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FORORD

Foljande examensarbete genomfors vid Chalmers Tekniska Hogskola och &r det sista
momentet som genomfors i programmet Internationell Logistik, som omfattas av 180
hdgskolepoang varav 15 utgdrs av examensarbetet, och det sista steget mot en teknologie
kandidatexamen.

Vi vill tacka de foretag som stallt upp pa att medverka i vara intervjuer och vi vill rikta ett
extra tack till var handledare Jan Skoog som vaglett oss genom arbetet.



Implementeringen av Carbon Intensity Index: Hur reagerar redare?

HILDA HOLMGREN
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Chalmers University of Technology

SAMMANDRAG

Denna rapport undersoker IMO:s (International Maritime Organization) regelverk ClI
(Carbon Intensity Indicator) som tradde i kraft 2022. CII &r ett graderingssystem som
betygsatter fartygets prestanda avseende vaxthusgasutslapp over ett kalenderar. Tillsammans
med andra regelverk, ocksa inforda av IMO, som EEXI (Energy Efficiency Existing Ship
Index) och EEDI (Energy Efficiency Design Index) syftar CII till att framja
energieffektiviteten och minska vaxthusgasutslappen. Cll betygsatter fartyg utifran deras
utslapp i forhallande till utfort transportarbete, dar betygsskalan ar fran A till E dar A ar bést.
EEXI fokuserar pa existerande fartygs energieffektivitet, medan EEDI framjar energieffektiv
design och utrustning pa nya fartyg.

Vidare undersoker rapporten hur sex olika rederier forst reagerade pa implementeringen av
Cll-regelverket, hur det paverkade deras verksamhet samt hur de senare anpassade och
anpassar sig till det. Vilka atgarder har de vidtagit och vad har de for tankar kring framtida
[6sningar for att fa och bibehalla ett godként betyg? Genom kvalitativa intervjuer med
rederier inom olika segment, i detta fall tank, container och RoRo/RoPax, har rapporten fatt
svar pa fragor som dessa och en inblick i rederiernas reaktion.

Forskning och intervjuer visar bland annat pa att Cll-regelverket har vissa paradoxer som
innebar att fartyg kan fa ett hogre betyg trots att det genererar mer utslapp. Dessa kryphal
uppstar da det mer miljoévanliga alternativet skulle resultera i ett samre betyg. Dessutom visar
studier pa att trots tillgangliga atgarder uppfyller en tredjedel av de berdrda fartygen inte
kraven for ClI, vilket indikerar brist pa ambition och/eller utmaningar for sjofartsindustrin att
anpassa sig till regelverket.

Nyckelord: CIl, vaxthusgaser, IMO, rederier, utmaningar, atgarder



The Implementation of the Carbon Intensity Index: How Do Shipowners Respond?

HILDA HOLMGREN
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ABSTRACT

This report examines the International Maritime Organization's (IMO) CII (Carbon Intensity
Indicator) regulations that came into effect in 2022. Cll is a grading system that evaluates a
ship's performance regarding greenhouse gas emissions over a calendar year. Alongside other
regulations introduced by the IMO, such as EEXI (Energy Efficiency Existing Ship Index)
and EEDI (Energy Efficiency Design Index), CIl aims to promote energy efficiency and
reduce greenhouse gas emissions. CII grades vessels based on their emissions relative to the
work performed, using a scale from A to E, where A is the best rating. EEXI focuses on
existing ship energy efficiency, while EEDI promotes energy-efficient design and equipment
for new vessels.

Furthermore, the report investigates how six different shipping companies initially responded
to the implementation of the CII regulations, how it affected their operations, and how they
later adapted and continue to adapt to it. What measures have they taken, and what are their
thoughts on future solutions to achieve and maintain an approved rating? Through qualitative
interviews with companies in various segments, including tankers, containers, and
RoRo/RoPax vessels, the report has obtained answers to such questions and gained insight
into the companies' reactions.

Research and interviews reveal, among other things, that the CII regulations have certain
paradoxes that mean ships can receive a higher rating even though they generate more
emissions. These loopholes arise when the more environmentally friendly alternative would
result in a lower rating. Additionally, studies show that despite available measures, one-third
of the vessels in question do not meet the requirements for ClI, indicating a lack of ambition
and/or challenges for the maritime industry in adapting to the regulations.

Keywords: ClIlI, greenhouse gas emissions, IMO, shipping company, challenges, solutions
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AKRONYMER OCH TERMINOLOGI

BIMCO

Cll

DWT

EEDI

EEXI

FAME

GT

HFO

INTERCARGO

IMO

MARPOL

MDO

Baltic and International Maritime Council

Vérldens ledande organisation med ansvar for att utveckla
standardkontrakt som anvénds av sjofartsindustrin.
Carbon Intensity Indicator,

Ett matverktyg for utslapp av vaxthusgaser baserat pa utslapp
och utfort transportarbete.

Deadweight/Dodvikt

Ett fartygs lastkapacitet, matt i metriska ton.

Energy Efficiency Design Index

Ett matverktyg for utslapp av vaxthusgaser med fokus pa
design av fartyg.

Energy Efficiency Existing Ship Index

Ett méatverktyg for utslapp av vaxthusgaser fér redan
existerande fartyg.

Fatty Acid Methyl Esters

Ett biobrénsle som kan framstéllas ur olika

Naturliga och konstgjorda gaser som utgdor grunden till
vaxthuseffekten.

Gross Tonnage/Bruttodréktighet

Matt pa storlek av fartyg.

Heavy Fuel QOil

Tung eldningsolja - bunkerbransle eller restbréansleolja.
The International Association of Dry Cargo Shipowners
Forening som foretrader intressen for torrlastrederier.
International Maritime Organization

FN:s internationella skyddsorgan for sjofart med sate i
London.

International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships

IMO-konvention som har till uppgift att forhindra
nedsmutsning av havet orsakat av sjofartsverksamhet.
Marine Diesel Oil

Marin dieselolja - En typ av destillat dieselolja

VIl






1. INTRODUKTION

I och med att insikten kring den globala miljosituationen vaxer blir det alltmer lagligt att hitta
l6sningar for att bromsa den méanskliga paverkan innan situationen bli okontrollerbar. Dessa
l6sningar kommer i olika omfattningar och med varierande effekt. Det kan vara allt ifran
inforandet av nya bréanslen till nya metoder att vidta, sdsom slowsteaming, eller
implementeringen av nya regelverk, likt det regelverk som denna rapport undersoker - ClI-
graderingssystemet. Vissa av de atagna atgarderna har direkt paverkan pa fartygets utslapp
medan andra har en langre tidsplan.

1.1 Bakgrund

Carbon Intensity Indicator (CII) dr ett av International Maritime Oragnization’s (IMO) senast
inforda regelverk tankt att minska véxthusgasutsléappen for fartyg med en bruttodraktighet
fran 5 000 (GT). Den nyinforda strategin ska underlatta arbetet med att na deras uppsatta mal
att kraftigt reducera vaxthusgasutslappen fran fartyg (International Maritime Organization
[IMO], u.&.(a)). Cll-graderingssystemet bygger pa en matematisk formel som i slutandan
resulterar i ett betyg mellan A och E, dar A &r bast och E &r sdmst. Betyget ska motsvara hur
val det enskilda fartyget forhaller sig till miljon avseende vaxthusgasutslapp. | formeln ingar
variabler sasom bransletyp och seglad distans, formeln i sin helhet forklaras i figur 3. (IMO,
2021)

Cll tradde i kraft 1 november 2022 (IMO, u.a.(a)) tillsammans med ett annat regelverk,
Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI), vilket &r det andra betyget som alla fartyg,
fran 400 GT (IMO, u.a.(b)), maste berdkna och som ar nara sammankopplat med Cll-betyget.
EEXI bestammer fartygets energieffektivitet, alltsa ett matt pa hur véal man tar vara pa den
energi som finns tillganglig och som genereras ombord. Betygen &r inte direkt beroende av
varandra men de lanserades tillsammans och bada ar till for att agera som atgarder for att
minska véxthusgasutslappen (IMO, u.a.(b)). Den 1 januari 2023, tva manader senare, blev det
obligatoriskt for alla berorda fartyg att paborja berakningen av sitt Cll och EEXI. Detta for att
de ett ar senare, 1 januari 2024, skulle ha tillrackligt med data i den forsta arsrapporten for att
kunna erhalla deras forsta giltiga klassning (IMO, u.a.(b)).

