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Forord

Denna studie genomfordes under viren 2020 pa kandidatprogrammet Sjofart och Logistik vid
Chalmers tekniska hogskola. For mojlighet till genomforande av studien har olika personer
varit av stor betydelse. Vi vill rikta ett stort tack till medverkande rederier och
intervjupersoner som bidragit till att gora studien mdjlig. Tack till Anna Prytz pd ForSea,
Marcus Jakobsen pa Terntank, Lars Malmbratt pa Stena Bulk, Erik Eriksen pd COSCO
Shipping Lines och Linus Ljungmark pa CMA CGM. Vi vill dven rikta ett stort tack till
handledare Kent Salo som funnits tillgénglig for stéttning och handledning genom hela
arbetsprocessen fran idé till fardig studie. Tack dven till examinator Erik Ytreberg for
konstruktiv aterkoppling vid mittseminarium.
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Sammanfattning

Mainniskans paverkan pa miljon har ldnge varit en viktig friga for savil producenter som
konsumenter. Transport av intermodala slag, inkluderat sjotransport, bidrar till 6kade utslapp.
Fartygen slipper ut skadliga &mnen frén avgaserna innehéllande svavel- och kviaveoxider
vilka har en negativ paverkan pd ménniskors hilsa och miljon. For att reglera dessa utsléapp
till luften har det tagits fram initiativ gdllande reducering av svavelutsliapp vilka stramats at
med tiden. Bestimmelserna kriaver att rederier anpassar sina fartyg genom brénslebyte
alternativt installation av reningsverk. Rederierna kan gora anpassningar utifran olika interna
och externa parametrar sdsom storlek pa rederi och marknadsposition. Perspektiv som kan tas
1 beaktning dr ekonomi, miljo, tillgdnglighet, risk och konkurrenssituation.

Syftet med genomford studie &r att studera fem rederiers anpassningar samt drivkrafterna
bakom besluten om specifik anpassning. Detta med tva frigestéllningar som utgdngspunkt
vilka beror val av anpassning samt drivkrafter bakom besluten. For att {4 fram bésta resultat
har det genomforts semi-strukturerade intervjuer med en person fran respektive rederi. Efter
genomforda intervjuer har dessa transkriberats och analyserats varpa det framkommit olika
nyckelteman 1 varierad grad.

Slutsatser som kan dras efter genomford studie ar att lokala, mindre rederier i studien pavisat
en mer miljofokuserad drivkraft genom ett aktivt hdllbarhetsarbete och anpassningar utdver
regelverken. Storre, globala rederier har ekonomi som utgangspunkt och priméra drivkraft och
vill undvika de ekonomiska risker investering 1 ny teknik kan innebéra.

Nyckelord: Fartygsemissioner, svavel, fartygsbrénsle, sjofart, miljo, sjofartstérorening,
foretagsstyrning, svavelreglering, skrubber, LNG, batteridrift
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Abstract

The human impact on the environment has been an important issue for a long time for
producers as well as consumers. Intermodal transports, shipping included, contributes to
increased emissions. The vessels emit harmful substances from the exhaust gases containing
sulfur and nitrogen oxides which have a negative impact on human health and the
environment. In order to regulate these emissions to the atmosphere, initiatives have been
developed to reduce sulfur emissions, which have been tightened over time. The regulations
require that shipping companies adapt their vessels through change of fuel or installation of a
water treatment system. The shipping companies can make adjustments based on various
internal and external parameters such as size of company and market position. Perspectives
that can be taken into account are economy, environment, accessibility, risk and competition.

The purpose of this study is to review five shipping companies' adaptations and the driving
forces behind these decisions. This purpose is based on two problem statements, which are
about the choice of adaptation and driving forces behind the decisions. To obtain the best
results, semi-structured interviews have been made with one person from each shipping
company. After each interview, these have been transcribed and analyzed, whereof various
key themes have been raised in varying degrees.

Conclusions that can be made from this completed study is that smaller, local shipping
companies in this study demonstrated a more environmentally focused driving force through
active work in sustainability and adjustments beyond compliance. Larger, global shipping
companies have economy as their starting point and primary driving force and also want to
avoid the financial risks investment in new technology can contribute to.

Keywords: Ship emissions, sulphur, marine fuel, maritime, environment, marine pollution,
corporate governance, sulphur regulation, scrubber, LNG, battery power
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Definitioner

ECA — Emission Control Area

EU — Europeiska Unionen

FN — Forenta Nationerna

HFO — Heavy Fuel Oil

[FO380 — Intermediate Fuel Oil

IMO - International Maritime Organization
LNG - Liquefied Natural Gas

MARPOL — International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
MDO — Marine Diesel Oil

MGO — Marine Gas Oil

NO, — Kviveoxider

SECA — Sulphur Emission Control Area
SO, — Svaveloxider

ULSFO — Ultra Low Sulphur Fuel Oil
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1 Introduktion

Minniskans pdverkan pa miljon dr en stindigt vixande fraga och intresset for ett mer
klimatanpassat samhélle blir allt viktigare for savél producenter som konsumenter (Kairos
Future, 2019). I dagens konsumtionssamhdlle &r kravet pa transport hog for att fylla tids- och
avstandsgap mellan tillverkare, aterforsdljare och kund. Intermodala transporter &r ett
nodvindigt verktyg for effektiva transportkedjor, bade ur ett ekonomiskt och miljomaéssigt
perspektiv (Ahlberg, 2016). En stor del av dagens transporter gors dver langre strackor mellan
Asien och Europa med fartyg. Fartygen utgor darfor en viktig del 1 det globala
transportsystem vilket dr en nddvandig forutséttning for import och export vérlden 6ver
(Trafikanalys, 2016). Sjotransporterna bidrar, liksom dvriga transportslag, till 6kade utsléapp
och en negativ miljopdverkan (Hassellov et al., 2019). Utsldppen som sjofarten bidrar med
kommer bland annat frdn avgaser frdn motorerna innehdllande svavel- och kvaveoxider, vilka
bildas under hoga tryck och temperaturer samt orsakar forsurning 1 luft och vatten
(Naturvérdsverket, 2020).

I litteraturen uppges att sjofarten kan sté for 3,5-13 % av de globala, antropogena
svavelutslappen (Pachauri, Rajendra K., Meyer, 2014; Zis & Psaraftis, 2018). For att minska
dessa utslidpp har organisationen International Maritime Organization (IMO) tagit fram
initiativ gillande bland annat reducering av svavelutslapp till luften (IMO, 2019). Dessa
bestimmelser sattes pa global niva till maximalt tillatet svavelinnehall i branslet pa 3,5 % ar
2012. Samtidigt sattes grinser i omradet kring Ostersjon, Nordsjon och ut till England, det s3
kallade Sulphur Emission Control Area (SECA) pa 0,1 %. De nya reglerna krédver att fartygen
anpassas. Detta kan goras pa olika sétt, exempelvis genom byte till ett lagsvavligt brénsle,
alternativt Liquified Natural Gas (LNG), metanol, elektrifiering eller installation av en s
kallad skrubber, vilken syftar till att rena rokgaserna frdn svaveloxider (SOy) (Lighthouse,
2018; Trafikanalys, 2013). Fran och med 1 januari 2020 skérptes kraven ytterligare pa global
niva till maximalt tillatet svavelinnehéll i brianslet pa 0,5 % vilket innebér en reducering med
85 % fran tidigare krav. Detta medfor att ett hogsvavligt brinsle inte 1dngre kan anvéndas
globalt sdvida inte rokgaserna renas med hjélp av en skrubber (IMO, 2019). Som ett resultat
av dessa atstramningar forvintas svavelutsldppen om 3,5-13 % att minska. I en studie
redovisar Panasiuk & Turkina (2015) att foretag d4 kan gora anpassningar ur ett ekonomisk
perspektiv eller genom att reducera miljopaverkan maximalt. En minskad miljépaverkan
genom branslebyte resulterar dock 1 ett hdgre bréanslepris enligt forfattarna.

Utifran rddande miljoproblematik kommer denna studie granska rederiers anpassning till
presenterade bestimmelser for att kunna analysera priméra drivkrafter bakom anpassningen.
Eftersom géllande bestimmelser inom SECA varit verksamma fran 2015 har konsekvenserna
av anpassningar inte kunnat studeras 1 ndgon storre utstrickning eftersom det krévs tid for att
kunna se dessa fordndringar. Detta dr sdledes, enligt var kinnedom, den fOrsta kartldggningen
om drivkrafterna bakom fattade beslut. Studien kommer vidare att beskriva problematiken
och ge en bakgrundsbild av implementeringen av lagarna, svavlets paverkan pa miljon och
sjofartens miljopaverkan. Erhallet resultat gdllande anpassningar och drivkrafter kommer att
presenteras vilket mojliggor vidare diskussion och slutsatser av fragestéllningarna.
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1.1  Syfte

Syftet med denna studie ar att undersdka sjofartens anpassningar for minskade svavelutslapp
och hur olika rederier hanterat de nya kraven pa utslappsnivéer av svavel. Arbetet kommer att
ha huvudfokus pa att studera rederiers anpassningar samt drivkrafter bakom specifik
anpassning, sdsom exempelvis ett ekonomiskt eller miljoanpassat fokus. Dessa observationer
skall sedan analyseras for att hitta samband i1 de priméra drivkrafterna for att kunna dra
slutsatser baserat pa erhillet resultat.

1.2 Fragestillningar
Studien har utgangspunkt i tva fragestillningar géllande svaveldirektiven.

o Vilka anpassningar pd fartyg har rederierna gjort for att efterleva svaveldirektivet som
kom 2015?
o Vilka dr de huvudsakliga drivkrafterna bakom beslutet om specifik anpassning?

1.3  Avgransningar

For mojlighet till djupare analys inom studiens fokusomride har avgrinsningar i arbetet
gjorts. Studien &dr begrinsad till granskning av fem rederier for att mojliggora en djupare,
kvalitativ analys framfor en kvantitativ studie. Studien analyserar rederiers anpassning till
kraven och vilka primira drivkrafter som resulterat i anpassningen och kommer inte att beréra
rekommendationer till anpassning. Gillande studiens teoridel berdr denna endast delvis
paverkan pd manniskors hilsa. Studien fokuserar inte heller pa nagon djupare analys av
kraven eller implementeringen av regelverken eller hur dessa efterlevs och bevakas. Studien
begrédnsas dven till analys av rederier som helt eller delvis verkar inom SECA eftersom dessa
haft strangare regler vad giller svavelutsldpp under en ldngre period &n pa global niva.
Rederierna har dirmed haft mojlighet att se konsekvenser fran den anpassningen de valt.



2 Teori

I foljande kapitel presenteras bakgrundsinformation om sjofartsbranschen, dess miljopéverkan
samt gillande regelverk for svavelutslapp till luften. Syftet dr att ge lasaren den information
som krdvs for att fa en fordjupad inblick och forstéelse 1 studiens resultat- och diskussionsdel.

2.1 Sjofartens miljopaverkan

Transport av varor till sjoss har 1dnge varit ett vdlanvint sitt for att transportera gods 6ver
langre striackor och en stor mingd av det handelsgods som transporteras globalt gdr med
fartyg (Fuglestvedt et al., 2009). Transport av detta slag kraver stora méngder energi, oftast 1
form av fossila bréanslen vilket naturligt medfor nagon form av utslépp och bidrar till en
negativ miljopaverkan och den globala uppvarmningen (Jivén et al., 2016).

Som ett resultat av denna globala uppvarmning smélter isarna pa norra halvklotet (WWF,
u.d.). Detta 6ppnar upp nya mojligheter for sjofarten att verka i omrédden som tidigare inte
varit mdjligt, exempelvis att gé via nordostpassagen, en passage mellan Europa, véster om
Norge, och Gronland, vidare norr om Asien. Denna rutt bidrar till en kortare transportstricka
och kostnadsbesparingar for rederierna 4n de vanliga rutterna till Asien genom medelhavet,
via Suezkanalen alternativt att runda Godahoppsudden i sodra Afrika (Keupp, 2015; Schoyen,
Halvor., Brathen, 2011). Nordostpassagen blir saledes mer utsatt for utslapp och strommar
vilket leder till att isarna smalter allt snabbare och bidrar ytterligare till den globala
uppvarmningen (Zetterdahl, 2016).

