branslet
HFO har, hela 50% lagre. Prismassigt ar fossil metanol likvéardigt med MGO, daremot ar den
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grona metanolen tva eller tre ganger sa dyr som konventionella marina bréanslen (R. Ammar,
2019).
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3. METOD

Metodkapitlet redogor for hur fragestallningarna har kunnat besvaras samt hur syftet med
studien har uppfyllts. Kapitlet beskriver vilken forskningsstrategi samt datainsamlingsmetod
som har anvants under arbetets gang och varfor urvalet foll pa de intervjuade personerna. Etik
ar en viktig fraga nar man arbetar med intervjuformat, darfor berérs aven det amnet i metoden.

3.1 Forskningsstrategi

Rapportens forskningsstrategi var att genomfora en fallstudie dar syftet var att ta reda pa vilka
utmaningar som olika aktorer inom sjofarten star infor vad galler omstéllningen till alternativa
branslen. En fallstudie kan vara antingen teoristyrd eller upptécksstyrd. En upptécksstyrd studie
syftar till att jamfora och utforska en huvudfraga. | den har rapporten ar fallstudien darfor
upptacksstyrd med fokus pa att utforska de centrala frdgor som har en paverkan pa
respondenterna — vilka problem och mdjligheter de berérs av nér det galler omstallningen till
alternativa branslen (Denscombe, 2017).

3.2 Val av metod

Forskning kan antingen baseras pa kvalitativa eller kvantitativa data. Dessa skiljer sig genom
att kvantitativa data framst bestar av siffror som analyseras medan kvalitativa data i stéllet
bestar av ord och eller visuella bilder (Denscombe, 2017). Det kan darmed motiveras att den
kvalitativa metoden passar val in pa arbetet da forskningsfragans resultat i huvudsak baserades
pa svar fran intervjuer. Enligt K. Yin (2018) ar det lampligt att anvanda fallstudie som metod
nar fragan som rapporten ska besvara inleds med “varfor” alternativt hur”.

3.3 Urval och datainsamling

Nér studien genomfordes anvéndes flera olika metoder for att samla in data. Enligt Denscombe
(2017) bidrar flera typer av datainsamlingsmetoder till att dels stérka traffsékerheten i det som
forskas pa, dels ge en mer fullstandig bild av studien. Urvalet av respondenter ar baserat pa ett
subjektivt urval. Det innebar att personer handplockades medvetet utifran deras amneskunskap
och forvantades darmed kunna bidra med vardefull data till studien. Enligt Denscombe (2017)
ar detta en fordelaktig metod i de fall forskningsprojektet &r av mindre skala samt dar tiden och
budgeten for studien ar mycket begransad. For intervju tillfragades tre aktorer — en hamn, en
bunkerleverantor och tva redare.

3.3.1 Litteraturoversikt

Teorikaptilet finns till for att ge l&saren Oversikt av vad som redan finns skrivet kring studiens
forskningsomrade. Avsnittet baseras pa redan tillganglig information, vilket innebar att det ar
sekundardata till skillnad fran intervjuer som ar primardata. Informationen grundas pa litteratur,
sasom vetenskapliga artiklar, bocker, webbsidor etcetera. For att halla trovardigheten pa en hog
niva anvandes valkanda databaser, dar ibland Scopus och Google Scholar. Sckorden genererade
manga traffar och behovde testas i olika konstellationer for att hitta relevanta och trovardiga
kéllor. Eftersom amnet ar mycket aktuellt har kéllornas publiceringsar tagit i beaktning for att
sékerstalla att informationen &r val uppdaterad.

Sokord: LNG, Metanol, Biobransle, Ammoniak, IMO, Emissions, Bunker, Fuels
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3.3.2 Kallprévning

Litteraturen som anvants som underlag for studien bestar till storre del av vetenskapliga texter.
Dessa valdes ut framst baserat pa @mne och utgivningsar for att se till att informationen var sa
uppdaterad och relevant som mojligt. Ovrig litteratur som anvants har i huvudsak inhdmtats
fran organisationer eller myndigheter med hog trovardighet for att inte anvanda information
som kan vara skriven med egenintresse for innehallet. Personlig kommunikation har anvants i
fatal fall for att inhdamta information. D& personen ar val insatt i och har lang erfarenhet av
amnet ansags informationen darfor halla en hog trovardighet.