Ett annat index som ocksa ofta namns i samband med CIl och EEXI &r Energy Efficiency
Design Index (EEDI). EEDI syftar till att framja implementeringen av mer energieffektiv
konstruktion och utrustning pa nya fartyg. Regelverket galler for fartyg fran 400 GT, dar de
beroende pa storlek har olika krav (IMO, 2011). | enkelhet, fran 1 januari 2013 maste alla
berérda fartyg mota sina krav, detta efter en tva ars 6vergangsperiod (IMO, u.a.(a)).

Alla dessa regelverk kommer att beréras i denna rapport men CII &r det initiativ som ar av
storst intresse. Detta eftersom sedan den dag det infordes har det moétts av kritik da olika
segment inom sj6farten fyller olika syften och ddrmed har olika rérelseménster. Detta gor att
det blir olika latt for de olika segmenten att na ett godkant Cll-betyg och det i sin tur leder till
utforskning av kryphal i regelverket som inte gar i linje med det tankta syftet, att gynna
miljon. Nagra som har uttryckt sin skepsis mot att IMO ska anvanda Cll-betyget som ett
riktmarke for att na miljomalen &r The International Association of Dry Cargo Shipowners
(INTERCARGO). De uttrycker sig i ett pressmeddelande och skriver:

“Paradoxically when considering voyage distances and port waiting times, vessels
with longer travel distances can produce more emissions but have a better CII rating



when compared to vessels travelling shorter distances and producing less emissions”
(INTERCARGO, 2022, s. 2),

vilket betyder att ett fartyg som gar en langre resa och darmed producerar mer utslapp kan ha
ett battre betyg an ett fartyg som gar en kortare stracka och producerar mindre utslapp.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport &r att undersoka IMO:s nya graderingssystem - Cll och ett antal
olika rederiers syn pa detta. Hur har rederierna paverkats och vilka atgarder behdver de ta till
for att halla sig inom ramarna och mota sina interna mal? Vidare ska rapporten redogora for
eventuella dilemman som regelverkets formel kan méta nér det nyttjas i olika kontexter, i
detta fall &r det sa kallade kontexterna olika segment inom sjofarten. Visar det sig finnas
dilemman, vad blir reaktionen pa dessa fran rederiernas hall och i vilken form tar sig deras
agerande i uttryck darefter? Kan det finnas andra végar, bakvagar rentav, till att fa bra betyg
pa sina fartyg som inte framjar ClI:s syfte?

1.3 Fragestallning
Hur paverkade implementeringen av Cll de olika segmenten i sjofartsmarknaden?
Hur anpassar sig redarnas verksamheter efter implementeringen av Cl11?

1.4 Avgransningar

For att behalla rapporten inom rimliga ramar har det pa vissa plan gjorts avgransningar. Till
att borja med kommer rapportens huvudfokus att ligga pa Cll men pa grund av att EEXI och
EEDI &r ndra beslaktat med CII, och darfér kommer att nd&mnas stundtals, ar det relevant for
rapporten att veta vad de innebér. Vidare har rapporten begrénsat sig till sex rederier inom tre
segment for att fa nadgon form stickprov pad hur marknaden ser ut - samtliga rederier med bas
och/eller kontor i Sverige, vilket avgransar arbetet ytterligare. Slutligen kommer det i
resultatet inte att inga vidare forklaringar och/eller undersékningar av tekniska lsningar,
ekonomiska aspekter eller matematiska konsekvenser som de intervjuade skulle kunna lyfta.



2. TEORI

Sjofarten ar en bred marknad som innebar allt fran makleri av lastbilar och fartyg, sakerhet
ombord for beséttning till tullregler och tariffer. Sjofarten regleras av organet “International
Maritime Organization”. IMO ér ett organ under FN med uppgiften att sékerstélla en saker
och trygg global sjcfart, samt reglera sjofartens paverkan pa vart klimat och miljo. IMO
grundades ar 1948 i Geneve under namnet “Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization” (IMCO) men kom att byta namn till “International Maritime Organization” ar
1982 (Clarksons, u.a.).

IMO har idag sitt sédte i London och styr sjéfarten genom en rad olika konventioner. Exempel
péa konventioner ér “International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers” (STCW) som reglerar standarden pa de krav som stélls pa
utbildning for sjoman (IMO, u.a.(d)). Den konventionen som &r hogst relevant i denna
undersokning &r “International Convention for the Prevention of Pollution from Ships”
(MARPOL) som reglerar fartygs paverkan pa miljé och klimat genom olyckor och drift
(IMO, u.a.(e)).

2.1 EEDI

Den 15 juli 2011 slog IMO fast nya regler for att uppna béttre energieffektivitet ombord pa
fartyg. Detta regelverk inkluderade ett métverktyg, EEDI, som maéter ett fartygs
energieffektivitet utifran fartygets utslapp av véaxthusgaser och utfort transportarbete (IMO,
2011).

2.1.1 Berdkning av EEDI

Ett fartygs EEDI bestams utifran dess utslapp i relation till utfort transportarbete utfort av
fartyget. Fartygets CO2 utslapp i berdknas baserat pa dess forbrukning och vad for typ av
bransle som anvénds. Ett bransle har en fast kolhalt vilket ger en konstant fér gram kol per gram
bransle (Cg). Det forbrukade branslet blir en funktion av belastningen pa huvudmaskinen (Pwme)
som brukar bestdimmas till 75% vilket blir en funktion av en specifik bransleférbrukning-
konstant (SFOC). Belastningen forandras utifran den valda framfarten av fartyget. Det utforda
transportarbetet beraknas utifran kapacitet 6ver en distans. Fartygets kapacitet ar den egna totala
lastkapaciteten (DWT). Ekvationen (se figur 1) anvéander distansen i nautiska mil (D) vars
ovriga siffror 4r insamlade under (An¢i¢ I & Sestan A, 2015).

EEDI . gram CO2 _ CF X PME X SFOC

uppnatt " utfort transportarbete D x DWT

Figur 1. Ekvation for EEDI

Cr: gram kol per gram brénsle

Pwme: Belastningen pa huvud maskinen

SFOC: Specifik brénsleforbruknings-konstant
D: Distans seglad (nautiska mil)

DWT: Total lastkapacitet (ton)



2.1.2 Applicering

Regeln galler alla fartyg vars byggkontrakt ar daterade till 1 januari 2013 och senare. Fartyg
vars byggkontrakt ar daterat fore 1 januari 2013 men levereras efter 1 juli 2015 &r ocksa
skyldiga att folja EEDI (Lee S-S, 2024). Pa grund av utmaningen som innovation medfor i
form av att utveckla design och teknik sa introducerades dessa deadlines for att sétta
marknaden under press sa gransvardena som IMO beslutat uppnas. IMO gav marknaden ett
fonster pa ett och ett halvt ar for att anpassa sina framtidsplaner sa att de var i linje med vad
EEDI innebar.