2.1.1 Paverkan pa havsmiljon

Den ménskliga, negativa miljopaverkan pa havsmiljon sker pé flera olika sétt
(Havsmiljoinstitutet, 2017). I litteraturen redovisar Andersson & Brynolf (2016) hur
fartygsskroven malas med skadliga bottenfarger for att forhindra pavixt av exempelvis
musslor och alger. Dessa bottenfarger eroderar med tiden och hamnar 1 havet vilket har en
negativ inverkan pd den lokala havsmiljon. Andra utsldpp som paverkar havsmiljon negativt
ar oljespill vid olyckor samt spridning av frimmande arter (Andersson & Brynolf, 2016).
Dessa sistndmnda invasiva arter sprids via barlastvatten vilket tas upp pé ett visst omrade, 1
syfte att korrigera stabiliteten ombord, for att sedan sldppas ut pa ett annat stélle dar djurarten
inte hor hemma. Dessa kan dé orsaka skada genom att sld ut andra arter med andra
egenskaper.

2.1.2 Utslapp till atmosfaren

Vid transport till sjoss édr det inte enbart havsmiljon som paverkas negativt. Skadliga utsldpp
fran fartyg sker 4ven till atmosfiren (Andersson & Brynolf, 2016). Anda sedan 1950-talet har
fartyg drivits pé billiga restoljor, si kallade Heavy Fuel Oil (HFO) (Bengtsson et al., 2011).
Restoljorna innehéller hoga halter av svavel (S) vilket oxideras vid forbranning och bildar
svaveldioxid (S0,). Kvévet (N,) i luften oxideras och reagerar likt svavlet och bildar
kvavedioxid (NO,). Dessa utslapp leder till forsdmrad luftkvalitet, 6vergddning samt
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forsurning av vattendrag och mark (SMHI, 2014, 2016). Andra &mnen som slédpps ut till
atmosfaren fran fartyg ar klimatgaser, frimst koldioxid (CO,) men ocksé metan vilka bidrar
till den globala uppvarmningen (Zetterdahl, 2016). Sjéfarten bidrar dven till utsldpp av
partiklar vilka har en negativ inverkan pa luftkvaliteten och méanniskors hilsa
(Havsmiljoinstitutet, 2014).

For att minska sjofartens negativa miljopaverkan behover skadliga utslipp till bade hav och
luft reduceras (Andersson & Brynolf, 2016). Som presenterats i introduktionsdelen star
sjofarten for en betydande del av de ménskliga utsldppen av svaveldioxid. Detta dr ndgot som
behover beaktas och atgirdas for fortsatt arbete for en minskad miljopaverkan till sjoss.

2.2  Svaveldioxid

Svavel (S) ar ett icke-metalliskt grunddmne som aterfinns 1 det periodiska systemet, plats 16
(NE, u.d.). Svavel forekommer i naturlig form 1 naturen 1 svavelkristaller eller 1 foreningar
tillsammans med andra grundimnen (Illustrerad Vetenskap, u.d.). Amnet har, i fast form, en
gulaktig farg och 1 flytande form, en mer rodaktig nyans. Svavel anvénds primért inom
industrin vid tillverkning av batterier, papper, farger, gddningsmedel, insektsgift, tdndstickor,
krut och annat (Illustrerad Vetenskap, u.d.).

Svavel ér 1 dess grundform ofarligt men skapar enkelt foreningar med andra @mnen vilka
tillsammans kan resultera 1 allvarliga konsekvenser (Grunddmnen.com, u.d.). Svavel finns
aven 1 olja och bréanslen vilka anvdnds som drivmedel, sésom HFO, for fartyg (IMO, u.d.-d).
Vid anvindning av brénslen innehllande svavel sker kemiska reaktioner vid forbranningen,
det vill sdga under hogt tryck och hoga temperaturer (Naturvardsverket, 2020). Svavlet 1
brénslet reagerar med syret 1 luften och bildar svaveldioxid (SO,) vilket bidrar till en negativ
miljopéverkan. SO, reagerar med andra dmnen 1 luften och bildar nya foreningar sdsom
svavelsyra (H,S0,) (SMHI, 2016). Denna syra paverkar sdvial minniskors hilsa som klimatet
negativt och forsurar vattendrag och mark. Forsurningen innebér en siankning av det naturliga
pH-vérdet (Havs och vattenmyndigheten, 2019). Detta forekommer dven 1 naturlig form men
den del orsakad av médnniskans agerande ér avsevirt mycket hogre dn den naturliga processen.
Forsurningen leder bland annat till skada pa de levande organismer som finns 1 sétvatten dér
de kénsligaste arterna drabbas hardast (Pansar, 2004).

Det finns flera olika sétt att minska utslédppen av SO, vid transport till sjoss. De mest effektiva
sdtten att anpassa fartygen efter regelverken om svavelutslédpp till luften ar att anvédnda sig av
ett lagsvavligt bransle, exempelvis naturgas, alternativt installera en skrubber for rening av
rokgaserna (Havsmiljoinstitutet, 2017). Dessa atgiarder kommer samtliga att presenteras
vidare 1 avsnitt 2.4.



2.3 Regelverk

Sjofarten regleras med en rad olika regelverk framtagna av olika instanser och myndigheter.
Specifika direktiv berorda i1 denna studie ar svaveldirektivet vilket dr framtaget av IMO och
antaget av Europeiska Unionen (EU) vilket lett till att konventionen blivit lag.

23.1 IMO

IMO ir ett organ under Forenta Nationerna (FN) som bildades 1958 (IMO, u.d.-c). Pa
organisationens hemsida framgér hur de aktivt arbetar med att férebygga olyckor och marina
utslépp fran fartyg. IMO:s priméra uppgift ar att ansvara for sdkerheten till sj6ss samt att ta
fram konventioner och riktlinjer for branschen for att motverka dessa skadliga utslapp.
Huvudsyftet med organisationen ir att skapa en réttvis spelplan for samtliga inblandade
aktorer for att undvika kompromisser med sidkerhet och miljopaverkan.

IMO bestér av olika organ vilka samtliga medverkar vid implementeringen av en ny
konvention (IMO, u.d.-b). Konventionerna som tas fram maste sedan accepteras av
majoriteten av medlemsldnderna och antas globalt for att trdda i1 kraft som lag internationellt.
Ett godkdnnande gor dock inte konventionen bindande utan for detta krévs att en viss bestimd
procentandel av medlemsstaterna maste ratificera konventionen for att denna skall trdda i
kraft som lag. Denna procentandel varierar och sétts vid framtagningen av den specifika
konventionen. (IMO, u.d.-b). Manga av géllande konventioner har tagits fram till f6ljd av
olyckor. MARPOL togs fram efter att oljetankern Torrey Canyon gick pa grund utanfor
Cornwall 1967 och orsakade ett stort oljespill. Konventionen dr uppbyggd av olika Annex
som var och ett reglerar olika delar gillande miljopaverkan till sjoss (IMO, u.d.). Annex VI i
MARPOL ér den del som reglerar utslépp fran fartyg till luften géllande bland annat svavel
vilket berdrs 1 denna studie.

Utifran dessa uppgifter har IMO en viktig roll 1 arbetet for en 6kad sdkerhet och minskad
miljopéverkan. Organisationen arbetar genom framtagningen av nya konventioner, 1 linje med
FN, mot Agenda 2030 och de globala hallbarhetsmélen (IMO, u.d.-c). Svaveldirektivet dr en
av manga dtgérder och steg for en gronare framtid.



2.3.2 Svaveldirektiv

Bestammelserna 1 Annex VI ror utsldpp av bland annat SO, NOy, ozon och VOC. En av
dessa bestimmelser ir svaveldirektivet. Ar 2015 infordes stringare krav pa utslipp av svavel
mom SECA och det maximalt tillatna svavelinnehallet 1 brénslet sattes till 0,1 %. Utanfor
omradet rader vid tidpunkten bestimmelser om maximalt tillatet svavelinnehall pa 3,5 %
sedan 2012 vilka dven géllt inom SECA tidigare (International Chamber of Shipping, 2019). I
oktober &r 2016 inleddes ytterligare processer for minskade utslapp till luften. Kraven
skirptes fran tidigare 3,5 % till 0,5 % tillatet svavelinnehall globalt (IMO, 2019). Nya
bestimmelser skulle komma att gilla fran 1 januari 2020 vilka ocksa trddde i kraft pd utsatt
datum.

Bestammelserna ser ut enligt foljande globalt:

“1 The sulphur content of any fuel oil used on board ships shall not exceed the following
limits:

.1 4.50% m/m prior to 1 January 2012;
.2 3.50% m/m on and after 1 January 2012, and

.3 0.50% m/m on and after 1 January 2020.”

Foljande bestimmelser for SECA:

“4 While ships are operating within an Emission Control Area, the sulphur content of
fuel oil used on board ships shall not exceed the following limits:

1 1.50% m/m prior to 1 July 2010;
.2 1.00% m/m on and after 1 July 2010, and

.3 0.10% m/m on and after 1 January 2015.”

Utdrag ur Annex VI om maximalt tillatet svavelinnehall i fartygsbrénsle
(IMO, u.d.-d).



Berorda omraden, Emission Control Area (ECA), ar specifika omraden i varlden med grianser
och krav pa maximalt tillatna utslapp till luft fran fartyg (IMO, u.d.-a). Nagra av dessa
omraden innefattas av Nordamerika och Karibien vilka omfattar utslapp av svavel och kvéve.
Kontrollomraden som framst berors i denna studie ar det europeiska SECA vilket stracker sig
fran Ostersjon, inkluderat Nordsjon, ut till engelska kanalen enligt figur 1 (Transportstyrelsen,
2014).
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Figur 1. Utsldppskontrollerat omrade for SO, i Europa, det sa kallade SECA
(Transportstyrelsen, 2014). Atergiven med tillstand.



2.4  Anpassningsmojligheter

For att mota kraven pa minskade svavelutslépp finns en rad olika anpassningsmdjligheter
vilka samtliga resulterar i investeringar i olika omfattning beroende pa fartygets élder,
fartygstyp och operationsomrade (IMO, u.d.-e). Nigra exempel pa anpassningar &r byte till ett
lagsvavligt dieselbrinsle, LNG eller installation av en sa kallad skrubber, ett reningsverk som
renar rokgaserna innan de slidpps ut till luften (International Chamber of Shipping, 2019).

2.4.1 Lagsvavliga dieselbrinslen

Rederier kan anvinda lagsvavliga dieselbranslen som drivmedel for reducerade svavelutslapp
(Zhu et al., 2020). Tva varianter pa lagsvavliga alternativ &r Marine Diesel Oil (MDO) och
Marine Gas Oil (MGO) (Czech et al., 2017). Fordelen med dessa dr att man inte behdver gora
nagra storre ombyggnationer eller anpassningar ombord. Dock har dieselbranslen egenskaper
sasom en lagre viskositet dn tidigare anvdnda HFO vilket kan medfora ett behov av mer
frekvent underhdll pa maskiner och 6vrig utrustning. Vid anvdndning av HFO maste brénslet
varmas 1 motorn vilket inte behdvs vid anvindning av ldgsvavliga dieselbrianslen (SWZ
Maritime, 2020). Drift pd ett kallare brénsle dr nadgot som skulle kunna resultera i tekniska
problem di motorerna dr anpassade efter hdgre briansletemperaturer. En 6vergang till drift pa
lagsvavlig diesel reducerar framforallt utsléapp av svavel. Dock paverkas inte utsldppen av
partiklar eller NOy ndmnvirt (Jonsson & Gustafsson, 2018; Zetterdahl et al., 2016). Vid val av
olika brédnslen kan priset for respektive drivmedel tas 1 beaktning. Den 31 december 2019 var
priset for 1dgsvavlig MGO 1 Rotterdam, USD 603,00/mt (Ship&Bunker, 2020b). Detta kan
jamforas med det hogsvavliga brinslet IFO380 med ett pris pd USD 288,50/mt. Sdledes var
lagsvavligt brinsle dubbelt sa dyrt som de hogsvavliga alternativen vid det aktuella datumet.