3.3.3 Semistrukturerad intervju

Intervjuer anvandes i huvudsak som datainsamlingsmetod for att genom manniskors svar
besvara forskningsfragorna och darmed vara grunden till resultatet, se bilaga 2. Att anvanda
intervjuer som datainsamlingsmetod skapar goda forutsattningar att fa en djupare samt mer
detaljerad forstaelse for amnet. Daremot &r det en tidskravande metod och validiteten i det som
sdgs dr svar att bevisa att det stimmer helt och hallet éverens med vad som faktiskt gors i
verkligheten (Denscombe, 2017). Urvalet av respondenter till de kvalitativa intervjuerna
gjordes for att tacka ett brett spektrum av aktorer inom sjofarten. Det skapade en helhet och gav
en bra 6verblick 6ver framtiden med fokus pa Sverige.

Baserat pa bakgrundsinformation genomfordes semistrukturerade intervjuer for att na personer
inom sjofarten som arbetar ndra utvecklingen av alternativa branslen. Genom att genomfora
semistrukturerade intervjuer nas enkelt den information som eftersoks. Samtidigt lamnas det
chans for att vidare diskutera amnet mer utforligt genom att ha bade strukturerade och
ostrukturerade foljdfragor (Denscombe, 2017). De som har blivit intervjuade arbetar pa olika
foretag och darfor har intervjuerna utforts enskilt, tva intervjuer genomfordes fysiskt pa plats
och tva via digitalt videosamtal.

3.4 Dataanalys

For att underlatta analysen av materialet transkriberades samtliga intervjuer. Tack vare att
liknande fragor stalldes till alla respondenter delades svaren in i teman for att finna likheter i
svaren — sa kallad tematisk analys (Denscombe, 2017). For att ytterligare skapa en struktur i
den tematiska analysen anvéndes fargkodning av intervjumaterialet. Resultatet av att dela in
svaren i teman ledde till en rod trad dar liknande svar fran olika aktérer hamnade under samma
underrubrik i resultatet. Kvalitativa data brukar enligt Denscombe (2017) forknippas med
smaskaliga studier samt analyseras utifran ett holistiskt perspektiv som innebar att en helhet
sammanfattas utifran olika mindre delar.

3.5 Etik

I en forskningsstudie av kvalitativ karaktar ar det sarskilt viktigt att ta hansyn till den etiska
aspekten. Detta beror enligt Eldén (2020, s. 42) pa att informationen &r svarare att anonymisera
eftersom stor del av all data bygger pa personens livserfarenheter vilket betraktas som
personuppgifter. Detta stéaller hdga krav pa att folja de forordningar som finns och hantera data
pa ett sakert satt. | Dataskyddsforordningen faststélls att det ar hogskolan som ansvarar for att
personuppgifterna inhamtas och hanteras pa ett lagligt satt (Eldén, 2020, s. 43). En viktig
utgangspunkt ar att respondenten signerar en informations- och samtyckesblankett, se bilaga 1.
I enlighet med detta utfardades en sadan dar respondenterna fick ge sitt samtycke att delta i
studien och informerades samtidigt om att det &r okej att avbryta utan att uppge anledning samt
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att studien &r helt frivillig. De gav dven sitt godk&nnande till inspelning av intervjun i syfte att
kunna transkribera materialet. Det framkommer &ven av blanketten att respondenten mottagit
intervjufragorna i forhand. Detta innebér att de etiska kraven om informerat samtycke &r
uppfyllda enligt Eldén (2020). Personuppgifterna kommer att hanteras enligt EU:s allménna
dataskyddsforordning (GDPR) och inte pa nagot satt inkrakta pa personen i fragas integritet.
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4. RESULTAT

Resultatet grundar sig i de intervjuer som genomfdrdes med personer i beslutsfattande
positioner hos de olika utvalda aktérerna. Respondenterna har titlar som Head of Renewable
Energy, Managing Director, Research & Development Manager samt Environmental Manager
& Technical Coordinator.