2.1.3 Metoder att forandra EEDI

Att slowsteama ar den absolut framsta metoden for att reducera ett fartygs utslapp, vilket
resulterar i ett lagre EEDI. Att sanka ett fartygs hastighet med 10% resulterar i en minskning
av vaxthusgaser med atminstone 10-15% vilket innebar att var tionde resas utslapp skulle
kunna sparas (Cariou, 2011). Designandringar pa fartygets yttre utrustning har ocksa en stor
inverkan pa dess energieffektivitet. Optimering av en propeller kan 6ka effektiviteten av
framdrivningen med 6% och en designforandring eller installation av ett bulbroder, vilket ar
ett typ av roder som tar hansyn till vattenflodet fran propellern, kan 6ka effektiviteten med
ytterligare 6% (MAN Diesel & Turbo, 2019).

Marknaden ser nya tekniker som en reformerande metod for att uppna netto noll
vaxthusgasutslapp ar 2050. Tekniska losningar for att uppna lagre EEDI varierar. Detta &r
metoder sasom slowsteaming, vilket &r ett av de effektivaste tillvagagangssatten for att
reducera sitt EEDI; axelgeneratorer for att generera elektricitet; nya smarjoljor for att
reducera friktion i maskiner ombord; ny propellerdesign for att 6ka verkningsgraden av
huvudmaskiner; ny skrov- och bulbutformning &r ocksa bidragande faktorer till att sénka ett
fartygs EEDI (Lee S-S, 2024).

2.2 EEXI

1 november 2022 gjordes &ndringar i MARPOL Annex VI som speglar IMO:s strategi for
reducerade utslapp av vaxthusgaser fran 2018. Dessa tekniska och operationella dndringar gor
att alla fartyg ar skyldiga att rakna ut sin energieffektivitet enligt EEXI. Den uppnadda EEXI
nivan av ett fartyg far inte dverstiga IMO:s gransvarden. Enligt IMO:s strategi for att reducera
sjofartens vaxthusgasutslapp sa ska utslappen minskat med 40% ar 2030 i relation till
baslinjen som ar 2008 (IMO, u.a.(b)).

2.2.1 Berdkning av EEXI

Ett fartygs EEXI bestams i nastintill pa samma sétt som ett nyare fartygs EEDI, alltsa dess
utslapp i relation till utfort transportarbete (se figur 2.). Fartygets utslappta méngd av CO>
bestams utifran vilket bransle som anvénts och forbrukningen av det aktuella branslet. Ett
bransle har en fast kolhalt vilket ger en konstant fér gram kol per gram bransle (Cg). Det
forbrukade branslet blir en funktion av en funktion av belastningen pa huvudmaskinen (Pwe)
som likt EEDI formeln brukar bestdmmas till 75% vilket blir en funktion av en specifik
bransleférbruknings-konstant (SFOC). Beroende pa vilken hastighet som fartyget stts i
forandras belastningen pa maskinen och i sin tur dven den specifika bransleforbrukning
konstanten. Detta resulterar i att den utsldppta mangden CO2 divideras med det utférda
transportarbetet som utgors av fartygets totala lastkapacitet (DWT) och antal nautiska mil
seglade (D) (Bayraktar, M. & Yuksel, O., 2023).



g'ramCOZ CFxPMExSFOC

EEXI

uppndtt = utfort transportarbete D x DWT

Figur 2. Ekvation for EEXI

e Cr: gram kol per gram bransle

e Pve: Belastningen pa huvud maskinen

e SFOC: Specifik bransleforbrukning-konstant
¢ D: Distans seglad (nautiska mil)

e DWT: Total lastkapacitet (ton)

2.2.2 Applicering

EEXI &r en av de bestdammelserna som gjordes i MARPOL Annex VI november 2022. Dessa
bestdammelser, som aven innefattade inforandet av Cll, bildades under riktlinjerna for IMO:s
strategi for att reducera vaxthusgasutslapp producerat av sjofarten som klubbades 2018. Fran
och med den 1 januari 2023 &r det obligatoriskt att rdkna ut sin EEXI och CII rating med en
forsta obligatorisk arlig redovisning den 1 januari 2024. Reglerna for EEXI ska anvandas pa
alla fartyg som har en dréktighet pa 400 GT eller mer (IMO, u.a.(b)).

2.2.3 Metoder for att forandra EEXI

Att uppfylla EEXI-kraven kan vara en svarare uppgift an att uppfylla EEDI-kraven da fartyget
redan &r byggt. Detta innebér att fartygsoperatorer far ta vid andra metoder for att dra ner pa
sina CO2 utslapp. Den delen av skrovet som &r under vattennivan kan rengdéras for att
minimera motstandet genom vattnet. Skrov kan aven malas med antifouling-farg som
forhindrar pavéxt och som &ven den minskar friktionen i vattnet. En annan metod for 6ka
energieffektiviteten ar att modifiera skrovet, bade dver och under vattenytan for att minimera
motstand av luft och vatten vid framfart. Nagot som kan utgdra en betydande skillnad for
EEXI-vardet ar ruttplanering, da detta kan ge en mer precis ankomsttid till hamn och
utrymme for att slowsteama. Detta krdver dock att man tar hansyn till vader, vind och &ven
tidvatten i vissa hamnar for att man ska fa en sa korrekt ruttplanering som majligt. Att byta ut
sitt bransle mot ett drop-in-brénsle, ett bransle som har samma forbranningsegenskaper och
kan ersatta det foregaende branslet, &r en metod som ar valdigt enkel da den oftast inte kraver
nagra modifieringar i maskinrummet och innehaller en lagre kolhalt vilket resulterar i lagre
utslapp (Bayraktar, M. & Yuksel, O., 2023).

2.3 Cll

Den 13 april 2018 presenterade IMO en ny strategi som satte upp nya gransvarden som skulle
uppnas. Dessa mal innebér en 40% minskning av utslapp av véaxthusgaser till 2030 som
senare ska Okas till en minskning pa 70% till 2050. Detta &r siffror relativt matta till baslinjer
fran méatningar under ar 2008 (IMO, 2018). IMO menar att dessa riktlinjer kommer att
uppmuntra utvecklingen av tekniska losningar for att uppna en vaxthusgasfri eller nast intill
véxthusgasfri framdrift av fartygen under regelverket. De menar ocksa i sin strategi att den
storsta tekniska framgangen pa vag mot véxthusgasfri drift ar nya branslen som ska fungera
som ersdttare for dagens branslen (IMO, u.a.(c)).

2.3.1 Cll:s funktion
Vid arsskiftet mellan 2023 och 2024 &r alla fartyg med en dréktighet pa 5 000 GT eller mer
skyldiga att rdkna ut ett snittvarde, ett sa kallat "carbon intensity index” (CII). CII vérdet stélls



i sin tur mot en baslinje av utslapp baserat pa sjofarten fran 2008 med en viss
reduceringsfaktor, som ar 2030 ar 40%. Utifran hur man forhaller sig till baslinjen tilldelas
man en sa kallad “rating”. Ratingsystemet bestar av fem olika ratingar, A, B, C, D och E, dar
A ar bast och E ar samst. Ett fartyg bor ha en rating pa A, B, eller C for att undvika att behdva
vidta extra atgarder. Om ett fartyg skulle uppna en D rating under tre ar i rad eller en E rating
under ett ar, skulle detta innebara att en atgardsplan maste redovisas som forklarar hur
fartyget ska uppna riktlinjerna. (IMO, u.a.(b))

2.3.2 Berdkning av CII

Ett fartygs Cll-rating ar ett resultat av den totala mangd CO2 som slapps ut i férhallande till
det totala transportarbetet som utforts (se figur 3.). Mangden CO2 som frigjorts av fartyget ar
en kalkylering utifran den arliga konsumtionen av bransle (FC;) och den specifika
utslappsfaktorn (Crj) som i sin tur bestams fran kolhalten i det valda branslet. Det utférda
transportarbetet blir en produkt av fartygets totala kapacitet i dodvikt (C) och den totala
seglade distansen Gver det gangna aret (Dr) (Hua. R et al., 2024).