2.4.2 Liquefied Natural Gas

LNG ér ett flytande brénsle rederier kan anvdnda som drivmedel helt utan svavelinnehall
(Transportstyrelsen, 2018). LNG dr en gas som transporteras 1 flytande form nerkyld till -160
grader Celsius. Fordelarna med drivmedlet dr att det inte bidrar till utslapp av svavel (MSB,
2013). Alternativet minskar dven utslapp av NO, och partiklar. Nackdelarna dr dock att den
negativa klimatpdverkan kvarstir dd brénslet ar fossilt, innehallande metan. Det krivs dven en
ombyggnation av fartygen, vad géller bdde maskiner och bransletankar. En annan risk ar att
gasen ar luktlos vilket kan resultera 1 kvivning vid eventuella lackage (Tusiani & Shearer,
2016). Nerkylningen av naturgasen gor dock att brinslets volym minskas 600 génger vilket
reducerar risken for olyckor sa lange gasen forblir kyld (Transportstyrelsen, 2018).



2.4.3 Skrubber

Som ett alternativ till anvindning av 1agsvavliga brénslen tillater &ven IMO:s regelverk att
rederier anpassar sig genom installering av ett reningsverk, en sa kallad skrubber, ombord pa
fartygen (MEPC.259(68), 2015). Dessa skrubbers finns i tre olika varianter: 6ppen, stingd
samt en hybrid. Rederier kan med detta alternativ vélja att fortsétta anvinda sig av ett
billigare, hgsvavligt bransle och samtidigt klara utslappskraven for svavel (Havet.nu, 2019).
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Figur 2. Stingd och 6ppen skrubberlosning som anpassningsalternativ for reducerade
svavelutslépp till luften
(DNV GL, 2018). Atergiven med tillstand.

En 0ppen skrubber, presenterad till hoger i figur 2, anvander sig av saltvatten fran havet vid
tvittning av rokgaserna (DNV GL, 2018). Saltvattnet reagerar med SO, 1 branslet och bildar
svavelsyra (IMO, u.d.-e). Vattnet pumpas, efter anvdndning, tillbaka till havet vilket medfor
att det inte kravs en separat tank ombord (Hassellov et al., 2013). Nackdelarna dr dock att
tvattvattnet slapps ut i havet med en negativ paverkan pa havsmiljon. Att rena rokgaser med
saltvatten fungerar d4ven endast i havsomraden med en hog saltniva vilket medfor att fartyg
som trafikerar vissa omraden, sdsom Ostersjon, inte kan anvinda sig av den installerade
skrubbern (ITF, 2016).

Alternativet till en 6ppen skrubberldsning ér en stingd skrubber vilken anvéinder sig av
farskvatten blandat med kemikalier vid tvéttning av rokgaserna (IVL, 2018). Avfallet fran
tvittvattnet forvaras i1 en tank ombord tills fartyget dr 1 en hamn som tar emot detta avfall
(IMO, u.d.-e). Fordelarna ar da att avfallet i1 tvéttvattnet inte sldpps ut och fororenar
havsmiljon. Nackdelen &dr dock att 16sningen kréaver utrymme ombord vilket reducerar
potentiellt lastutrymme (Zis et al., 2016). Ytterligare en nackdel med en stangd skrubber &r att
alla hamnar inte har servicen att kunna pumpa iland tvéttvattnet och avfallet vilket gor att
fartygen kan behova anpassa sina hamnanlép (MEPC. 199(62), 2011; Wackett, 2019).



Som ett alternativ till dessa skrubberldsningar finns dven en hybridldsning vilket dr en
kombinerad 6ppen och stdngd skrubber som anvénder sig av bade salt- och farskvatten vid
rening av rokgaserna (ITF, 2016). Fartyget ges dd mojlighet att anpassa reningsverktyg utifran
radande situation. Aterbetalningstiden for investeringen av en skrubber varierar beroende pé
olika faktorer. Storlek och alder dr ndgot som paverkar, likasa bréanslepriset for de olika
drivmedelsalternativen (Kolich & Kurtovic, 2019; Seatrade Maritime News, 2019;
Ship&Bunker, 2020a). Aterbetalningstiden kan variera frin 67 manader upp till ett par ar.

2.4.4 Ovriga drivmedelsalternativ

Utéver ndamnda drivmedel finns en méngd andra alternativ vilka anvinds 1 begrédnsad
utstrackning pa marknaden. Tjockoljan (HFO) som var det priméra drivmedlet fore 2015
aterfinns dven i en lagsvavlig variant, ett sa kallat hybridbransle (MSB, 2013). Detta brénsle
ar en blandning av HFO och destillat vilket gor att rederier klarar radande svaveldirektiv,
dock med en hogre brianslekostnad an HFO men billigare an MGO och MDO. Priset for ett
sadant hybridbrénsle, Ultra Low Sulphur Fuel Oil (ULSFO), var den 31 december 2019 1
Rotterdam, USD 581,50/mt (Ship&Bunker, 2020b).

Ett annat lagsvavligt drivmedel dr metanol vilken &r en alkohol som inte innehaller ndgot
svavel och utvinns ur naturgas eller produceras fran biomassa (Transportstyrelsen, 2018). Vid
forbranning ar utsldppen av SOy, CO,, NOy och partiklar ldgre dn vid anvindning av
traditionellt marinbrinsle (Basile & Dalena, 2017). Sékerhetsaspekterna kring bunkring av
metanol dr mer strikt dn vid traditionellt brénsle, till f6ljd av en ldgre flampunkt samt att
metanolen dr giftig for personalen ombord (IMO, 2016). Stena Germanica &r ett av Stenas
fartyg som trafikerar Goteborg-Kiel och drivs pa metanol (Goteborgs hamn, 2015). Firjan
anvénder sig av en “dual fuel-teknik” vilket dr en hybridlosning som innebér att det dven gar
att anvinda MGO som brinsle vid behov.

Ytterligare ett drivmedelsalternativ med begridnsad anvéndning idag ar batteridrift. I en studie
av Transport & Environment (2018) beskrivs hur batterier som drivmedel resulterar i en
minskad miljopaverkan av samtliga utsliapp, dven CO,, vilket inte ndgot av de andra beskrivna
drivmedlen gor. Batteridrift dr dock inget vilanvént drivmedel eftersom det, 1 dagsléget, finns
utmaningar géllande tekniken, infrastrukturen kring laddning och det faktum att strickorna
som gar att kora pd en laddning &r begransad (Lighthouse, 2018).
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2.5 Drivkrafter inom foretag

Det finns olika strategier och drivkrafter hos rederier idag. Sjofartsbranschen ér en global
bransch som kréaver langsiktiga strategier hos rederierna for att dessa skall vara
konkurrenskraftiga. Trycket fran de externa intressenterna, kunder, leverantorer och samhéllet
ar hogt vilket pressar foretagen till en 6kad medvetenhet och agerande i fragor géllande
hallbarhet, miljo och sociala behov (Eleni N. Giannakopoulou, 2016). Hur foretag styrs
bestdms internt av dgare, styrelsen eller aktiedgarna vilket betyder att styrningsstrategier kan
variera mycket mellan olika foretag (Larcker et al., 2011). Nagot som dock kan vara direkt
negativt for foretaget ar att ha en spretig styrning utan tydliga ageranden och standpunkter.

2.5.1 Sjofartsmarknaden

Alla foretag arbetar aktivt med att navigera i sin respektive bransch for att minimera de
svarigheter som finns ldngs viagen. I boken “Maritime Economics” liknar forfattaren Martin
Stopford (2009) sjofartsbranschen med dess upp- och nedgangar vid ett maratonlopp dér
endast ett begrinsat antal inblandade aktorer kommer att ga i mal med sitt arbete.
Sjofartsbranschen beskrivs vidare som en pressad bransch som préglas av dess upp- och
nedgangar beskrivet med olika cykler illustrerat i figur 3.
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efterfragan i
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aterhamta sig.
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efterfragan
stabiliseras.

Tillgdngarna pa
transport ar
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forhallande till
efterfragan.

Tillgdngarna pa
transport
overstiger

efterfragan.

Figur 3. Sjofartsbranschens upp- och nedgangar presenterat i fyra olika cykler illustrerat av
Stopford (2009).
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Marknaden kan alltsd kdnnetecknas av dessa fyra cykler. Nér tillgdng och efterfragan ar i
balans dr marknaden stabil. I dessa ldgen bestills nya fartyg for att 6ka intdkterna hos
rederierna. Detta resulterar i en marknad dér tillgdngarna pé transport overstiger efterfragan
och marknaden gar ned. Hér &r antalet fartyg pd marknaden storre 4n behovet pa transport
vilket gor att rederierna jagar volymer for att fylla fartygen och priset pa frakt minskar. I vissa
fall lagger rederier dven upp fartyg nér tillgdngen pa dessa dr for hog mot efterfragan.
Marknad nér sedan botten och tillgdngarna pa transport dr hog 1 forhallande till efterfragan
och fraktpriserna dr som lagst. Sista delen 1 cykeln ar ndr marknaden dterhdmtar sig efter en
tid pa botten. Tillgdng och efterfragan borjar ater bli 1 balans och fraktraterna stabiliseras. Nér
tillgang pd gods dr hogre én efterfrdgan pa fartyg bestéller rederier dter nya fartyg vilket sedan
gor att cykeln borjar om pa nytt. Sjéfartsbranschen dr saledes en kénslig bransch dér det ar
tufft att etablera sig och dyrt att komma in pa marknaden som transportor.

2.5.2 Foretagsstyrning inom den maritima sektorn

Marina foretag kan kénnetecknas av olika styrningsstrategier. Foretagsstyrning beskrivs av
Eleni N. Giannakopoulou, (2016) som négot som anvénds for att forbéttra strategiska beslut
inom foretag samt for att svara pa intressenters intressen och skydda och maximera dess
valfard. Sjofartsbranschen har sedan ménga ar varit priglad av familjedgda foretag vilket ar
en dgandestruktur som 1 artikeln presenteras som den mest héllbara dgarstrukturen inom
branschen (Eleni N. Giannakopoulou, 2016). Anledningen till detta antagande hinvisas till de
starka familjeband ett sddant foretag har genom generationer. I en studie utférd av
Syriopoulos & Tsatsaronis (2011) framgér dven hur en verkstéllande direktors néra
forhallande till den grundande familjen har ett positivt resultat pa ekonomin 1 foretaget.

Det finns olika drivkrafter som bidrar till att foretag styrs i en viss riktning. De drivkrafter
vilka fokuseras pé i denna studie dr ekonomisk drivkraft, ett miljdanpassat fokus och
tillgdngligheten pé fartygsbransle. Med en stark ekonomisk drivkraft 1 fokus kan rederierna
vélja de billigaste mojliga anpassningarna ombord for att nd uppsatta krav. Detta har enligt
Panasiuk & Turkina (2015) visat sig vara en skrubberlosning. Ur ett miljdanpassat perspektiv
kan rederier vilja att investera pengar 1 en utrustning vilken premierar miljon mer dn andra
men till f6ljd av hogre kostnader. Timén & Hess (2008) redovisar hur foretag da kan vilja en
mer miljoinriktad styrning och inkludera detta 1 sin marknadsforingsstrategi vilket kan
resultera 1 6kade intikter for foretaget.
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3 Metod

For att besvara géllande fragestéillningar har en litteraturmetod och en intervjumetod anvénts.
Arbetet har utforts som en kvalitativ studie pé olika rederier. Semistrukturerade intervjuer
med respektive rederi har genomforts for vidare mojlighet till djupare analys av drivkrafterna
bakom fattade beslut. De genomforda intervjuerna har spelats in och transkriberats for vidare
analys 1 efterhand. Det har dven genomforts litteratursokningar géllande marknaden och de
olika anpassningsalternativen samt de miljomaéssiga och ekonomiska effekterna av dessa.
Utifran inhdmtad data fran fysiska intervjuer och litteratursokningar har dessa granskats och
analyserats varpa slutsatser och framtida rekommendationen har kunnat dras.