4.1 Utmaningar

Respondenterna belyser olika utmaningar med omstallningen till alternativa brénslen och
resultatet syftar till att analysera dessa. | en del fragor finns det en gemensam samsyn, medan
det i andra fragor skiljer sig at.

4.1.1 Regelverk

En gemensam utmaning samtliga aktorer star infor ar de slapande regelverken. Alla aktorer i
studien har ett kommersiellt intresse dar regelverken &ar hogst relevanta eftersom de ar starkt
bidragande till att det tas ett globalt gemensamt ansvar for att genomféra omstallningen till
alternativa brénslen. Dessutom skapar tydliga och heltackande regelverk réttvisa forutsattningar
till konkurrens (Intervjuserie-A, 2023). | en kommersiell véarld kommer langt ifran alla vara
villiga att ta de ekonomiska risker som en omstéllning innebar om patryckningarna fran
antingen regelverk eller egna kunder inte &r Overvagande starka. Darfor krévs det att det skapas
en tydlig kravbild som grundar sig i ett regelverk som samtliga i branschen maste rtta sig efter,
da omstallningen inte enbart kan ske pa enskilda aktorers frivilliga initiativ (Intervjuserie-B,
2023). Forutsattningen for att en redare ska vara villig att gra investeringar som gynnar miljon
ar att regelverken behover vara langsiktiga och palitliga. Eftersom ett fartyg ska vara aktuellt i
atminstone 20 ar innebar det att det maste finnas stottning i regelverken som skapar
forutsattningar att ta beslut som haller 6ver tid. Det direkta resultatet av implementerade
regelverk som limiterar utslappen till utslappsratter kommer leda till att de operationella
kostnaderna blir hogre. Darfor ar kopplingen mellan en stor investering och en dyrare drift en
stor risk for redare, som maste grundas i hallbara langsiktiga regelverk (Intervjuserie-C, 2023).

4.1.2 Energitathet och tillganglighet

En nackdel med de nya bréanslena &ar att de har samre energitidthet an de konventionella
branslena. Det resulterar bland annat i att det blir storre volymer i omlopp for att uppratthalla
samma effektivitet. For en redare blir den huvudsakliga utmaningen med energitatheten att
fartygen kréver mer frekventa bunkringar men det innebér inte att det behover vara ett
operationellt problem. A ena sidan lampar det sig bra for verksamhet som opererar pa kortare
distanser eller har nara till hamn da det finns majligt att etablera infrastruktur som forsakrar
tillgéngligheten p& bunkers (Intervjuserie-D, 2023). A andra sidan i de fall en redare opererar
pa spot marknaden ar det en risk att inte kunna sdkerstélla tillgangligheten pa samma satt.
(Intervjuserie-C, 2023).

Ur ett hamnperspektiv &r den lagre energitatheten dédremot gynnsam eftersom hamnen tjénar
pengar per volym som forflyttas i hamnen vilket genererar fler affarer. Att lagerhalla
produkterna innebar att fler och storre cisterner behovs vilket kan komma att bli en utmaning i
fraga om tillganglig yta (Intervjuserie-B, 2023). For en bunkerleverantér som opererar fartyg
syns liknande utmaningar som for en redare vad géller lastkapacitet. Utover det syns liknande
utmaningar som for en hamn vad géller lagerhallningen (Intervjuserie-A, 2023).
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4.1.3 Prisdifferens

En av de stora utmaningarna i vergangen fran fossila till alternativa branslen &r for flera aktorer
den stora skillnaden i pris, vilket gor det svart att motivera valet av ett alternativt bransle. En
biodiesel ar ungefar tre ganger sa dyr som en MGO. Det finns dessutom en otydlig prisbild
eftersom omstéllningen &r i startgroparna, och ingen kan séga vad en gron molekyl i framtiden
kommer att kosta (Intervjuserie-C, 2023). Tre av fyra respondenter &r eniga om att slutkunden
maste vara villig att betala upp fér en gronare transport. Hur villig kunden ar att ta stallning till
fragan kommer vara avgdrande for hur snabbt omstéllningen kommer ske. Enligt Intervjuserie-
D (2023) &r prisdifferensen i dagslaget for stor for att som redare sjalv kunna sta den risken och
darfor ar det viktigt att omstallningen sker i samarbete med kund.