FC xC, [Arlig Brinslekonsumtion] x [CO, Utslippsfaktor]

M
CIIuppnétt T w T C XD, - [Kapacitet Dodviktston] X [Distans Seglad]

Figur 3. Ekvation for ClI

j : typ av bransle;

e FC;j: den totala mé&ngden bréansle som har konsumerats (redovisad i gram) under ett
kalender ar;

« Cgj : konverteringsfaktor fran branslemassa till CO2-massa, for specifik bransletyp;

o C: kapacitet i dodviktstonnage;

o D¢ total distans seglad (redovisad i nautiska mil) (IMO, 2021(a)).

2.3.3 Gransvarden

Resultatet som ett fartyg far vid utraknat ClI satts i relation till gransvarden som i sin tur ar en
funktion av baslinjen av vixthusgasutslapp fran 2008. Varje betyg har en viss “exp” vilket &r
bestdmda variabler i utrakningen for Cll betyg som bestamts av IMO (se figur 4.). Varje typ
av fartyg har sina egna exp-varden som sétts in i formeln. Till exempel betyget A uppnas om
man uppnar ett battre C1l resultat an exp (d1) av den nddvandiga CIl gransen som for
tankfartyg blir exp (0,82) (se figur 5.) (Hua. R et al., 2024).

Gransfor A = exp(d1) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor B = exp(d2) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor C = exp(d3) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor D = exp(d4) X Baslinje (for specifikt ar)

Figur 4. Generella granser for Cll-ratings

Gransfor A = exp(0,82) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor B = exp(0,93) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor C = exp(1,08) X Baslinje (for specifikt ar)
Gransfor D = exp(1.28) X Baslinje (for specifikt ar)

Figur 5. Tankfartygsgranser fér Cll-ratings



De basvarden som ett fartygs uppnadda Cll stélls emot grundas i en reduktionsfaktor utifran
utslappsvarden fran ar 2008. IMO:s mal ar att baslinjen for kolvardena som slapps ut ska
minska med 40% till & 2030 och 70% till ar 2050 (Sun, L et al. (2023)). For att uppna dessa
mal &ndras baslinjen arligen (se figur 6) for att sainka CO; utslappen fran sjofarten (IMO,
2021(b)). Detta innebér att man inte med sékerhet far samma betyg tva ar i rad trots att man
haft samma Cll-varde bada aren (Tsai & Lin, 2023).

SEEMP audits + annual Cll rating

rmaom

Required annual
loperational Cll

SEEMP
approval Review

2008 2019 2023 2025 2030

Figur 6. Reducering av Cll-baslinje (Charttrack.com, 2023)

2.4 Forskning

Forskning sager att sjofarten star for 2,5% av de vaxthusgaser som produceras, vilket ligger
till grund for implementeringen av denna typ av regelverk (Tsai & Lin, 2023). | rapporten
skriven av Tsai och Lin (2023) ndmns dven att ett av de mest grundldggande satten att
reducera sina vaxthusgasutslapp ar att sanka farten pa fartyget, alltsa att slowsteama (Tsai &
Lin, 2023).

Bayraktar och Yuksel (2023) rekommenderar att byta bransle, alternativt att bygga in
mojligheten att kora pa tva branslen, vara noga med skrovrengéring for att minska friktionen
och att kontrollera vaderprognoser for att undvika daligt vader som atgarder att vidta. De
sager dven att det ar utmanande att mota regelverkets krav for fartyg som endast kor pa
konventionella branslen sasom Marine Diesel Oil (MDO) och Heavy Fuel Qil (HFO)
(Bayraktar och Yuksel, 2023).

I en tredje rapport har Yuan, Q et al. (2023) kommit fram till att en av tre fartyg just nu inte
uppfyller kraven for utslapp, baserat pa data fran 2020 har ca 64% ett betyg mellan A-C och
resterande har alltsa under D, vilket inte anses som godkant (Yuan, Q et al., 2023).

Slutligen har Wang, S et al., (2021) som har undersokt ClI-formeln, funnit att det finns ett
flertal paradoxer kopplat till regelverket, som innebdr att regelverket tvértom kan leda till
Okade utslapp for vissa fartyg i vissa situationer (Wang, S et al., 2021)



3. METOD

Denna rapport ar en kvalitativ undersékning pa hur redare reagerar mot de implementerade Cl|
regelverket. Datainsamlingen bestar av tva metoder: litteratursokning och intervjuer.

3.1 Litteratursdkning

Den primara kéllan for litteratursokningen ar Chalmers Library och de webbaserade
databaserna som erbjuds darigenom. Detta ar databaser sasom Scopus och Web of Science.
Detta kommer ge en insikt i de konsekvenser Cll redan har fatt pa marknaden vilket innebar
vagledning och en battre forstaelse i hur regelverket praglar marknaden. Litteratursokningen
kommer att hjélpa till med att forsta vad som behover fokuseras pa och vagleda i
rapportskrivningen. For att undvika att missa viktig information i sokprocessen kommer en
metod att anvandas dar en bred sokning genomfors initialt. Darefter kommer de kéllor som ar
mest relevanta for att besvara fragestallningen att véljas ut. De utvalda kéllorna kan sedan
studeras noggrant och vara till hjalp for att genomfora ytterligare sokningar med fokus pa
djup (Host et al., 2006).

3.2 Intervjuer

Arbetet inkluderar kvalitativa intervjuer med ett urval fartygsagare/redare. Detta kommer ge
en direkt kontakt med marknaden som berdrs av regelverket. Intervjuerna kommer att forse
subjektiva vinklar fran olika segment inom branschen. Fragor som kommer stallas ar direkt
riktade fragor mot rederiets adaption av regelverket och vilka konsekvenser som introducerats
i verksamheten, positiva som negativa. Intervjuerna kommer att vara, sa kallat,
semistrukturella. Detta innebér att manga av fragorna kommer att vara forbestamda for att ge
intervjun en stadig grund dar samtliga intervjuade kommer att fa besvara samma fragor, for
att i efterhand enkelt ska kunna jamfora de olika svaren med varandra. Under intervjun
kommer det dven lamnas utrymme for spontana fragor och for den intervjuade att namna
andra detaljer som kan vara av intresse, detta for att gora intervjun mer dynamisk
(Denscombe, 2018). For att ta del av intervjufragorna i sin helhet se bilaga 1.

Nar ar alla intervjuer var genomférda anvandes Al for att transkribera intervjuerna, sa att den
information som blivit insamlad enkelt kunde gas igenom och jamforas.
Transkriberingsverktyget som anvandes var goodtape.io, dar man kunde ladda upp en film
eller ljudfil varav sidan med hjalp av Al transkriberade och tidsstamplade intervjuerna.
Darefter sorterades materialet, sa att ratt svar hamnade under ratt fraga.

3.3 Urval

For att sakerstalla mangfald i intervjuerna, som kommer att utgéra materialet i rapporten, har
kontakt tagits med sex rederier som har kontor i Sverige. Av dessa &r tva specialiserade inom
tankersegmentet, tva inom containersegmentet och tva inom RoRo/RoPax-segmentet. Valet
av dessa segment ar baserat pa de ar vanligt forekommande inom sjofartsbranschen. Tva
rederier har valts fran varje segment for att ge en bredare insikt i hur paverkan och asikter kan
skilja sig, &ven inom samma segment, beroende pa faktorer som foretagsstorlek, malgrupp,
flotta, fartygens storlek och liknande.

Foretagen inom tankersegmentet kommer att ndmnas som T1 och T2, féretagen inom
containersegmentet kommer ndmnas som C1 och C2 och foretagen inom RoRo-
/RoPaxsegmentet kommer att ndmnas som R1 och R2.