3.1 Litteraturmetod

Litteraturen som anvénts i arbetet har framst hamtats fran webbplatser men dven 1 tryckt
litteratur frdn Chalmers bibliotek. Vid urval av litteratur som anviénts for att ge nodvéndig,
bakomliggande fakta kring moéjliga anpassningsétgarder har, 1 viss utstrickning, CRAAP-
testet, himtat frdn Meriam Library California State University, anvénts (Meriam Library,
u.d.). Mojliga kéllor har utvérderats och granskats enligt modellen.

C - Currency beror textens aktualitet, ndr 1 tid den skrevs samt om den blivit
uppdaterad sedan publikationsdatumet. Om texten presenterar relevant fakta om det
specifika &mnet bor detta skett inom ett rimligt tidsperspektiv utifran &mnets krav pa
uppdaterad data.

R - Relevance handlar om killans relevans for arbetet. Hér ar det viktigt att utgé fran
sina fragestéllningar for att granska kéllan och se om informationen &r relevant och
besvarar géllande frigestéllningar. Relevans beror dven vilken mélgrupp artikeln riktar
sig till, vilken niva texten ar skriven pa eller om artikeln ar publicerad i sdljande syfte.

A - Authority édr den del 1 modellen som granskar forfattaren av kéllan. En kélla med
en vilkédnd forfattare med flera publikationer som blivit granskade och citerade stirker
trovardigheten. Hér kan dven tas 1 beaktande om forfattaren 4r knuten till specifikt
universitet eller myndighet och om det finns kontaktuppgifter till publikator i de fall
killan publicerats pa en sida utan forfattare.

A - Accuracy inkluderar granskning om var presenterad fakta kommer frdn och om
denna stérkts av forskning. En kélla okar sin trovardighet om den blivit granskad av
experter pd omradet. En annan parameter som tas i beaktande ér spraket i kdllan, en
vélskriven text med korrekt sprak okar i trovirdighet hos ldsaren.

P - Purpose beror syftet av den publicerade killan och dess information. Den kan
exempelvis ha ett informativt syfte, for utbildning eller ett séljande syfte. En kélla med
objektiv fakta, utan dsikter, politiska eller kulturella stdllningstaganden, 6kar siledes
trovérdigheten.
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For att fa fram relevant information kring gillande bestimmelser och svaveldirektiv har
IMO:s hemsida varit en stor killa till studiens teoridel. Vidare har internetbaserade hemsidor
och vetenskapliga artiklar varit av hog relevans eftersom information kring
anpassningsmojligheter krdver uppdaterad information efter nya svaveldirektiv. Géllande
referenshantering har Mendeley (u.d.) hanteringsprogram anvénts och de sokmotorer som
anvints primért dr Google Scholar, Chalmers lib och Ulrichsweb for att kontrollera inhdmtade
publikationer. S6kord som anvints ar enligt nedan:

e Ship emissions e Environment e Sulphur regulation
e Sulphur e Marine pollution e Scrubber

e Marine fuel e Corporate e LNG

e Maritime governance e Battery power

3.2 Intervjumetod

Intervjubaserade studier kan genomforas i enlighet med olika intervjumetoder sisom
exempelvis strukturerade, semi-strukturerade eller en ostrukturerade intervjuer (Denscombe,
2010). I denna studie har en semistrukturerad intervjumetod anvints for att besvara géllande
fragestdllningar. En sddan intervjuteknik &r baserad pa ett forberett antal fragor eller teman
som presenteras och diskuteras under intervjun. Dessa fragor dr ofta av en mer Oppen karaktar
for mojlighet till vidare analyser och uppfoljningsfragor. Problematiken med tekniken ar
svarigheterna att jimfOra svar fran tva intervjuer med varandra (Denscombe, 2010). Tekniken
har anvints 1 denna studie framforallt for att kunna anpassa respektive intervju efter rederi
med foljdfrdgor men samtidigt mojliggdra ndgon form av jamforelse, rederierna mellan dven
om detta kan vara svart beroende pé hur intervjuerna utvecklar sig. Samtliga intervjuer tog
mellan 25-35 minuter att genomfora och var personliga, alltsd mellan student och en sa kallad
informant som arbetar pa respektive foretag. Av de fem intervjuerna genomfordes tva via
telefon och videoldnk medan resterande tre genomfordes genom fysiska méten.

De grundldggande fragor som stéllts till samtliga rederier dr foljande:

e Beritta om dig sjdlv! Vad har du for position och hur ldnge har du arbetat pa
foretaget? Berétta kort om foretaget!

e Hur ménga fartyg har ni som verkar inom SECA?

e Vad anvindes for drivmedel till fartygen innan svaveldirektivet kom 2015?

e Hur har fartygen anpassats efter svaveldirektivet 2015?

e Vad har anpassningen haft for konsekvenser for foretaget?

e Varfor valdes just den anpassningen?

o Overvigdes annan anpassning som exempelvis skrubber eller byte av brinsle? Varfor
uteslots annat alternativ?

e Har miljéavdelningen varit med i beslutet om anpassningen?
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Samtliga intervjuer har spelats in som ljudfiler for att i efterhand transkriberats. Det har dven
tagits anteckningar under intervjuer om tonfall, pauser och stimning i rummet. Analys av
respektive transkribering har sedan utforts genom att studera frekvent anvidnda ord och fraser
for att fa en overgripande bild av vad intervjupersonen vill fora fram. Dessa fraser har
markerats 1 ett separat dokument for att sedan sammanstillas och redovisas genom tabeller
och figurer 1 studiens resultat- och diskussionsavsnitt.

3.3  Urvalsprocess

Vid urval av medverkande 1 studien tillfrdgades 11 rederier inom olika segment med fartyg
verksamma bade inom och utanfér SECA. Rederierna har samtliga gemensamt att de har
kontor i1 Sverige for mojlighet till fysiska intervjuer alternativt videointervjuer pa
modersmaélet. For att mojliggora en bredare analys lades dven fokus pé att hitta rederier med
varierad anpassning, inom rederiet eller 1 jamforelse med andra. Studien omfattar intervjuer
med fem olika rederier vilka presenteras nedan tillsammans med intervjuperson och

befattning.
e ForSea
Anna Prytz

Milj6- och hallbarhetsansvarig

e (COSCO Shipping Lines
Erik Eriksen
Deldgare COSCO Sverige, Danmark och Norge

e Terntank
Marcus Jakobsson
Hallbarhetskoordinator

¢ Stena Bulk
Lars Malmbratt
Brénsleinkdpsansvarig

« CMA CGM
Linus Ljungmark
Chef 6ver CMA CGM Skandinavien

3.4 Etik

Genom denna studie har etiska fragor behandlats géllande hur personerna som deltagit 1
intervjuerna skall hanteras. Detta med hénsyn till respektive medverkandes réttigheter om
informations-, konfidentialitets-, samtyckes-, och nyttjandekrav (Denscombe, 2010). Samtliga
foretag och intervjupersoner fick, minst tre dagar 1 forviag, bakgrundsinformation om studien
samt ta del av de intervjufrdgor vilka skulle komma att stéllas under intervjun. Medverkande
tillfrdgades dven om anonymiteten i arbetet och huruvida de ville ndimnas vid namn som
person och rederi. Samtliga medverkande har gett sitt medgivande till att omndmnas i studien.
Deltagande fick dven mojlighet att 14dsa fardigstilld studie innan denna gick 1 tryck for
mojlighet att gora korrigeringar eller dra tillbaka sin medverkan.
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4 Resultat

I foljande resultatkapitel presenteras de resultat som erhallits frdn genomforda intervjuer.
Samtliga fakta kommer frén intervjuer med respektive rederi vilka slutligen sammanfattas 1
avsnitt 4.2 med hjélp av ett diagram.

4.1 Vald losning for anpassning till svaveldirektivet

Medverkade rederier har haft olika strategier for att efterleva rddande regelverk. Som
beskrivits 1 avsnitt 2, finns en rad olika anpassningsmdjligheter sdsom installation av en
skrubber eller branslebyte. I tabell 1 redovisas priméra drivmedel fore och efter 2015 for att
besvara fragestillningen om vilka anpassningar pa fartyg har rederierna gjort for att
efterleva svaveldirektivet som kom 20157 f0ljt av en redogorelse om respektive rederi och
anpassningarna som gjorts inom foretaget.

Tabell 1. Medverkade rederiers primira drivmedel fore och efter 2015.

Rederi Primart drivmedel fore 2015  Primart drivmedel efter 2015
Terntank MGO och HFO LNG

ForSea MGO MGO och Batteridrift
Stena Bulk HFO, MGO och MDO MDO och MGO
COosco HFO MDO och MGO

CMA CGM HFO MDO och MGO

4.1.1 Terntank

Terntank ar ett svenskt rederi, verksamt inom tankersegmentet med huvudmarknad i de
nordiska landerna. Marcus Jakobsson, héllbarhetskoordinator pa Terntank sedan 10 méanader
tillbaka, berdttar om rederiet, stationerat pd Dons6, som med sina 18 anstillda har 10
produkttankfartyg som framst fraktar olja och kemikalieprodukter (personlig kommunikation,
Marcus Jakobsson, 5 mars 2020). Samtliga dr verksamma enbart inom SECA. Av dessa 10
fartyg ar fyra stycken gasdrivna med LNG och resterande drivs pd MGO vilka planeras att
fasas ut kommande ar. Marcus berittar vidare att foretaget dven har bestillningar pa tva plus
tva nya fartyg vilka kommer med en hybridlésning med bdde batteridrift, landstrom och
forhoppningsvis dven biogas. Fore 2015 drevs samtliga fartyg pd MGO eller HFO {6r att frin
2016/17 bli delvis ersatta av nya LNG-drivna fartyg med en vision och drivkraft att vara 1
framkant vad géller hallbarhet och miljofragor. “Vi har ldnge jobbat med att forbéttra och
gora mer energieffektiva fartyg, vilket har gjort att vi ligger 1 framkant i utvecklingen inom
tankersegmentet, vilket mdnga Donsdredare gor” sdger Marcus.
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4.1.2 ForSea

ForSea dr, med héllbarhetsansvarige Anna Prytz i spetsen for miljofragor, ett farjerederi som
driver rutten mellan Helsingborg och Helsingor (personlig kommunikation, Anna Prytz, 6
mars 2020). Anna berittar om sin bakgrund i foretaget som sjokapten och hur hon, efter att ha
seglat pa ForSeas farjori 10 ar, &r 2016 borjade arbeta pd heltid med hallbarhetsfrdgor och
miljocertifiering pa kontoret 1 Helsingborg. ForSea har idag fyra fartyg i drift och ett 1 standby
vilket sétts in om annat fartyg tas ur drift. Anna berdttar om samtliga fartyg vilka dven fore
inférandet av de nya svavelbestimmelserna 2015 drevs pd MGO och pétalar att rederiet alltid
legat steget fore med drivmedel. Idag drivs farjorna fortfarande delvis pA MGO med undantag
for tvé av fartygen som é&r batteridrivna med ambitionen att, 1 framtiden, helt utesluta MGO.

4.1.3 Stena Bulk

Stena Bulk &r ett svenskégt rederi under STENA AB som verkar globalt inom
tankersegmentet. I intervjun med Lars Malmbratt, brinsleinkopsansvarig, beréttar han om
deras fartyg samt hur bolaget dr uppbyggt (personlig kommunikation, Lars Malmbratt, 12
mars 2020). De har 100—-110 fartyg 1 drift varav 40 stycken dgs av Stena Bulk och resterande
ar chartrade mellan 3 ménader upp till sex ar. Det gods som Stena Bulk fraktar ar framst
rdolja. Rederiet har dven joint venture, vilket dr ett sa kallat samriskforetag med andra bolag
runt om i vérlden, bland annat Stena Sonagol, Golden Stena Baycrest och Chevron, sdger Lars
Malmbratt och patalar att en viktig del 1 foretaget ar att arbeta tillsammans med olika partners.