Det ar svart att forlita sig pa att nagon frivilligt ska vara foregangare, sa lange det inte finns
incitament for de som vill gora ett bra val. Rederier kommer behdva stottning rent ekonomiskt
till en borjan for att genomfora omstallningen (Intervjuserie-B, 2023). | Holland har exempelvis
staten gatt in och subventionerat alternativa branslen for att priset ska komma narmare gasolja.
Om detta beslut i stdllet hade kommit att gélla hela EU hade konkurrensen varit likvérdig och
dessutom bidragit till att vi kommit narmre det gemensamma malet (Intervjuserie-A, 2023).

4.2 Forberedelser

Samtliga aktorer har kommit olika langt med sina forberedelser av att stalla om till alternativa
branslen. Eftersom forskning, teknik, regelutveckling och édven efterfragan har kommit olika
langt paverkar detta vilken fas aktorerna befinner sig i i nuldget. Fér hamnens del handlar
forberedelserna om att sékerstalla forsorjningskedjan, se till att driftforeskrifter finns pa plats
och upprétta den infrastruktur som krévs (Intervjuserie-B, 2023). For att som bunkerleverantor
kunna leverera det alternativa branslen som en redare kommer att efterfraga kravs att man har
ratt resurser pa plats, till exempel i form av anpassade fartyg (Intervjuserie-A, 2023). Som
redare handlar det om att besluta om vilken strategi rederiet ska ha bade pa kort och lang sikt.
Pa kort sikt kan det handla om hur rederiet ska hantera forandringar i de regelverk som ligger i
nartid. P& 1ang sikt handlar det i stallet om hur rederiet i helhet ska bygga upp sin framtida flotta
for att halla rederiets totala utslapp under den reglerade nivan (Intervjuserie-C, 2023).

4.3 Aktorernas installning till de olika branslena

Pa grund av att processen kommit olika langt skiljer sig ocksa installningen till de olika
alternativa branslena at. LNG som funnits en langre tid &r ett vedertaget bransle och finns idag
tillgangligt att bunkra i hamnens omrade (Intervjuserie-B, 2023). Att 6verga till LNG-drift ar
dock inte aktuellt for vissa redare eftersom gastankarna tar stort utrymme ombord pa redan
relativt sma fartyg (Intervjuserie-D, 2023).

Enligt Intervjuserie-C (2023) &r bioinblandningar nagot som forvantas bli ett alternativ for
rederiet for att pa kort sikt anpassa befintliga fartyg i flottan till de regelverk som snart blir
gallande. Det kommer bli aktuellt 2025 ndr utsldppsratterna implementeras och eftersom
rederiet idag gar pa konventionella branslen ar évergangen relativt enkel att genomfora. Enligt
Intervjuserie-D (2023) ar efterfragan fortfarande sa pass liten att ingen bunkring till kund annu
gjorts, daremot har produkten testats som egen bunkers. Forutsattningarna for att bolaget ska
kunna leverera biobransle finns alltsa rent tekniskt pa plats. Biobrénsle ar inget som i dagslaget
ar aktuellt for Intervjuserie-B (2023) och Intervjuserie-D (2023).
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Metanol ar det som i studien framstélls som ett lovande framtida brénsle och som tre av fyra
aktorer i dagslaget tror pa och har tagit stallning till. Hamnen har haft driftforeskrifter pa plats
i ett tidigt stadie som mojliggjort bunkring av gra metanol sedan 2015 (Intervjuserie-B, 2023).
Det finns en Okad efterfragan pa metanol i framtiden och darfor har bunkerleverantéren
investerat i ett metanolfartyg for att vara redo nar det konkret efterfragas (Intervjuserie-A,
2023). | ett nara samarbete mellan kund och rederi har en satsning pa ett metanoldrivet fartyg
gjorts. Till dess att tillgdngen pa gron metanol &r storskalig kommer fartyget dock behdéva
anvanda sig av annan metanol for att sékerstélla att fartyget hela tiden kan vara operativt
(Intervjuserie-D, 2023).