T1 - Ett tankrederi som opererar fartyg med en lastkapacitet mellan 4 000 och 11 500 DWT
T2 - Ett tankrederi som opererar fartyg med en lastkapacitet mellan 19 000 och 23 000 DWT.
C1 - Ett containerrederi som opererar pa en global niva.

C2 - Ett containerrederi som opererar pa en global niva.

R1 - Representant for ett RoRo rederi och RoPax rederi under en koncern.

R2 - Ett rederi som bedriver kort RoPax-sjofart med bland annat hybridfartyg.

3.4 Etik

Alla foretagen som har stallt upp pa att bli intervjuade kommer att hallas anonyma. Detta
eftersom det enda som &r av vikt for resultatet ar vilka segment som foretagen representerar
och ungefér vilken storlek de omfattas av.



4. RESULTAT

Resultatet &r sammanstallt utifran intervjuer med sex olika rederier fran tre olika marknader
inom sjOfarten. De olika typer av sjofart som bedrivs av respondenterna &r tanksjofart,
containersjofart samt RoRo/RoPax. Alla respondenter har fatt samma uppstallning av fragor
samt fatt mojligheten att lagga till egna tankar pa omraden som de vill upplysa.

4.1 Hur paverkade implementeringen av Cll de olika segmenten i

sjofartsmarkanden?

Foljande &r fragor som beskriver hur de olika respondenterna upplevde implementationen av
Cll regelverket, hur rederierna upplevt omstallningen och asikter kring hur regelverket
fungerar och préglar sjofarten.

4.1.1 Vad var erat forsta intryck vid Cll:s implementering?

Forsta konsekvenserna av Cll:s intrddande hos de olika rederierna var blandade. C1, C2 och
R1 tryckte mycket pa den vikten av optimering av driften av deras verksamhet. Att det
numera &r avgorande att traffa ratt tider med ratt fart. C2 menar att det ar av stor vikt att tréffa
tidsfonster nar fartyget far ga till kaj for att undvika ankring, samtidigt som de vill reducera
tiden till kaj for att halla fartygen i rérelse. Detta gynnar ClI-formeln da fartyget samlar
nautiska mil att dela sina utslapp pa (se figur 3.). C1 belyser att en fartminskning med en till
tva knop reducerar bréansleforbrukningen per nautisk mil - vilket leder till ett battre CIl. R1
uttrycker sig pa foljande satt vid fragan angaende hur reglerna har paverkat dem:

Den slar lite dumt i vart segment. Vi haller pd med RoRo, RoPax och farjor och allt i
vart segment handlar om fart. Att batarna ska ga fort och du ska lasta och lossa fort.
Och med ClII s satter det begransningar pa hur fort du kan segla.

T1, T2 och R2 har upplevt en smidigare implementering av CIl. T1 menar att de knappt har
paverkat dem och att de sitter valdigt trygga med sina fartyg. T1 yttrar:

P4 alla vara fartyg sa hamnar vi cirka 20% under EEXI kravet, som &ar grunden till
CII. Sa det betyder egentligen att vi ligger 20% under regelkravet i utslapp.

R2 som har konverterat tva av tre fartyg, som gar skytteltrafik, till el menar att de knappt har
behovt tanka pa de nya reglerna géllande utslapp av vaxthusgaser da deras utslapp ar sa sma.
Det tredje fartyget kors pa ett drop-in-bransle vilket ocksa leder till véldigt laga utslapp av
vaxthusgaser.

4.1.2 Tycker ni att regelverken &r rattvisa?

Angaende om reglerna ar rattvisa sa var det endast C2 som ansag att regelverkets ramar var
genomtankta. C1 tog ingen stéllning medan resten av intervjuerna har en negativ installning
mot ramarna for regelverket.

Den starkaste asikten kring huruvida reglerna inte tar hansyn till vilken typ av sjofart som
bedrivs begrundas i att Cll-formeln anvéander transportarbete som &r beroende av ett fartygs
antal seglade nautiska mil for att avgora vilket betyg som delas ut. T2 uttrycker foljande:

Den tar inte hansyn till om vi har last ombord eller inte och det ar ju valdigt konstigt.
Sa att egentligen for att fa hogsta score sa ska vi bara kdra runt utan last i cirklar typ
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eller jorden runt. och T1 stdimmer in med foljande Istallet for att ligga still for ankars
i en vecka, da ar det battre att kora i cirklar. Da drar ju du mer CO,. Men du far
battre rating.

C2 menar att reglerna &r rattvisa ur den aspekten att de géller alla men gar inte in djupare pa
det. R1 resonerar ocksa med de tva tankerrederierna da de ocksa bedriver en sjofart dar man
kan bli stillaliggande i en dag utan landférsorjning, vilket innebér att fartyget far underhalla
sig sjalv med egen kraft som i sin tur bidrar till utslapp.

R2 tycker inte att reglerna &r rattvisa och menar att det &r en stor utmaning att skapa ett
matverktyg sasom CII och gora det applicerbart pa hela sjofarten utan att tillsatta dispenser
och korrektionsfaktorer for olika typer av verksamheter.

4.1.3 Hur ser Cll-ratingen ut pa era fartyg?

Alla rederier anvander nagon form av mjukvara som tillater att de i realtid kan ha koll pa
fartygens betyg, vanligtvis 1 form av “year to date”, vilket innebér att programmet riknar ut
betyget ett ar bakat fran datumet da man kollar, och betyg for enskilda resor. Dessa funktioner
tillater redarna att kontinuerligt kunna kontrollera hur fartyget/fartygen ligger till, ger
mojligheten att jamfora exempelvis resor med varandra for att kunna gora justeringar
framdver, om detta skulle vara nddvéndigt, och se hur fartygets prestanda férandras under
olika forhallanden. Nedan listas fartygens Cll-rating for respektive rederi:

« T1 har betyget A pa hela flottan. Aven pa de fartyg som inte ligger 6ver
inkluderingsgransen pa 5 000 GT.

« T2 har betyget A pa majoriteten av sina fartyg med nagra undantag som ligger pa
betyget B.

« C1ville inte redovisa betygen pa sina fartyg.

e C2 har betyget C pa de flesta av sina fartyg. De namner att det har funnits nagot fartyg
med betyg D men att man har vidtagit atgarder for att fa upp det till en godkand niva.

« R1 har betyget C pa nastintill alla fartyg bortsett fran nagot fartyg i D och nagot fartyg
i B.

e R2 har betyget A pa alla deras berorda fartyg.

4.1.4 Hur mycket préaglar det kontrakt? Forstar kunden vas ClI
innebar?

Hur kontraktsforhandlingar paverkas av CllI-reglerna verkar vara hogst beroende pa vilken typ
av kund rederiet jobbar mot. T1 och T2, som bedriver tanksjofart, har bade batar pa
timecharter-kontrakt (T/C), vilket innebar att man hyr ut fartyget till en kund, och
voyagecharter-kontrakt (V/C), vilket innebdr att man skriver ett nytt kontrakt for varje resa
mot olika eller ssmma kund. R1 bedriver ocksa sjofart under T/C och menar pa att nar det
galler T/C sa laggs ansvaret for att Cll-betyget ska uppratthallas pa kunden. Detta i sin tur
leder till att kunden vill forsakra sig om att det ar mojligt att halla en godkand niva utifran de
atstramningarna pa kraven som sker med tiden. Detta sker genom nya klausuler i kontrakten.
T2 namner att CIl har borjat namnas i forhandlingar for V/C kontrakt men att det inte ar nagot
som upplevs som ett problem. Omnamnandet tas snarare som en indikation pa att det ar pa
vdg att ta storre plats i forhandlingar.
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C1 menar att majoriteten av kunderna inte bryr sig om Cll utan anser att det ar rederiets ensak
att skota. De som C1 menar pa att kunderna &r intresserade av ar val av bransle ombord och
vilket klimatavtryck transporten har.