Fore svaveldirektivet 2015 drevs fartygen pa 3,5 % svavelhaltigt bransle utantér SECA och 1
% svavelhaltigt inom SECA. Utdver dessa tva bréansletyper hade dven fartygen en lagsvavlig
gasolja som anviandes 1 hamnomraden samt till fartygens hjidlpmaskiner. Lars berittar att
Stena Bulk vid tidpunkten for svaveldirektivet 2015 gjorde olika tester pa oljebolagens
framtagna lagsvavliga tjockoljor (ULSFO). Dessa forsok motiverade inte ett byte till
lagsvavlig tjockolja av ekonomiska skil d prisskillnaden inte var sérskilt stor gentemot
MGQO, vilken idag anvdnds som primért drivmedel.

4.1.4 COSCO Shipping Lines

COSCO Shipping Lines (COSCO) ér ett statlig dgt, kinesiskt rederi. Intervjuade Erik Eriksen
har arbetat pa foretaget i 34 ar och ar idag deldgare for COSCO 1 Danmark, Sverige och
Norge (personlig kommunikation, Erik Eriksen, 3 mars 2020). Erik berédttar om COSCO som
idag dr vérldens storsta rederi sett till storlek, med 6ver 1 000 fartyg inom olika segment 1
sjofartsbranschen. COSCO har fyra fartyg som verkar inom Norden, 610 inom Skandinavien
och Baltikum och cirka 50 fartyg verksamma inom ECA i Nordamerika, alltsa totalt cirka 60
fartyg som trafikerar ECA-omraden. Samtliga fartyg gick, innan svaveldirektivet tradde i kraft
2015, pa HFO. Dérefter gjordes anpassningar och fartygen borjade drivas pA MGO och MDO.
Idag, efter ytterligare atstramning av regelverken, har skrubbers installerats pa 23 av fartygen
vilket gjort att dessa fortsatt kunnat drivas pd HFO. Erik Eriksen &r osdker pa huruvida
skrubbrarna ar 6ppna eller stingda.
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Anpassningen till nya direktiv gjordes genom byte till dieseldrift som en enkel 16sning for att
slippa investera i1 ny utrustning med hog osdkerhet 1 funktion. Erik pétalar, med detta som
utgdngspunkt, risken av att vara 1 framkant och hur COSCO vill avvakta och se resultatet av
den nya tekniken hos andra rederier innan man dvervéager besluten for de egna fartygen.

415 CMACGM

CMA CGM ir ett franskt, familjedgt rederi med omkring 30 fartyg i veckan verksamma inom
SECA. Rederiet drivs av andra generationen och sonen till grundaren Jacques Saadé.
Intervjuade Linus Ljungmark &r, sedan 2013, chef 6ver CMA CGM 1 Skandinavien som idag
har cirka 120 anstéllda (personlig kommunikation, Linus Ljungmark, 24 mars 2020). Innan
svaveldirektivet tridde 1 kraft anvéndes tjockolja, HFO, som primirt drivmedel pa samtliga
fartyg. Agaren till CMA CGM ville reducera utslippen genom att anpassa delar av
fartygsflottan genom att gé over till LNG-drift. Detta skedde dock inte forens regelverken
stramades at ytterligare 2020. Efter att svaveldirektivet 2015 tradde 1 kraft dvergick fartygen
till drift pa lagsvavlig dieselolja, MDO och MGO. Linus beréttar vidare om hur foretaget nu
gjort en bestillning pa det storsta LNG-drivna fartygen dér ett av dessa just nu ar pa vég till
Europa och om hur tankebanorna gick at ett mer miljomaissigt tink efter 2015 och ytterligare
infor 2020.

4.2  Drivkrafter bakom beslut om speciell anpassning

I kommande avsnitt presenteras drivkrafterna bakom anpassningen som redovisats i avsnitt
4.1. Samtliga fakta dr fran erhallna svar frén intervjufrdgorna gillande vilken paverkan
besluten haft pa foretaget, varfor specifik anpassning valdes samt generella synpunkter pa
regelverken. Kommande resultatdel syftar séledes till att besvara studiens andra fragestéllning
"vilka dr drivkrafterna bakom beslutet om speciell anpassning?”’

4.2.1 Terntank

Terntank anpassade, som ndmnts i foregédende avsnitt, sina fartyg 2015 genom att ga over frdn
tidigare anvinda MGO och HFO till nya fartyg drivna pa LNG. Detta i kombination med att
behalla de &ldre fartygen drivna pa MGO for att kommande ér fasa ut dessa och ersétta med
bestillda LNG-fartyg. Marcus Jakobsson, hallbarhetskoordinator pa Terntank berdttar om en
bakgrund 1 att Terntank vill vara 1 framkant vad géller hdllbarhet (personlig kommunikation,
Marcus Jakobsson, 5 mars 2020). Han patalar dven att installation av skrubbers aldrig kidndes
som ett riktigt alternativ d& dessa “bara forflyttar problemet fran luften till vattnet”. Foretaget
sag aven langsiktigt, vad som skulle komma framat i tiden géllande nya direktiv och lagar.
Med LNG ir Terntank sdkra pa att klara dven nya direktiv vad géller utslapp av SOy, NO, och
partiklar.

Marcus beréttar vidare om varfor rederiet uteslot annan anpassning sdsom installation av
skrubber eller fortsatt MGO som drivmedel pd samtliga fartyg. Han menar att instéllningen
till SECA och skrubbers var att de inte trodde pé 16sningen eftersom problemet bara
forflyttades till havet. Hallbarhet har alltid funnits 1 Terntanks DNA. Utover dessa argument
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gjordes dven en kalkylering fOr att fa fram det mest ekonomiska alternativet dar Marcus
bekréftar det faktum att en skrubber innebar hoga investerings- och installationskostnader och
aven att LNG ér ett dyrare brénsle att kopa in dn exempelvis MGO. Trots den ekonomiska
problematiken anser Marcus att det dr vért att investera i ett dyrare bransle pa lang sikt och
patalar vikten av att “kdra den heliga vigen”. Besluten om anpassningen gjordes inom hela
foretaget. Nar de nya reglerna kom 2015 fanns ingen miljéavdelning utan fokus pd hallbarhet
var utifrén foretagets vision. Med sina 18 anstéllda pé kontoret menar Marcus att det inte var
nagra problem for d4garna att ha en overgripande 6versikt och veta vart de onskade styra
foretaget med miljoanpassning i beaktning.

Byte av drivmedel kommer dock inte utan konsekvenser. De tekniska aspekterna var dven
nagot som togs 1 beaktning. “Vad hdnder med sjdlva motorn, vad hinder i maskinrum nér vi
gar over till ett lagsvavligt briansle?” dr fragor som Marcus och Terntank stillde sig innan val
av alternativ for att klara 2015 ars svaveldirektiv. Anpassningarna som gjordes kriavde bland
annat ombyggnation av fartygen vilket resulterade 1 6kade kostnader och hojda fraktpriser till
kunderna.

4.2.2 ForSea

Helsingborgsrederiet ForSea ér beldget i centrala Helsingborg vilket intervjuade Anna Prytz
patalar vikten av ndr det kommer till hallbarhet och utslépp. “Vi har alltid legat lite 1 forkant
vilket r lite speciella forhallanden nir man ligger sé tétt pa allmdnheten och paverkar det
lokala” sdger Anna och beréttar vidare att direktiven om maximalt tillitet svavelinnehall 1
brénslet inte resulterade 1 ndgon stérre omstéllning for rederiet (personlig kommunikation,
Anna Prytz, 6 mars 2020). De klarade kraven redan tidigare och har kunnat jobba i1 lugn och
ro med sina anpassningar sedan 90-talet. Det ar alltsa till f6ljd av rederiets lokala ldge samt ett
naturligt miljédriv inom foretaget som gjort att ForSea haft en minskad miljopdverkan redan
fore gillande direktiv tradde 1 kraft. “Vi gick over till ldgsvavligt utav miljoskal. Hallbarhet
maste bli en integrerad del 1 allt man gor for att det ska ge effekt”. Anna patalar dven
problematiken med CO,, dér det idag inte finns nagra tekniska 16sningar. Enda sittet att
undvika dessa utslédpp ar genom elektrifiering vilket ForSea delvis gjort med dina
batteridrivna férjor.

Andra alternativ sdsom skrubber var aldrig ndgot som Gvervigdes av rederiet eftersom de gick
over till ett 1gsvavligt bransle innan direktivet trddde 1 kraft. Anna tror att det skapar en
misstro till forskning och teknik att “hoppa pa det ena efter det andra” och syftar till den
ekonomiska risken med att vilja “fel vag”. Dock tror Anna att detta dr ett agerande som
kommit som ett resultat av att virlden véntat pa att agera och de framskyndade 16sningarna
leder &tminstone vidare 1 arbetet for en gronare sjofart.

Att ForSea valt att ligga 1 framkant nir det kommer till teknologi och utveckling har dock inte
kommit utan problem. Anna berittar om de batteridrivna fartygen som temporért atergatt till
dieseldrift efter att ndgra mindre problem uppstétt som fatt till f61jd att myndigheterna stoppat
driften. “Det ar ju kostsamt att ligga pa forkant ocksa men vi sitter en stor stolthet 1 att vi gor
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det och dr forst. Det dr ocksd nagot som lyfter hela foretaget och gor oss stolta”. ForSea har
lange arbetat med milj6frdgor pd alla plan. Allt frdn hur mycket papper man anvénder, mat,
kemikalier, kldder, uniformer, sophantering med mera. Anna lyfter fram hur viktigt det varit
for foretaget att vara miljomedvetna frdn start och vikten av att varna om staden och
ménniskors hélsa.

4.2.3 Stena Bulk

Svenska Stena Bulk gjorde anpassningar genom att utesluta tidigare anvinda HFO och enbart
anvinda MDO och MGO som priméra drivmedel. Intervjuade Lars Malmbratt berdttar om
tidpunkten for skiftet da priset pA MGO halverades och gick fran 700 USD till 350 USD
(personlig kommunikation, Lars Malmbratt, 12 mars 2020). Alla initiativ for att ta fram ett
billigt, lagsvavligt bransle forsvann eftersom gasoljan blev s& mycket billigare. Lars
Malmbratt beréttar att “ndstan alla inom var bransch sléppte alla sddana initiativ att forsoka
hitta nadgot annat”. Med de senaste nya svaveldirektiven fran 2020 borjade Stena Bulk tanka
allt mer pé sina “foot prints” vad géller utslapp och kommande branslen.

Andra anpassningsalternativ sisom skrubber var, enligt Lars, aldrig ett alternativ infor
svaveldirektivet 2015 eftersom samtliga fartyg befinner sig utanfér SECA storre delen av den
totala rutten. Idag har Stena Bulk 6ppna skrubbrar pa 11 av sina fartyg vilket de motiverar
med att dessa trafikerar langre strickor vilket inte gor det mojligt att pumpa iland avfallet.
Lars berittar vidare att det vid installation av en stingd skrubber tillkommer extra kostnader
pa omkring 1-1,5 miljoner USD vilket inte ansiags ekonomiskt forsvarbart for Stena Bulk. For
foretagets nyproduktion av sex fartyg véljer de nu att fokusera pad metanoldrift 1 samarbete
med en metanolproducent. Lars berittar att de &ven kommer att testas att anvéinda matolja
som raffinerats till ett marint brénsle vilket skulle innebédra obefintliga utsldpp av svavel.