Ammoniak som bransle ar fortfarande i utvecklingsfasen och ar darfér inget bransle som varken
hamn, redare eller bunkerleverantor hanterar i dagslaget. F6r hamnen beror detta i synnerhet pa
att driftforeskrifter for ammoniak fortfarande &r i ett tidigt stadie. Hamnen invantar att IMO tar
fram konkreta regelverk och till dess ar inte branslet ett alternativt framdrivningsmedel. Utifran
hamnens egna prospekt kommer forsta bunkringen av ammoniak inte ske fore 2027 for att sedan
vara mer etablerat under 2030-talet. En stor utmaning for hamnen ar att det ar ett mycket giftigt
amne vilket gor det problematiskt ur ett sakerhetsperspektiv eftersom hamnen &r en explosiv
miljo dar det hanteras mycket gods och energiprodukter (Intervjuserie-B, 2023).

Trots att samtliga aktorer star infor flera utmaningar med omstallningen &r installningen positiv
och alla har mer eller mindre pabdrjat omstallningen mot anvéandningen av renare branslen.
Omstéllningen kréaver inte enbart enskilda aktorers satsningar utan dven att det finns ett
samarbete med varandra. Det krévs att redare &r villiga att ta risker och investera i nya renare
branslen. Bunkerleverantorer maste ta en position for att kunna mota efterfragan i takt med att
den Okar och hamnen &r den part som ligger langst fram i den forberedande fasen och banar vég
for dvriga aktorers mojlighet att stalla om.
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5. DISKUSSION

Né&r det kommer till miljosatsningar &r det tydligt att samtliga aktorer vill vara med och stélla
om. Alla trycker pa att deras omstallning tar tid da det inte finns tillrackligt med regelverk att
anpassa sig efter. Det skapar en ond cirkel dar man invéntar att nagon annan i kedjan ska ta
forsta steget och med andra ord den storre risken. Ofta ar det redaren som blir utmalad till att
vara den som bor byta bransle, men det kravs att ratt infrastruktur finns pa plats om en redare
ska kunna ta det steget. Samtidigt sétter det stor press pa att redaren har tillrackligt med
ekonomiska medel for att béra de kostnaderna.

Samtliga intervjuade personer tar upp problematiken med slapande regelverk och att dessa tar
lang tid att utforma. Den verkliga utmaningen kan dock anses vara att det inte finns en global
samsyn som ger likvardiga forutséttningar for alla parter. A ena sidan kravs det att i en global
industri skapa breda och heltickande lagar som &r svdra att ta sig runt. A andra sidan &r det
rimligt att infora lokala regler for att snabbt kunna gora patryckningar i de omraden laget &r
mest kritiskt. Kravet maste dock vara att halvdana regelverk inte forhindrar den verkliga
processen att minska den globala miljopaverkan.

Pa grund av att alternativa branslen annu inte finns i en skalbar storlek moéter inte utbudet
efterfragan och priset ar valdigt hogt. Det ar svart att som redare fa 6kade operationella utgifter
utan att kunden ar villig att betala en hogre fraktrat. Det kommer inte inom den narmsta
framtiden vara ekonomiskt gynnsamt att valja ett alternativt bransle, utan det maste finnas en
drivkraft som grundar sig i att gora mer an vad som kravs for att vara en foregangare for miljon.
Samtidigt som alternativa branslen per ton &r dyrare &n konventionella blir dessutom en foljd
av den l&gre energitatheten att rederiet forlorar lastkapacitet for att ge utrymme till
bunkertankarna. Nar de bar mindre last leder det till minskade inkomster per resa. Det gor det
annu svarare att motivera valet till en omstéllning, sa lange inte ndgot annat an den ekonomiska
faktorn driver redaren. I konflikt till redare som star infor den har stora kostnadsokningen finns
det bunkerleverantérer och hamnar som har mojlighet att gora bra affarer pa alternativa
branslen. Vi menar pa att om det funnits en global samsyn om att det ar miljéfragan som
behover sté i fokus hade subventioner fran staten kunnat bidra till att omstallningen kanns mer
lockande for alla parter.