C2 och R2 menar att Cll inte &r nagot som paverkar kunden. C2 svarar:

1

“Kunderna har ingen aning om vad det hdr dr.’
nar fragan stalldes och forklarade att:

“Vi ar en stor del i hela transportkedjan, absolut, men det ar en valdigt valdigt liten
del i deras medvetande.”

R2 menar att eftersom det dnnu inte har lett till nagra 6kade kostnader s& har kunden inte
reagerat.

4.1.5 Vad tycker ni angaende att Cll-regelverket just nu endast

galler fartyg fran 5 000 GT?
Det vécktes ett tydligt motstand angaende den grans som IMO valt att satta for vilka som ska
omfattas av ClI - alltsd 5 000 GT. T1 svarar pa fragan:

Det dr ju den dummaste regeln som finns i vdara system idag. Bdde i det hir “EU fit
for 557 diir har de ocksd en 5 000 brutto grans pa utslappsratter. De har dven det pa
framtida revisionsplikten som kommer for fartyg “fuel EU maritime”, ocksa 5 000
brutto. IMO CII ocksa 5 000 brutto vilket ar ju helt huvudlost. De som &r under kan
go6ra vad de vill.

T1 trycker pa att de har halva flottan dver och halva flottan under gransen. Ett exempel som
ges ar att tva av deras fartyg, ett som ligger 6ver och ett som ligger under, har samma
huvudmaskin och nast intill likvardig lastkapacitet och att det da ar anméarkningsvart att det
ena fartyget ar helt befriat fran reglerna medan det andra fartyget praglas av regelverket. Bade
T1 och T2 menar att detta kommer leda till att redare bygger batar under 5 000 GT gransen
for att slippa reglerna vilket inte &r ratt. T2 trycker pa att detta bidrar till att det i slutdndan
byggs fler men mindre fartyg, som inte omfattas av regelverket, och som tillsammans far en
storre miljopaverkan an om det hade byggts batar utan hansyn till gransen. T1 lyfter méjliga
risker och menar pa att man kan offra viktiga delar av fartyget, under tiden de byggs, for att
halla sig under gransen. Det som offras ar besattningens komfort och trivsel i form av att
minimera storleken pa utrymmen sdsom gym, dagrum och hytter. T1 jobbar hart i olika forum
for att fa reducerat gransen fran 5 000 GT till 400 GT. R2 stammer ocksa in i att gransen
borde vara lagre sa att det inte byggs fartyg precis under gransen for att kunna undga reglerna.
R2 ndmner dock ingen exakt siffra.

C1, C2 och R1 opererar alla fartyg som ligger en bra bit éver 5 000 GT och hade darfor ingen
specifik asikt om gransen.
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4.2 Hur anpassar sig redarnas verksamheter efter

implementeringen av CII?

Foljande fragor beskriver hur de intervjuade rederierna resonerar kring framtiden med hansyn
till Cll. Vilken instéallning de har mot regelverket och vilka atgarder som vidtas for att
uppfylla kraven samt deras interna mal.

4.2.1 Anser ni det mojligt att uppna ett hogre betyg och i sa fall hur?
Nedan redovisas respektive rederis svar pa ovanstaende fraga.

4.2.1.1 Rederi T1

T1 har betyget A pa samtliga fartyg som det ser ut i dagslaget vilket innebér att de inte har
behdvt ta till nagra drastiska atgarder. Da de har halva flottan ute pa timecharter innebér de att
det inte &r dem som styr hastigheten pa de fartygen, daremot har de meddelat de som chartrar
fartygen vilken hastighet som fartyget ar mest effektivt i. Enligt T1 finns det dven kryphal i
regelverket som tillater ett fartyg att forbattra sitt Cll trots att det egentligen producerar mer
utslapp. Exemplet den intervjuade ger &r foljande; om ett fartyg, oavsett sort, ankommer till
en hamn dar det inte finns nagon kajplats tillganglig och de darmed far ligga utanfor hamn till
ankars i nagra dagar, vilket ocksa drar bransle, sa skulle det vara béttre for dem att istéllet
kora runt och tillverka sjomil for att darmed fa ett battre betyg, trots att det hade producerat
mindre utslapp av att sta still. Detta kryphal ar méjligt eftersom formeln ar utformad som den
ar. Pa lang sikt, for att uppratthalla bra betyg pa fartygen, kan det vara lagligt att investera i
fartygen, kora pa biobransle eller liknande, sager den intervjuade. Pa nya fartyg skulle
skrovformen kunna vara nagot att tanka pa.

4.2.1.2 Rederi T2

Branslet ar det som har den storsta paverkan, enligt T2. Sjélva har de det senaste kort pa
100% FAME, Fatty Acid Methyl Esters, ett biobransle som kan framstéllas ur olika
vegetabiliska oljor. Det finns dven en méngd brénslen som har en inblandning av biobransle
som man kan anvanda sig av for att minska fartygens utslapp. Andra atgarder att vidta som T2
namner &r att rengora skrovet fran pavaxt for att minska friktionen i vattnet och slowsteama.
For att gora sjalva besattningssutrymmerna sa energisnala som majligt kan det ga ner till
detaljer sasom LED-lampor och sensorer som kan styra lampor och flaktar sé att de inte ar pa
och drar el nar ingen befinner sig pa platsen. I deras nybyggen har T2 installerat sa kallade
Orcan:s. Orcan ar ett system som, kortfattat, omvandlar spillvdrme, som produceras i
samband med exempelvis forbranningen av brénslet, till el som fartyget sedan kan nyttja.

4.2.1.3 Rederi C1
Att slowsteama ar aven en atgard som C1 tar upp tidigt i intervjun men den intervjuade
papekar att det forut var enkelt att vid behov gasa upp och kora langsamt vid behov, men att
man ofta anvande mojligheten att kdra snabbt. Kora snabbt,

den majligheten finns ju fortfarande kvar for batarna
menar C1 men att detta regelverk:

ar ju som en dimension till av det,

alltsd att det nu kan fé sina konsekvenser. Aven C1 tycks ha hittat ett kryphal i regelverket
som tillater fartyget att bli tilldelad ett okej betyg trots att det genererar mer utslapp. Den
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intervjuade menar att om foretaget anvander sig av ett stérre fartyg som har storre
lastkapacitet men inte lastar sin till fulla kapacitet, att det da kan kora snabbare. Detta skulle
innebdra att fartyget inte kor energieffektivt och darfor slapper ut mer &n nédvandigt och
samtidigt inte utnyttjar det lastutrymme som finns ombord och anda kan fartyget erhalla ett
godkant CII. Daremot namner C1 att detta tillvagagangssétt i slutdndan kan bli en kostnad for
rederiet som &nda inte gor den véagen vard att ta.

4.2.1.4 Rederi C2

C2 namner inledningsvis att de &r ett stort foretag med relativt moderna fartyg och de har ett
valdigt stort miljéfokus. Den enda konkreta atgarden som tas upp i intervjun ar dock att de
investerat “otroligt mycket” i alternativa brinslen for att minska sina koldioxidutslapp.
Déremot tar den intervjuade upp att de ar konstant uppdaterade och ligger i framkant nér det
kommer till teknik och design vad géller deras nuvarande och kommande fartyg.

4.2.1.5 Rederi R1

Enligt R1 handlar deras verksamhet till stor del om fart, alltsa att halla en hdg hastighet pa
deras fartyg men dven att lasta och lossa fort. Viljan att kunna halla denna hastighet, menar
R1, krockar med ClI da regelverket satter begransningar pa hur fort man kan segla. Detta
eftersom:

det enklaste sattet att vara compliant med ClII, och det billigaste sattet, ar att sénka
farten,

enligt den intervjuade. Andra energieffektiviserande atgarder som de tar till for att forbattra
sitt Cll &r att byta propellrar, bl&strar skroven och applicerar silikonfarg. Slutligen ndmner R1
att de dven tar till flertalet enklare och relativt billiga atgarder som totalt sett ger fartyget en
energibesparing. Det kan vara att arbeta med frekvensomriktare, heat recovery systems eller
varmeatervinningssystem pa svenska och de byter ut lamporna ombord mot LED-lampor.