Stena Bulk trodde inte att 6vergangen 2015 skulle ga s& smartfritt som det gjorde. ”Det var ju
vildigt mycket spekulation huruvida direktiven kommer kosta sa mycket for rederierna att
manga kommer slas ut” séger Lars och berittar att det fanns en oro for hur fartygsmaskinerna
skulle reagera pa ett kallare brinsle. Overgangen gick dock relativt obemirkt forbi. De
konsekvenser som maérktes var att det nya, ldgsvavliga brinslet lackte frdn maskinerna, vilket
16stes genom byte av smorjolja samt dvervakning och analys 6ver hur trenden for brénsle kan
utvecklas 1 framtiden. Lars tror att det behovs ndgon som kan gora en livscykelanalys for att
se vilka anpassningsalternativ som &r bést pa lang sikt, speciellt dd CO,-utsldppen skall
minska med 50 % fran 2008 ars resultat till &r 2050. Lars avslutar med att berétta att Stena
Bulk, for sitt fortsatta arbete med miljofragor, startat en héllbarhetsgrupp samt en
miljoavdelning pa hogre niva i Stena AB.
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4.2.4 COSCO Shipping Lines

Erik Eriksen pd COSCO Shipping Lines beréttar, 1 genomford intervju, att de installerat
skrubbers pé ett fatal av sina fartyg for att testa teknologin mellan &r 2015 och 2020 infor
atstramandet av regelverken (personlig kommunikation, Erik Eriksen, 3 mars 2020). Utover
skrubbers valde foretaget att anvinda MGO och MDO som priméra drivmedel. Anledningen
till att skrubbers inte installerades pd samtliga fartyg 2015 var dels den stora investeringen
som kréavs samt att teknologin var ny. De ville se hur 16sningen fungerar i praktiken och
effekterna av den innan utrustningen installerades 1 nagon storre omfattning. Konsekvenserna
av anpassningarna blev att kunderna betalar en sa kallad “low Sulphur-fee" vilket dr en extra
kostnad utover befintlig fraktkostnad. Erik ndmner dven vikten av att det, nir det kommer till
val av brinsle, méste finnas tillgang till valda 16sningar och jamfér med elbilar. “Det dr ju
ingen 1d¢ att kopa en elbil och sen komma till Skéne och upptécka att det inte finns nigra
laddstationer”.

Ovriga drivmedelsalternativ dvervigdes men dé tekniken inte ansags fullt utvecklad ville
COSCO se att det fungerar hos konkurrenter innan rederiet tar risken och gor investeringarna
pa sina fartyg. Erik fortsitter vidare och diskuterar hur COSCOs miljéavdelning var med 1
beslutet dér de inte bara tittat pa alternativen utifran en ekonomisk aspekt. I dagens samhélle
och pé marknaden vill rederier ha den grona profilen for att kunna pévisa att man ar “clean”.
“Jag tror att alla har engagerat sig i den frdgan” avslutar Erik Eriksen.

425 CMACGM

For dgaren av CMA CGM ér hallbarhet en viktig del inom foretaget. I genomford intervju
beréttar Linus Ljungmark, chef for CMA CGM 1 Skandinavien, om hur dgaren “vill kunna sta
for det han gor” och att han “har ett ansvar att [dimna 6ver foretaget till kommande
generationer” (personlig kommunikation, Linus Ljungmark, 24 mars 2020). Foretaget valde,
efter 2015, mot 2020, att driva delar av sin flotta pA LNG for att minska utsldppen med en
ambition att reducera de totala utsldppen pé langre sikt. Anpassning genom installation av
skrubber pa fartygen valdes bort tidigt d& det, enligt Linus personliga asikt, ansags som att
luras”. CMA CGM drivs alltsa till storsta del av dgarens drivkraft att gi &t ett mer
miljoanpassat hill genom att borja driva fartygen pa naturgas, LNG. Linus berittar att
foretagets dgare patalat vikten av att det ar ett familjeforetag dér inga aktiedgare ar inblandade
som drabbas vid beslutsfattning nir foretaget inte har ett miljoinriktat fokus.

Linus beréttar om hur fartygen fortsatt drevs pa HFO globalt efter 2015 och pétalar att det inte
ansags ekonomiskt forsvarbart att ha en direktbét till SECA eftersom detta skulle krdva byte
av brénsle pd hela rutten. Istéllet anvdndes feederbétar frén de stérre hubbarna 1 Europa till de
norra delarna inom SECA. Nér reglerna nu stramats at ytterligare frn 1 januari 2020 har
fartygen anpassats till att drivas pA MDO, MGO och till viss del &ven LNG. Linus fortsétter
om hur denna anpassning resulterar 1 6kade branslekostnader men att det nu finns en ekonomi
1 att aterigen ha direktbatar till SECA. Linus berittar avslutningsvis att han inte tror att LNG
ar den slutgiltiga 16sningen utan snarare en brygga till nésta 16sning. “Vi kan inte bara
fortsétta pd den banan vi har varit, vi maste tinka nytt”.
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4.3 Sammanfattning av resultatkapitel

For att fa en overblick 6ver rederiernas fokusomraden och drivkrafter har intervjuerna
analyserats och sex huvudsakliga nyckelteman identifierats. Dessa presenteras 1 figur 4 genom
rederiernas prioriteringsordning av ndmnda nyckelteman. I figur 4 framgér vilket tema som
ndmnts forst under intervjun och 1 vilken ordning dérefter. En hog siffra motsvarar ett tema
som ndmnts 1 tidigt skede och en lag siffra ett tema som ndmnts lédngre in 1 intervjun. Staplar
saknas i de fall rederierna utelimnat ett &mne helt vilket d&ven presenteras 1 tabell 2 i
diskussionsavsnittet.

Utifran diagrammet kan utldsas respektive rederis fokusomrade. Stena Bulk nimner ekonomi
som forsta stindpunkt i jimforelse med ForSea och Terntank vilka istéllet prioriterat att
diskutera hallbarhet i ett tidigt skede liksom CMA CGM med sin vision forst och hallbarhet
som tvda. Vidare presenterar COSCO forst deras konkurrenskraft genom att framhéva
foretagets storhet. En iakttagelse 1 diagrammet &dr att COSCO och Stena Bulk stér ut i
hallbarhetsfrdgan med en relativt 14g prioritet 1 jimforelse med ovriga. Detta kan komma fran
att exempelvis COSCO haft en klar stindpunkt 1 att inte testa ndgra nya, mer miljéanpassade
drivmedelsalternativ till foljd av de ekonomiska riskerna och att Stena Bulk varit tydliga med
att de enbart anpassar sig efter var regelverken kraver.
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Ekonomi Hallbarhet Tillgénglighet Vision mKonkurrenskraft mRisk

Figur 4. Prioriteringsordning av rederiernas nyckelteman. De nyckeltema som nimns forst i
intervjun representeras i figuren av en hog siffra.
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5 Diskussion

I foljande avsnitt diskuteras genomforda intervjuer utifran studiens tva fragestillningar. Olika
nyckelteman fran intervjuer presenteras 1 tabell 2 och férdelningen vidare 1 ett spindeldiagram
1 figur 5. Medverkade rederiers positioner presenteras dven med hjilp av en fyra-gradig skala i
figur 6 dir rederierna finns utplacerade baserat pé erhallna resultat.

5.1 Nyckelteman

For att fa en 6verblick 6ver fokusomraden och drivkrafter bakom anpassning efter
svaveldirektivet har intervjuerna analyserats och olika nyckelteman tagits fram. Dessa
presenteras 1 tabell 2. Nyckelteman &r valda utifrain mojliga drivkrafter nimnda i tidigare
avsnitt 1 studien samt viktiga stdindpunkter som lyfts fram 1 olika grad under intervjuerna. En
av dessa dr rederiernas konkurrenskraft, alltsi hur intervjuade framhéver rederiets storhet pa
marknaden. Ekonomi dr ndgot som ndmnts béde 1 avseendet att ekonomi &r en viktig faktor
vid val av drivmedel men dven hur foretag véljer att ta storre risker, vilka resulterar i
eventuella negativa ekonomiska konsekvenser. Tillgdnglighet avser tillgdngligheten av
specifikt drivmedel pd marknaden och vision hénvisar till foretagets grundidé, hur
anpassningen gjorts efter foretagets vision och viardegrund. Varje genomford intervju varierar
1 langd vilket gor att nyckelteman valts att presenteras i procent for att mojliggora jamforelse
rederierna emellan. Procenten &r siledes framtagna ur det totala antalet ganger ett specifikt
tema ndmnts 1 respektive intervju i forhallande till det totala antalet samtliga teman nidmnts 1
samma intervju.

Tabell 2. Nyckelteman fran intervjuer. Nyckelteman som nimnts mest frekvent representeras
av en hog procent.

Terntank ForSea Stena Bulk COSCO CMACGM

Ekonomi 24% 13% 54% 29% 29%
Hallbarhet 43% 50% 17% 12% 29%
Tillganglighet 0% 4% 13% 12% 0%
Vision 19% 13% 13% 6% 35%
Konkurrenskraft 10% 13% 0% 24% 6%
Risk 5% 8% 4% 18% 0%

Frén tabellen kan konstateras att det finns bade likheter och skillnader. Stena Bulk anviander
mest frekvent ekonomi som tema i intervjun i jimforelse med Gvriga teman. ForSea pratar
liksom Terntank primért om hallbarhet och COSCO ndmner likt Stena Bulk de ekonomiska
aspekterna 1 hogst utstrackning. CMA CGM har ett genomgéende starkt tema kring rederiets
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vision och hur det familjedgda foretaget styrs av sonen i familjen som manar om att, pa ett
hallbart satt, dverlamna samhillet och branschen och ge bra forutséttningar {6r kommande
generationer. CMA CGM diskuterar dven ekonomi och héllbarhet 1 stor utstrackning.
Héllbarhetsanpassningarna som diskuteras dr dock utifrdn senare svaveldirektivet 2020 och
anpassningar har gjorts 1 nutid och inte efter inférandet av svaveldirektivet 2015.

For att fortydliga och jimfora rederiernas staindpunkter redovisas tabell 2 med hjélp av ett
spindeldiagram 1 figur 5. Ekonomi 4r ndgot som ndmnts av samtliga intervjuade 1 varierad
utstrackning. Bade 1 avseendet att optimera vinsten och hur foretag viljer att ta storre risker
som kan resultera 1 negativa ekonomiska konsekvenser.

Ekonomi
Risk Hallbarhet

=s=Terntank
ForSea
Stena Bulk
COSCO

=CMA CGM

Konkurrenskraft Tillganglighet
Vision

Figur 5. Spindeldiagram som representeras av siffror pa nyckelteman fran tabell 2.

I jdmforelse mellan spindeldiagrammet 1 figur 5 och prioriteringsordningen, presenterad i
figur 4, ses att de teman rederierna ndmner mest frekvent dven ofta stimmer 6verens med de
teman som diskuteras forst under intervjuerna. En mojlig koppling dédremellan &r att det forsta
temat som ndmns &r en stor drivkraft inom rederiet och ddrav namns flera ganger. For att
aterkoppla till gillande fragestillningar om primara drivkrafter skulle, enligt figur 4 och tabell
2, Stena Bulks priméra drivkraft vara ekonomi vilket badde ndmns forst och 1 storst
utstrackning. Den priméra drivkraften hos ForSea och Terntank skulle vara hillbarhet. CMA
CGM har, enligt figur 4 och tabell 2, 4ven de, priméra drivkrafter 1 hallbarhet men dven
ekonomi och vision vilket kan hérledas till genomf6rd intervju med stort fokus pé dgarens
vision om ett hallbart féretagande. COSCO lyfter vikten av en ekonomisk drivkraft och
undvikande av risker i kombination med en stark konkurrenskraft p4 marknaden vilket gér
hand 1 hand med de ekonomiska faktorerna &ven om dessa inte nimns forst under intervjun.
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5.2 Rederierna pa en fyra-gradig skala

I figur 6 presenteras en fyra-gradig skala med respektive rederi utplacerat. Syftet ar att fa en
bild av var rederierna befinner sig utifrdn ekonomi och risktagande presenterat pa Y-axeln och
grad av regelefterlevnad presenterat pa X-axeln. Tillfragade rederier har patalat hur den
ekonomiska aspekten varit viktig 1 olika grad och hur risken i att investera i ny utrustning kan
resultera 1 en ekonomisk forlust. Detta till foljd av att vald utrustning inte testats i ndgon storre
utstrackning och en effektiv 16sning pd uppkomna problem inte finns fardiga. Dérav
motpolerna 1 figuren. Gillande regelefterlevnad presenteras detta pa X-axeln i “in
compliance” vilket syftar till att rederiet enbart gor vad lagen kréver och "beyond
compliance” vilket syftar till att rederiet har ett hdllbarhetsarbete och gor anpassningar utdver
kraven och sénker sina utsldpp 1 hogre utstrickning &n vad som finns reglerat.