Rent strategiskt star de alla aktorerna infor beslut som ska halla bade pa kort och lang sikt.
Infrastruktur tar lang tid att etablera och innebér stora kostnader om de strategiska valen visar
sig vara felaktiga, desamma galler for investeringen av fartyg. De olika besluten styrs ocksa
mycket av vilken typ av trad de opererar i. For fartyg som gar korta distanser eller alltid &r
kustnéra lampar sig ett typ av brénsle battre, till exempel metanol. Utmaningen har visat sig
handla mer om vilket bransle som bast passar in pd den egna flottan och den trad man opererar
i snarare an vilket bransle som teoretiskt &r bast pa pappret. Branslet maste pa lang sikt vara
kommersiellt gangbart for det specifika fartyget, men ett rederi kan anvanda sig av flera
alternativ 1 deras flotta beroende pa trad eller design. Det finns idag inget “sjdlvklart” val och
darfor innebar det en stor risk nér besluten fattas.

Nastan alla foretag drivs idag av nagon form av miljopolicy eller nagon form av strategi inriktad
pa miljoatgarder. Nastintill samtliga aktorer beskriver deras vilja att satsa pa grona alternativ
och mer hallbara branslen. Tack vare att fartygens miljoprestanda mats i forhallande till 2008
sa ar det manga som redan idag kommit langt i att na malet 2050 med en reduktion pa minst
50%. Det kan ifragasattas varfor bunkerleverantéren som genomfort ett lyckat forsok med
bioinblandning i eget fartyg inte fortsatter att operera pa det bréanslet. Pa liknande sétt kan det
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ifragasattas varfor ett rederi som planerar att i framtiden anvanda bioinblandningar inte gor det
redan nu om det aven dar rent tekniskt redan ar mojligt, utan i stéllet invénta regelverken. Vad
som ar faktiska satsningar och vad som ar greenwashing kan idag vara svara att uttyda. Det kan
antas att valet att inte ga pa bioinblandning har direkt koppling till kostnadsdkningen. Det
kommer alltid finnas olika intressen att vilja gora réatt, men gemensamt for samtliga r att viljan
automatiskt 6kar antingen om det blir markant billigare att gora ratt, alternativt markant dyrare
att gora fel.

5.1 Teknikens roll i samhéallet

| samma takt som en dkad medvetenhet kring vilka globala miljoproblem vi star infor har ocksa
tekniken gatt framat. Tekniken spelar en viktig roll i samhallet da den mojliggor att vi kan
bromsa den globala uppvarmningen. Det handlar inte endast om att sékerstélla en ekologiskt
hallbar framtid, utan tekniken &r dven en forutséttning for att minimera méanskligt lidande som
konsekvens av global uppvarmning. Teknikens roll ar darfor inte bara viktig ur ett ekologiskt
perspektiv utan dven for att i framtiden sakerstélla den sociala hallbarheten i samhallet. Som ett
led i den tekniska utvecklingen spelar alternativa branslen en viktig roll for att minska
miljomassiga och indirekt etiska konsekvenser fran sjéfarten.

5.2 Metoddiskussion

Att anvanda en kvalitativ metod mojliggor att forskningen baseras pa en fordjupad bild snarare
an kvantifierade data. Metoden &r dock kritiserad i att studien och dess slutsatser inte kan
generaliseras pa grund av att urvalet sillan kan representera en helhet (Bryman, 2016).
Intervjuer valdes som datainsamlingsmetod eftersom det gav moéjligheten till att fa ta del av
mer detaljrika data fran alla respondenter. En alternativ metod hade varit att i stallet anvanda
enkater och pa sa satt na ut till fler aktorer. Nackdelen med enkater ar att det med stor
sannolikhet inte bidragit till samma djup i svaren och intervjuer var darfor den mest fordelaktiga
metoden for studiens syfte. Genom att dessutom anvanda semistrukturerade intervjuer gavs
mojligheten att ha ett mer flexibelt forhallningssatt till intervjumaterialet. Fragorna som stalldes
foljde ingen specifik ordning och respondenterna kunde sjalva lagga till ytterligare information
som de ansag var relevant. En nackdel med semistrukturerade intervjuer kan vara att svaren
skiljer sig at pa grund av vilka foljdfragor som tas upp, detta kan i sin tur férsvara den tematiska
analysen om inte ett tydligt tema kan faststéllas. Detta kan gora att svaren senare blir svara att
analysera pa ett likvardigt satt (K. Yin, 2018).