4.2.1.6 Rederi R2

Eftersom foretaget i frdga redan nu har hogsta betyg, pa alla fartyg som &r berérda, ligger
fokuset snarare pa att de ska fortsétta i samma riktning. Deras tillvagagangssatt for att halla
uppe standarden pa sina fartyg har varit att konvertera dem, alltsa bygga om dem sa att de &r
till majoriteten drivna pa el, annat bréansle anvands endast da laddningsmaéjligheterna &r
begransade. Ett av deras fartyg, som dnnu inte ar konverterat, men som star nast pa tur, gar pa
mix/variation av olika branslen varav vissa ar mer miljévanliga, for att de dven pa detta fartyg
ska kunna na betyg A. Nar aven detta fartyg har konverterats kommer det att bli &nnu lattare
for dem att aven bibehalla sitt betyg framdéver. R2 namner dock att foretaget i framtiden vill
kunna driva sina fartyg pa 100% batteri men att det &nnu ar ganska utmanande att géra det, da
tekniken fortfarande &r i ett ratt tidigt stadium. Férhoppningen med de redan genomférda
konverteringarna och den konverteringen som ligger pa agendan ar att de ska behalla sitt
betyg dven framover.

4.2.1.7 Sammanfattning

Sammanfattningsvis har samtliga féretag ungefar samma tankar och planer vad géller méjliga
atgarder att vidta for att forbattra sitt Cll. Det enda som skiljer sig nagot mellan dem ar i
vilken omfattning de gar in i detalj samt vilka atgarder det fokuseras extra mycket pa.
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4.2.2 Vill ni/ar det vart att na ett hogre betyg?

Majoriteten av foretagen ar verens om att det inte direkt Ionar sig, atminstone inte i
dagslaget, att ha ett A jamfort med C och att man darfor lar halla sig till ett C eftersom det ar
standard,

“om man inte ska profilera sig jattemycket mot att vara gron”

som T2 uttryckte det. Ofta ar det ocksa de enskilda resorna som ligger till grund fér hur
energieffektiva de kan vara:

“far man ihop en slinga eller inte”

som C1 namnde. Trots att det inte I6nar sig ekonomiskt har anda halften av foretagen A-
rating pa den storsta delen av sina fartyg. Bade for att det fran borjan har legat i framkant och
har skott sina verksamheter pa ett sadant satt att deras fartyg har hallit den standarden men
kanske ocksa just for att det ar viktigt for dessa foretag att vara just grona. R2 namner ocksa
att det ar en kombination av alla de regelverk som implementeras nu som pressar féretagen att
halla en viss standard pa sina fartyg och att det ar dessa regelverk som:

«...far oss att valja riktning och ta atgarder”.

Nagon form av standard &r dock vard att bibehalla, enligt R1, for glider man ner pa E &r det
aven kostsamt att ha ett daligt betyg, att dterhdmta sig fran ett E kan krava stora investeringar.
En extra dimension till det, vilket ndmndes hastigt tidigare, &r att somliga av foretagen hyr ut
sina fartyg vilket innebadr att det inte alltid har full kontroll éver hur de framfors. Enligt T1
kan detta dock regleras nagorlunda om man anvénder sig av klausulen ifran BIMCO, som
séger att om fartyget levereras till chartern med ett visst betyg och den efter charterperioden
kommer tillbaka med ett sémre betyg ska de som hyrt fartyget gemensamt med foretaget gora
nagot for att aterstalla fartyget till dess tidigare rating.

4.2.3 Hur resonerar ni kring nybyggen av fartyg?

Vad géller nybyggen, som ocksa ar starkt kopplat till EEDI-regelverket, &r samtliga rederier
installda pa att det galler att ligga i framkant design- och teknikmassigt, T1 namnde att ju
lagre EEDI man har desto effektivare ar vi och det ar alltid malet nar man bygger nytt. Manga
av de atgarder som togs upp som exempel for att forbéattra sitt Cll (se 4.2.1) finns aven i
atanke nar det kommer till nya fartyg. Andra viktiga aspekter nar det kommer till nybyggen
ar, enligt T2, utformning av skrovet och motorns energieffektivitet. T2 har dven batterier som
laddas nar fartyget aker med en vag ner, den el som skapas kan sedan hjalpa fartyget upp for
nasta vag. En viktig parameter som R2 tog upp ar att det vid nybyggen har langa
investeringshorisonter, vilket innebar att tekniken hinner utvecklas en del &ven under den
tiden som ett fartyg ligger i orderboken. Darfor kan det vara relevant att bygga och investera i
framtidssékra losningar som R1 namnde. Ett exempel pa en sadan I6sning tog C1 upp, som
anser att det &r viktigt att tinka pa vilka branslen som fartygen ar forberedda pa, och det ar att
ha “dual fuel”-motorer (motorer som kan forbranna en blandning av tva olika branslen) sa att
man inte har laser sig helt vid ett enskilt bransle. R2 anser dock att mycket av den tekniken
som &r aktuell idag fortfarande ar i ett valdigt tidigt stadium i utvecklingen, den intervjuade
séger foljande:
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“Det ar ju lite med kniven mot strupen vi jobbar just nu liksom. Vi har ju latit det ga
alldeles for langt innan det hande nagonting och det gor att vi kastar oss in i
halvfardiga l6sningar.”

och menar déarefter att industrin maste bli battre pa att konvertera befintlig flotta - det &r inte
heller miljovanligt att skrota fartyg som funkar utmérkt. Medan det finns rederier som R2
menar att vi inte omedelbart bor massproducera fartyg for att bli mer miljovanliga, finns det
ocksa rederier som C2 som just nu har 96 fartyg pa order, men anser att det kontinuerligt har
koll pa den nyaste tekniken och att deras mal ar att na nettonollutslapp till 2050.
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5. DISKUSSION

Denna studie uppenbarar de svarigheter som finns vid inférandet av nya regelverk, inte minst
i en sa bred marknad sasom den globala sjéfarten. Nér det finns manga aktorer som bedriver
olika typer av transportverksamheter som alla préglas av samma regler &r det naturligt att det
uppstar asikter om huruvida ramarna ar rattvisa eller i vissa fall om de 6ver huvud taget ar
relevanta.

5.1 Hur paverkade implementeringen av Cll de olika segmenten i
sjofartsmarknaden?

Eftersom CllI-regelverket fortfarande &r ett relativt nytt fenomen innebar det att utbudet av
forskning, djupdykningar inom @mnet och rapporter fortfarande &r relativt begransat. Det har
darfor varit en utmaning att hitta kvalitativa undersokningar, som redog0r for den subjektiva
vinkeln fran fartygsagare vad galler regelverket, att jamfora resultatet i denna rapport med.

Hur implementationen traffade respondenterna baserades tydligt pa deras alder pa fartyg. De
som hade nyare fartyg vidtog operationella atgarder, som i det allra flesta fall innebar att
sanka farten pa fartygen. For de som bedrev linjesj6fart innebér det farre avgangar och langre
resor vilket sanker deras serviceniva mot sina kunder. Det leder i sin tur att rederiet far samre
konkurrenskraft vilket kan upplevas orattvist da verksamheten endast foljer regler och sanker
sin klimatpaverkan. En avvikelse i detta ar R2 som har konverterat tva av tre fartyg. Detta har
inneburit att de inte behovt modifiera sina scheman eller framfart pa fartygen. Detta som en
aterbaring pa tidigare investeringar. Trots detta tycker dven R2 att ClI &r ett ihaligt
matverktyg som inte tar hansyn till sjéfarten som bedrivs av fartygen.