EECSEQ Ekonomi
s
o
CMACGM
- -
Stena Bulk
4 In compliance Beyond compliance —p
TERNTANK
Risktagande FORSTA:

Figur 6. Fyra-gradig skala med rederierna utplacerade baserat pa analys av respektive
intervju.

I figur 6 finns samtliga medverkade rederier utplacerade utifran analys av genomforda
intervjuer. En gemensam faktor for rederierna i 6vre, vanster horn dr att samtliga dessa ar
storre rederier med globala rutter och huvudsakligt verkansomrade utanfor SECA. Overst av
dessa finns COSCO utplacerat. I genomford intervju och presenterat resultat framgér att
rederiet valt att undvika de risker en investering 1 ny, osdker utrustning kan innebédra. Risken
ar aven ndgot COSCO, enligt tabell 2, ndmnt 1 relativt hog utstrdckning under intervjun.
Rederiet anses dven anpassa sig efter radande bestimmelser utan att géra nagra vidare
anpassningar eller sé kallat “beyond compliance”. Detta gor att COSCO placerats hogst upp
till vénster pa skalan i figur 6. Stena Bulk aterfinns 1 figuren strax nedanfor COSCO. Stena
Bulk anpassar sig efter regelverken med MGO och MDO som priméra drivmedel 1
kombination med 6ppna skrubbrar pa senare ar. De kan dock anses ha ett hdgre risktagande
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an COSCO eftersom de genomfor tester av exempelvis metanol och matolja som drivmedel
vilka bada innebér en ekonomisk risk for rederiet. Dédrav placeringen nérmare “risktagande”
dn COSCO. CMA CGM finns utplacerade till hoger om COSCO och Stena Bulk 1 figuren och
ndrmare “beyond compliance” &n "in compliance”. Detta kan motiveras med att CMA CGM
utvecklar sina fartyg till framtida drift pd& LNG vilket reducerar utsldppen 1 hogre utstrickning
an vad lagen krédver. Detta projekt verkstdlldes dock inte med 2015 érs regelverk vilket
placerar dem med sina dieseldrivna fartyg narmare “in compliance”. Redovisat i tabell 2
framhévs héllbarhetsfrdgor under intervjun men eftersom detta dr ndgot som inte visat sig 1
praktiken géllande byte av drivmedel &r 2015 placeras rederiet ndrmare “in compliance”.

I figurens nedre hoger horn aterfinns rederierna Terntank och ForSea. Dessa tva rederier har
gemensamt att de verkar enbart inom SECA samt att de dr lokala och mindre 1 storlek. I
resultatavsnittet presenterades att Terntank med sina LNG-drivna fartyg har ett stort fokus pa
miljofragor och reducering av utsldpp vilket placerar rederiet langre till hoger 4dn de storre,
globala rederierna. Terntank har dven ett storre risktagande till f61jd av ombyggnationen till
LNG och de ekonomiska konsekvenserna det medfor. ForSea ér det rederi som finns
utplacerat langst till hoger pé skalan. Med sitt aktiva miljoarbete med delvis batteridrivna
farjor kan rederiet anses ha en regelefterlevnad bortom kraven vilket bidrar till ForSeas
placering vid "beyond compliance”. ForSea tar d&ven, som presenterats i resultatet, en hog risk
med de elektrifierade farjorna vilka har resulterat 1 6kade kostnader till f6]jd av tekniska
problem. Detta gor att ForSea placerar sig ldngst ner och langst till hdger 1 figur 6.

5.3 Alternativa anpassningar och drivkrafter

Angivna drivkrafter hos rederierna som bidragit till placeringen 1 figur 6 kan ha
bakomliggande grundtankar. Det finns en rad utmaningar for rederierna for att efterleva
svaveldirektivet vilka kanske inte framkommit under intervjuerna. Rederiernas storsta
utmaning presenteras i en studie av Zis & Cullinane (2020) ligga 1 att vdlja den
anpassningsmetod som ldmpar sig bést for rederiet. En alternativ hypotes till angivna
drivkrafter hos de mindre, lokala rederierna, gillande hallbarhet och risktagande, &r att dessa
har ett storre behov av att utmarka sig for 6kad konkurrenskraft vilket i1 slutdndan skulle
kunna resultera i en 6kad ekonomisk vinst. Enligt David Larcker et al. (2011) kan foretag
dven gynnas ekonomiskt av en mindre spretig styrning och tydliga ageranden och
stdndpunkter sdsom ett nischat rederi at hillbarhetshéllet. I en litteraturstudie beskriver Zis &
Cullinane (2020) hur de lokala rederierna, med hela sin verksamhet inom SECA, dven
konkurrerar med landtransporterna. Dessa faktorer kan samtliga gora att de mindre rederierna
Terntank och ForSea valt att utmérka sig genom en tydlig styrning at hillbarhet for att hitta
sin inriktning och vara fortsatt konkurrenskraftiga i kombination med ett starkt driv for
miljoarbete.

Storre och mer etablerade rederier har ett annat utgdngsldge vad géller att vara
konkurrenskraftiga pd marknaden. Med en storre kundkrets och fler fartyg behover de inte
vara lika risktagande med ny teknik. Ett globalt rederi kan dven ha svérigheter med tekniska
16sningar eftersom de trafikerar langre strackor och har svarare att, med dagens teknik, drivas
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pa exempelvis el (Transport & Environment, 2018). De har inte heller ssmma mdjlighet att
pumpa iland avfall fran en stdngd skrubber vilket fitt som resultat att vissa rederier,
exempelvis Stena Bulk, anvénder sig av 6ppna skrubbrar alternativt en hybridldsning, nir de
trafikerar rutter som primért gar utanfér SECA (personlig kommunikation, Lars Malmbratt,
12 mars 2020). Anpassningen hér har saledes inte varit ur ett miljdanpassat fokus utan snarare
for att efterleva rddande svaveldirektiv. Dérav kan ténkas att de storre rederierna dr mer
drivna av ekonomi vid val av anpassning. Vid genomf6rda intervjuer kan konstateras att de
storre rederierna valt anpassningar genom brinslebyte till MDO och MGO. I en studie
redovisar Zis & Psaraftis (2017) ett viktigt faktum 1 fordndringen av brénslepriset av
drivmedlet. Studien presenterar data om priset pA MGO som, 1 samband med inférandet av
svaveldirektivet 2015, sjonk till under priset for HFO foregaende ér. Detta dr en stark hypotes
till varfor annan anpassning én bréanslebyte till MDO eller MGO utesléts av rederierna.

Skrubberinstallation som alternativ 16sning dr ndgot som anvénds 1 begransad utstrackning. |
en studie redovisar dock Panasiuk & Turkina (2015) att en skrubber, 1 samtliga studerade fall,
varit ekonomiskt fordelaktigt mot ett branslebyte oberoende av brénslepriser. I en annan
studie skriver Zis et al. (2016) om éterbetalningstiden for en skrubber som varierar beroende
pa brénslepriset. Ett 1agt brianslepris resulterar i en forldngd aterbetalningstid och tvért om.
Prissdnkningen pé lagsvavligt dieselbrinsle r 2015 har visat sig dubblera aterbetalningstiden
pa skrubbers. Losningen kan saledes, enligt dessa publikationer, anses som en gynnsam
investering om prisskillnaden mellan ldgsvavliga dieselbridnslen och HFO okar. Turner et al.
(2017) lyfter dock problematiken med skrubbers och den negativa paverkan pd havsmiljon.
Aven det faktum att nackdelen med installationen ligger i problematiken att 16sningen i
framtiden kanske inte kommer vara ett accepterat anpassningsalternativ. Bortom de
ekonomiska och miljomaéssiga aspekterna kan anpassning genom skrubberinstallation d&ven
vara kopplade till etiska dilemman. De etiska aspekterna som bor lyftas ér att denna
anpassning 1 praktiken kan ha samma negativa miljopéverkan likt ett hdgsvavligt brinsle utan
skrubberinstallation men samtidigt ett sitt for rederier att anpassa sig efter regelverken
eftersom dessa reglerar utslipp till luft men inte till vatten. Detta kan vara en mdjlig anledning
till att 16sningen anviants 1 mycket begransad utstrackning pad marknaden. Fragan som kan
stdllas vidare dr om det &r etiskt forsvarbart att anvdnda anordningar som regelverken tillater
men som inte premierar miljon vilket 1 slutindan faktiskt ar syftet med regelverket.

I en studie av Julia Hansson et al. (2019) studeras vikten av olika kriterier som mil;jd, teknik
och ekonomi hos olika intressenter vid val av brinsle. Vad som framgar &r att fartygsidgarna,
som fokuseras pé 1 denna studie, lagt storst vikt vid ekonomi foljt av de sociala faktorerna
som inkluderar sdkerhet och kommande regelverk. De miljomaissiga aspekterna presenteras ha
lagst prioritet hos fartygsdgarna. Detta resultat kan jimforas med erhéllet resultat frdn denna
studie. Ekonomi har haft ett genomgaende stort fokus med inslag av miljomassig hallbarhet.
Den storsta skillnaden ér att Hanssons studie visar 1ag prioritet gdllande miljomaéssig
hallbarhet vilket inte stimmer 6verens med genomford studie. En mojlig anledning till utfallet
kan vara att de sociala faktorerna 1 Hanssons studie innefattar sdkerhetsaspekter vilket
regleras 1 lagar och dr darfor av hog prioritet hos foretagen. Denna sdkerhetsaspekt inkluderas
inte 1 genomford studie 1 nyckelteman och kan dérfor bidra till ett annat resultat an Hanssons.
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5.4 Framtida losningar

For en fortsatt reducerad, ménsklig miljopéverkan frin marina transporter kriavs vidare
utveckling och framtagning av nya l6sningar. De tekniska 16sningar som anses vara ett béttre
alternativ 1 branschen idag kan inom en snar framtid anses vara ett simre alternativ.
Branschen péverkas dven av konsumenter som borjar tinka mer pa miljon och det faktum att
tillverkning och transporter av varor skall ha sé liten miljopaverkan som mojligt. Detta
samtidigt som konsumenter inte dr beredda att kompromissa med ldngre leveranstider. Darav
sdtts press pd rederierna att erbjuda miljdanpassade alternativ samtidigt som leveranstiden
skall vara sa kort som mojligt. Dessa parametrar dr med och driver forskningen framét for att
branschen dven skall kunna nd IMO:s mél om att halvera sjofartens utsldpp fran 2008 ars
niva, ar 2050 utan att kompromissa med konsumenternas dnskemal (MEPC.304(72), 2018). I
en studie av Zis & Psaraftis (2018) framgér att en liten reducering av hastigheten till sjoss inte
resulterar 1 ndgra storre nedgéngar i efterfrigan pé transport, speciellt vad géller stora volymer
lagvardigt gods. Dock dr detta ett effektivt sétt att minska miljopéverkan fran fartygen.

I genomford studie presenteras batteridrift som ett alternativt drivmedel vilket inte kommer
helt utan problem. Utvecklingen av drivmedlet 4r fortfarande 1 sin borjan da lagringen av
energi 1 dagsliget inte &r tillrackligt stor for langre strackor. Transport & Environment (2018)
presenterar i en studie problematiken 1 att de globala rutterna inte kan forlita sig pa batteridrift
da det inte finns mojlighet att ladda batterierna under resans gang. Studien visar ddremot att
rederier kan anvinda eldrift nar fartyget ligger 1 hamn. Istillet for att anvdnda hjdlpmaskiner,
drivna av fossila bréanslen, kan fartyget kopplas upp mot det lokala elnédtet med hégspanning.
For tillfallet behover rederier med fartyg pd global niva forlita sig pa andra alternativ vid val
av drivmedel.