5.2.1 Reliabilitet och validitet

Studien har utforts systematiskt och med stor noggrannhet for att sakerstélla att den haller hog
validitet och reliabilitet genom hela arbetets gang. For att genomfora studien med sa stark extern
och intern validitet som mojligt kravs det att studien utforts pa ett palitligt och verklighetstroget
satt samt att dess slutsatser gar att generalisera dven utanfor den direkta studien (K. Yin, 2018).
Det subjektiva urvalet av respondenter kan a ena sidan anses vara partiskt, vilket bidrar till en
samre intern validitet. A andra sidan méjliggjorde det egna kontaktnétet ett subjektivt urval dar
kunniga och relevanta respondenter valdes ut. Dessutom bidrar forfattarnas arbetserfarenheter
och goda forkunskaper fran utbildning till en starkt intern validitet. Den externa validiteten ar
starkt tack vare att samtliga respondenter har nagon form av beslutsfattande position, vilket gor
att de har god inblick i foretagens strategiska val. Detta innebar att det ar rimligt att anse att
respondenterna kan ge en trovardig indikation till studiens slutsats, &ven om den inte kan anses
vara representativ for helheten. Vidare, for att den externa validiteten i studien skulle starkts
ytterligare bor inkludering av fler aktorer ha Overvagts. Pa sa satt hade en mer trovérdig
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generaliserad slutsats kunnat dras och dérmed bidragit till en starkare validitet av studiens
helhet.

Reliabiliteten i studien starks av att risken for fel eller fordomar som kan paverka resultatet &r
minimerade. Malet &r att procedurer och tillvdgagangssatt ska vara sa pass vélformulerade och
dokumenterade att lasaren ska kunna fa samma resultat om de genomfor en likadan studie (K.
Yin, 2018). Flexibiliteten i semistrukturerade intervjuer kan bidra till att aterskapande av
studien forsvaras. Da intervjumaterialet inte fullt ut foljer en fardig struktur, kan studien anses
ha lag reliabilitet. Detta eftersom tillagg i materialet kan vara baserat pa foéljdfragor som
antingen inte har ett objektivt forhallningssatt eller som respondenten sjéalva har ett egenintresse
I att dela med sig av.
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6. SLUTSATSER

o Vilka ar de stérsta utmaningarna med alternativa branslen for de olika
aktorerna hamn, bunkerleverantor och rederi?

Studiens omfattning ar inte av den grad att en generell slutsats kan dras, daremot kan en god
indikation ges pa vilka de storsta utmaningarna ar for aktorerna med kommersiell drift i Sverige.
Resultatet visar pa att det inte ar en enskild utmaning som begransar omstallningen, utan att det
snarare ar en kombination av flera. Kombinationen av slapande regelverk, samre tillganglighet
och hogre pris gor att omstallningen tar lang tid och ar svar. Dessutom gor den lagre
energitatheten de alternativa branslena mindre attraktiva.

« Hur forbereder sig de olika aktorerna for att kunna gora dvergangen till
alternativa branslen?