Batteri som drivmedel minskar utsldppen och bidrar till en reducerad miljopéverkan. Dock
finns det etiska aspekter att ta 1 beaktning. Vid tillverkning av de vanligaste batterierna kréavs
mineralerna litium och kobolt (Amnesty International, u.d.). Brytningen av dessa mineraler
kan 1 vissa fall vara kopplat till barnarbete. Amnesty International (2016) skriver pa sin
hemsida om hur de arbetar for att fa bort barnarbete 1 gruvorna samt att fa ner dodligheten da
bristen pa skyddsutrustning for gruvarbetarna &r stor. Anvdndandet av littumbatterier dr
saledes ett omdiskuterat &mne och frdgan dr om det ar etiskt forsvarbart att anvanda detta
alternativ som drivmedel. Rederier som implementerar batteridrift pé sina fartyg kan med
fordel pressa sina leverantdrer att enbart anvédnda sig av gruvor som tilldmpar och tar de
ménskliga réttigheterna i beaktning (Amnesty International, 2018). Regeringar i1 drabbade
omraden bor dven tilldmpa lagar som forhindrar utnyttjande av barn, framjar en séker
arbetsmiljo for arbetarna och en réttvis ersittning for arbetet.

Andra framtida drivmedelsalternativ utdver nimnda dr metanol vilket anvénds redan idag 1
begrinsad utstrackning. Metanol kan framstéllas pa olika sétt med varierad miljopéaverkan
(Basile & Dalena, 2017). Vid anvéndning av metanol fran naturgas ar utsldppen av
vaxthusgaser hogre dn dvriga marina brianslen. Ddaremot minskar utsldppen av NO,, SO, och
CO, vid anvdndning av metanol producerad fran biomassa. I en rapport publicerad av IMO
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(2016) skrivs om mojligheten att subventionera rederier som anvdnder metanol som
drivmedel. Detta for att fa fler rederier att anvinda drivmedelsalternativet och dven for att
reducera kapitalkostnaderna. For att sédkerhetsstélla att metanolen dr ett mer miljovénligt
alternativ dn traditionella branslen kan rederier kréva att metanolen ar fornybar.

5.5 Metoddiskussion

I foljande avsnitt diskuteras anvind metod, dess for- och nackdelar samt hur metoden kan ha
paverkat studiens resultat. Aven alternativa metoder, vilka med fordel hade kunnat brukas i
arbetet, presenteras och diskuteras.

Anvénd metod vid intervjuer har varit en semi-strukturerad intervjumetod. Denna metod har
anvénts for mojlighet till vidare analyser och uppfoljningsfragor anpassade efter det enskilda
rederiet och de svar som erhdlls. Detta har varit en stor fordel 1 studien eftersom
anpassningsmojligheter och framforallt drivkrafter kan ge breda svar. Hade studien
genomforts genom exempelvis en enkét hade det varit svarare att ga in pa djupet och na ett
vidare resonemang samt fa en bild av foretagskulturen vilken varit viktig for att fa en bredare
forstéelse av drivkrafterna. Nackdelen med en semi-strukturerad intervjuteknik ligger dock,
som ndamnts 1 metodavsnittet, 1 svarigheten att gora jamforelser rederierna emellan. Detta har
varit en svdrighet genom studien men samtidigt en fordel att kunna fora ett resonemang och
diskussion under intervjuerna. Fordelen med att kunna gé in pd djupet och anpassa foljdfragor
efter situation ansags vdga over det faktum att jimforelser dr svarare dn vid strukturerade
intervjuer for att kunna svara bittre péd fragestdllningen om foretagens drivkrafter.

Vid analys av intervjuerna har olika paverkansfaktorer och variansen i1 anvindandet av
plattformar for intervjuer tagits i beaktning. En aspekt som bor vdgas in i validering av
resultatet dr paverkan under intervjuerna. I boken "The good research guide” (Denscombe,
2010) beskrivs den manskliga faktorn och personliga identiteten och hur denna kan paverka
intervjun och intervjupersonens svar i exempelvis utforlighet. Vidare beskrivs faktorer sdsom
kroppssprak och sinnesstdmning som péaverkansfaktorer av informantens beteende och svar
under intervjun. I denna studie kan intervjuerna ha paverkats och givit en varians i resultatet
till f6ljd av att tvé av fem intervjuer utforts digitalt via telefon eller videoldnk. Detta har
forsvéarat mojligheten att tolka svar genom kroppssprak och pa sa sitt forsvarat analysen av
resultatet 1 jimforelse med intervjuerna som genomforts vid fysiska moten. En annan aspekt
som kunnat pdverka intervjupersonens svar ar 1 vilken ordning intervjuerna genomfordes.
Forsta och sista intervjun kan skilja sig 1 vana hos intervjuarna da kunskapen véxt med
projektet och intervjuteknik kan variera. Denna variation kan skapa en felmarginal som tagits
1 beaktning vid analys av resultatet.

Vid intervjutillfdllena och analys av respektive intervju kan hittas liknande monster.
Svaveldirektivet som fokuserats pd 1 genomford studie ar fran &r 2015 vilket stramats at
ytterligare fran ar 2020. Det faktum att regelverket stramats &t ytterligare ar 2020 och rederier
har varit tvungna att gora ytterligare anpassningar har gjort att fokus pa intervjuerna latt
hamnat pa dagens anpassningar dir foretagen véljer att framhiva vad de gor idag och kommer
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att gora framaét. I flertalet av intervjuerna har det framkommit vid studerande av rederiernas
hemsidor att presenterade anpassningar gjorts infor 2020 ars regelverk och inte till 2015.
Detta dr nagot som forsvarat analys av transkriberingarna da extra tid behovt ldggas vid
validering av svar fran intervjuerna. Dock ligger fordelen med att gora studien ett par ar efter
inférande av regelverken i att rederierna haft mojlighet att se konsekvenserna av
anpassningarna. Detta hade inte varit mojligt om studien genomforts 1 direkt anslutning till
implementeringen av regelverken. Denna péverkan och osdkerhet kan paverka reliabiliteten,
alltsa huruvida métningarna ar utférda pa ett tillforlitligt sétt, negativt.

Urvalet av antalet respondenter till studien har gjorts med hénsyn till erhdllen tid for studiens
omfattning. For mojlighet till fordjupade intervjuer och analys av dessa behovde antalet
medverkande vara begrénsat. Efter tidskalkylering valdes antalet om tre rederier som skulle
granskas. Efter en tids planering tillkom rederier som ansdgs var av hog relevans for studien
och antalet respondenter slutade pa fem. Tiden for studien har séldes varit en begransande
faktor vid val av antalet rederier. Det hade varit intressant att granska en storre grupp for
mojlighet till en bredare jamforelse och kanske ett mer tillforlitligt resultat. Eftersom
foretagsstyrning sker internt av foretagets dgare kan dessa variera mycket mellan olika
foretag, vilka beskrivits 1 studiens teoriavsnitt. Darfor riskerar ett urval av fa respondenter
ocksa ett resultat som inte speglar marknadens drivkrafter vilket hade kunnat stirkas genom
vidare studier. En annan aspekt som kan végas in vid validering av resultatet ar
respondenternas befattning. Eftersom resultat och diskussion delvis baseras pd nyckelteman,
vilka ndmns 1 olika utstradckning under intervjuerna, kan de olika befattningarna medfora fel 1
beddmningen. En hallbarhetskoordinator kan anses ha nérmare till att tala om miljo 1
jamforelse med en bréansleinkdpsansvarig som i storre utstrackning har ekonomi i fokus.

5.5.1 Alternativa metoder

Efter genomfort arbete dr det enklare att validera huruvida ett alternativt tillvigagingssatt och
metodval hade kunnat giva ett annat resultat. Fore respektive intervju har berdrda personer
fatt ta del av de fragor intervjun baserats pa for att kunna forbereda sina svar. Detta ér ett
tillvigagangssitt som kan ha paverkat resultatet. En alternativ metod som diskuterats dr om en
enklare enkét med kryssfragor kunnat paverka utgangen av intervjun. Detta hade kunnat
mojliggdra genomforandet av intervjun via en ostrukturerad intervjuteknik baserat pd
respektive rederis enkétsvar. Detta hade likt genomford intervjumetod kunnat gynna en
djupare analys och vidare samtal kring drivkrafterna och eventuellt stirkt validiteten i1 arbetet
eftersom det forenklat processen att ga in pa djupet. Nackdelen hade dock dven hér varit
svarigheten 1 jamfOrelser intervjuerna emellan.

En annan alternativ metod som kunnat anvédndas 1 arbetet dr en studie av rederier inom samma
segment. Det &r svart att veta om erhéllet resultat speglar marknaden eller de segment
rederierna verkar inom. Just hér har setts att resultatet varit sidant att de storre, globala
rederierna har likheter 1 anpassning och drivkrafter och likasd de mindre, lokala rederierna.
Detta dr ndgot som kan vara negativt for reliabiliteten d resultatet kan vara beroende av
rederiernas storlek och verkansomrdde istéllet for att spegla marknaden. For en ytterligare mer
tillforlitlig studie hade urvalet av rederier kunnat riktas 4t ett specifikt segment.
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6 Slutsats

For en fortsatt reducerad miljopaverkan frén fartyg krévs att rederier gor anpassningar
ombord 1 enlighet med, eller bortom uppsatta krav. Efter genomford studie kan konstateras att
anpassningar efter svaveldirektivet 2015 gjorts pé olika sitt. Alternativet om branslebyte till
MDO och MGO har ansetts vara mest kostnadseffektivt och dven den vanligaste 16sningen.
Rederierna besparar investeringen for skrubberinstallation samt extraupptaget lastutrymme.
Denna anpassning har dven gynnats av nedgangen av brénslepris pa lagsvavlig diesel.
Losningar 1 form av miljéanpassade alternativ som LNG- och batteridrift forekommer 1 en
lagre utstrackning hos medverkade rederier men nagot som overvigts efter ytterligare
atstramning av regelverket 2020.

Valet att géra anpassningar efter regelverken genom skrubberinstallation &r ett omdiskuterat
dmne som kan innebéra risker. En skrubber har till viss del fatt en negativ stimpel inom
branschen vilket fatt till foljd att rederier valt bort alternativet. Vissa rederier har valt att
installera skrubbers pa en mindre del av sin flotta som ett resultat av regelverket 2020 for att
kunna se vilket alternativ som anses forsvarbart att investera 1, 1 framtiden. Trots att ny teknik
finns tillgédnglig anses denna typ av investering kunna orsaka ekonomisk skada och rederier
med ett mer ekonomiskt driv dr tveksamma till att dessa risker d4r gynnsamma 1 ldngden.

For att reducera miljopéaverkan fran sjofarten kravs regelverk som fornyas med jdmna
mellanrum da ny teknik och forskning tagits fram. Rederierna kan vilja att gora anpassningar
for framtida regelverk eller fokusera pa de regelverk som skall tridda i kraft 1 nértid.
Regelverken har fordelen att de pdverkar hela marknaden och alla rederier behdver anpassa
sin flotta for att minska utslappen. De ekonomiska konsekvenserna blir saledes samma for
samtliga med variation i vilken vag respektive rederi viljer att gd vad géller anpassning.

For att besvara mer konkret pé studiens andra fragestillning om priméra drivkrafter bakom
anpassning kan konstateras ett en stor drivkraft finns i ekonomin och tre av fem rederier
presenterar de ekonomiska aspekterna som ett primart fokus. Dessa &r COSCO, Stena Bulk
och CMA CGM. De 6vriga tva, ForSea och Terntank, har ett storre fokus och drivkraft 1 miljo
och hallbarhet. Darmed kan slutsatser dras att mindre, lokala rederier i studien haft ett starkare
miljédriv och de storre, globala rederierna ett mer ekonomiskt tédnk for att minimera
kostnaderna och maximera vinsten. Detta resultat behdver dock inte representera marknaden 1
helhet, da det kan krdvas en studie med ett storre urval av rederier.

6.1 Rekommendationer for framtida studier

For framtida forskning skulle en mer omfattande granskning av anpassningar vara intressant.
Efter ar 2020 har regelverken stramats at pa global niva. Samtliga rederier, oavsett
verkansomrade, behover ddrav anpassa sina fartyg och kan inte ldgga om rutterna for att
undkomma regelverken. En mer omfattande studie, med rederier med fartyg pa global niva,
skulle vara intressant att genomfora. Fragan som kan tas med till framtida forskningsstudier ar
om det kan finnas andra drivkrafter bakom anpassning till regelverket 2020 eller om dessa dr
desamma som framkommit i denna studie?
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