Samtliga aktorer har paborjade arbetsprocesser for att forbereda sig for de nya forutsattningarna
striktare miljokrav for med sig. Det ar darfor tydligt att aktorerna ar villiga att gbra en
omstallning men att det kréavs tydliga riktlinjer och incitament for att samtliga ska vilja ta steget.
Forberedelserna ser olika ut for de olika aktorerna, men de handlar till stor del for alla om att
ta strategiska beslut som kommer halla i langden. For att ligga i framkant handlar det for redare
om att ha en flotta som ar i linje med miljokraven och se till att sékerstélla driften i den traden
fartygen opererar i. Hamnen har en betydelsefull position i omstéliningen och genom
patryckningar bidrar deras arbete till att hantering och leverans av de aktuella branslena kan ske
i omradet. Forberedelserna som kravs for en bunkerleverantor innebér i stora drag om att ha
ratt verktyg pa plats for att vara redo nar efterfragan kommer att oka.

o Vilken instéallning har de olika aktérerna till de fyra utvalda branslena?

Sammanfattningsvis ger studien en tydlig indikation pa att det finns en tydlig vilja att stilla om
och att aktorernas instéllning till alternativa branslen generellt sett &r positiv. Av de fyra
studerade branslena & ammoniak de som flest ar tveksamma till och det beror pa att det annu
ar for osakert och ostuderat. I 6vrigt &r installningen god trots de utmaningar som varje brénsle
for med sig.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Forslag pa fortsatt arbete ar att utveckla studien till att inkludera ytterligare aktorer, till exempel
kunder da slutkunder ofta &r de som maste vara villiga att betala upp for en grénare transport.
Ytterligare ett forslag pa fortsatt arbete ar att studera andra alternativa branslen, eller att
inkludera ytterligare miljéanpassningar som design, maskinteknik eller liknande.
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Denna studie gors for att fa en battre forstaelse for vilka utmaningar det finns med alternativa
branslen inom sjofartsbranschen. Genom att intervjua flera aktorer i branschen férvéntas en
bredare forstaelse ligga till grund for den slutgiltiga rapporten. Forhoppningen ar att resultatet
av studien ska bidra med att sprida kunskap och belysa att aktdrer i branschen star infor en
gemensam utmaning.

De fragestallningar som arbetet hoppas kunna svara pa ar féljande:

o Vilka &r de storsta utmaningarna med alternativa branslen for de olika aktérerna hamn,
bunkerleverant6r och rederi?

« Hur forbereder sig de olika aktorerna for att kunna gora 6vergangen till alternativa
branslen?

o Vilken installning har de olika aktorerna till de fyra utvalda brénslena?

Forvantningar om deltagarnas bidrag
Deltagandet forvéantas ta max en timme vid ett specifikt dverenskommet tillfalle under
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Jag ger detta medgivande forutsatt att inga andra &n de studenter/larare som ar
knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

Jag ar medveten om att den information jag tillhandahaller ska anvéandas i
akademiska forskningssyften och i publikationer med ursprung i projektet.

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

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt s& 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 och for transkribering.

Ort:

Datum:

Underskrift:

Namnfortydligande:




BILAGA 2
Intervjumaterial

Presentation:
- Vilka ar vi?
- Vilket ar vart forskningsamne och syfte med studien?
- Vad &r vart syfte med intervju?

Inledande fragor:
- Vem ér du, vad har du for bakgrund och vilken roll har du i foretaget?
- Hur l&nge har du haft din nuvarande tjanst?

Anvandning idag/i framtiden + utmaningar:

- Vilket/vilka brénslen anvéander/levererar/hanterar ni i dagslaget?

- Vad tror ni att ni kommer anvanda/leverera/hantera for bransle i framtiden?

- Finns det redan nu nagra planer pa att stalla om?

- Vad é&r den storsta utmaningen med att stalla om till alternativa bréanslen?

- Finns det nagra branslen ni planerar att inte anvanda/leverera/hantera i
framtiden - om ja, vilka och varfor?

- Hur paverkar det er att EU kraver att man betalar utslappsratter?

- Paverkar er drift valet av alternativt bransle att anvanda/hantera? Finns det
ett marknadsforingsvérde?

Drivkrafter/konkurrens:
- Vilka &r era storsta drivkrafter/vad ser ni for potentiella vinster med att
anvénda alternativa branslen?
- Hur ser ev. samarbeten med andra aktorer ut vad géller Gvergangen till
alternativa branslen?
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