De respondenter som opererar nyare fartyg, som inte har nagra problem med att halla sig pa
en godkand niva, var de respondenter som hade starkast asikter om ClI. Detta ar T1 och T2
som bada bedriver tanksjofart vilket innebar att de inte gar pa nagon linje med fasta
ankomster och avgangar. Denna typ av trafik 6kar risken for stillaliggande da fartyget inte har
en garanterad kaj eller ett tidsfonster reserverat i hamnen. Som konsekvens av brist pa
ackumuleringen av nautiska mil drabbas, enligt T1 och T2, den ogenomtankta ClI formeln.
C2 bygger pd T1 och T2 genom att trycka pa att det &r oerhort svart att skapa ett matverktyg
sasom CII pa en bred marknad utan korrektionsfaktorer och dispenser som har hansyn till hur
den individuella verksamheten ser ut. Detta kan ju dock komma att missbrukas och anvandas
som ursakt for att kunna bedriva en smutsigare sjofart.

Den uppsatta gransen pa 5 000 GT, for vilka som inkluderas i regeln, kritiserades starkare
desto narmare respondentens egna fartyg 1&g gransen - alltsa T1, T2 och R2. Asikterna var
dock inte negativa mot en bredare inkludering, utan tvartom, de menade att inkluderingen
skulle stracka sig till &ven mindre fartyg for att 6ka miljéansvaret och undvika att fartyg som
landar precis under gransen byggs, eftersom det innebér att lastkapaciteten per fartyg skulle
minskas. En konsekvens av detta kan leda till att &nnu fler fartyg byggs vilket bidrar till &nnu
storre volymer av utslapp, vilket gar emot grundtanken for CIl. C1, C2 och R1 hade inte
reflekterat 6ver fragan vilket indikerar att sa lange en regel inte stor den egna verksamheten sa
laggs det ingen energi pa den. R1 spekulerar dock fritt och kan tanka sig att det &r Grekland
som har drivit igenom 5 000 GT-gransen for att kunna bedriva sin egen farjetrafik utan att
behdva forhalla sig till utslapp. R1 menar ocksa att farjor ar ett relativt litet segment och inte
gor sa stor skillnad anda.
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5.2 Hur anpassar sig redarnas verksamheter efter

implementeringen av CII?

Under intervjuerna presenteras manga olika tillvagagangssatt for att ett fartyg ska halla sig pa
ratt sida baslinjen for Cll. Metoderna varierar beroende pa vad redaren har for forutsattningar,
vad den bedriver for sjofart och vilken typ av kund som tjansterna riktas mot. Den metod som
namns mest for att sdnka sina utslapp av vaxthusgaser per nautiska mil &r att sanka farten, och
detta menar alla som ligger pa gransen for ett godkant betyg att de gor. Lee Sang-Su beror i
sin artikel ett flertal metoder for att sianka ett fartygs utslapp som aven vara respondenter
menar att det jobbar med (Lee S-S, 2024). Det ar ocksa tydligt att ssmma metoder &r relevanta
enligt Bayraktar M & Yuksel O i deras rapport (Bayraktar, M. & Yuksel, O., 2023). Detta gor
det tydligt att atgarderna for att reducera utslapp fran fartyg och darmed hoja betyget fartyget
far ar allmant vedertagna och att det ar andra faktorer som avgor om atgarderna vidtas eller e;j.
Att byta ut sitt bransle ar en dtgard som nastan alla pekar pa, det & en metod som anses vara
mycket effektiv bland respondenterna. Alternativa branslen upplevs dock som en typ av
backup-plan som anvands nar man inte med andra medel nar upp till en godkéand eller annan
onskad niva.

De rederier som opererar dldre fartyg namner att tillsatta nya tekniska losningar, sasom att
byta propeller och att installera energisnalare utrustning, for att reducera den elektriska
forbrukningen ombord. T2 namner moderna system som ar installerade pa deras nyare fartyg
som optimerar energieffektiviteten genom att minimera den energi som gar forlorad i
forbranningsprocessen. Detta dr system sdsom “Orcan” (se 4.2.1.2). De respondenter med
fartyg som har en tendens att ibland behdva ankra utanfér hamn papekar att méjligheten att
kora runt i cirklar finns for att samla nautiska mil att inkludera i deras Cll-berékningar. Detta
utfors dock inte men anses vara det storsta halet i regelverket. Den dyraste metoden att
forbattra ett fartygs Cll-betyg ar att pa olika satt bygga om fartyget. Detta ar en investering
som i langden maste vara lonsam, ekonomiskt och regelmassigt. Installningen till vilket betyg
man stravar efter skiljer sig mellan de intervjuade foretagen. C1, C2 och R2 menar att kunden
ar antingen ointresserad eller ovetande om vad ClI innebar, vilket later C1, C2 och R2 komma
undan med att ta hansyn till sina kunders asikter i fragan. T2 och R2 menar att det &r tydligt
hur det blir viktigare for kunderna med tiden och att det & ndgot man &r redo att ta hansyn till.

Jamfor man de intervjuades svar med den forskning som hittades kan man se vissa likheter
men ocksa skillnader. Till att borja med sager viss forskning att ett av tre fartyg, som &r
reglerade av ClI, inte nar kraven som galler for att fa ett godkant betyg. Detta dr nagot som
inte speglas inom det intervjuades rederier, eftersom samtliga av dessa fartyg har ett betyg pa
minst C - vilket &r godkant. En anledning till att detta har blivit utfallet skulle kunna vara att
de rederier som valts ut for intervju &r allmant vedertagna foretag globalt eller lokalt och att
de darfor vill skydda sin status pa marknaden och sitt varumarke, och att de dessutom ser ett
varde i att varna om miljon. Nagot som istallet 6verensstamde med forskningen var bilden av
att CI1 ger upphov till ett antal paradoxer. Alltsa att det finns kryphal i regelverket som tillater
ett fartyg Oka sitt betyg trots att de slapper ut mer och har en storre paverkan pa miljon. Tva
exempel pa sadana paradoxer tog T1 och C1 upp i sina intervjuer (se 4.2.1.1 och 4.2.1.3).
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5.3 Metoddiskussion
Metoden for arbetet har fungerat val for att moéta syftet med studien.

5.3.1 Litteratursdkning

Litteratursokningen for teorin har gett arbetet en bra grund for lasaren att forsta vad Cll, EEDI
och EEXI innebar. Daremot har den gett en begransad insyn i hur resultatet skulle ta form.
Detta pa grund av den begransade informationen tillganglig da detta arbete pabdrjades runt en
manad efter att alla fartyg fick sitt forsta officiella betyg.

Da majoriteten av informationen har hamtats via Chalmers databaser och ursprungskéllor
anses validiteten och reliabiliteten mycket god.

5.3.2. Intervjuer

Metoden for resultatet har fungerat val och gett en detaljerad inblick fran varje respondent i
varje fraga. Daremot har valet av att basera rapporten pa ett begransat antal intervjuer
inneburit att det, med stor sékerhet, finns asikter och synvinklar som inte har patraffats.
Intervjuerna har riktat sig mot rederier med bas eller kontor i Sverige, vilket paverkar
resultatet eftersom Sverige generellt sett ligger i framkant nar det kommer till miljofragor.
Detta styrks av statistik som visar att en tredjedel av de berérda fartygen inte nar upp till en
godkand ClI-niva, vilket inte aterspeglas i intervjuerna.

En alternativ metod &r att skapa en enkét som besvaras av respondenterna. Detta hade
mojliggjort ett hogre antal respondenter men lett till begransad mojlighet till utveckling av
egna tankar och asikter.

Da intervjuerna utfors med de direkt berdrda av fragestallningen och givits méjligheten att
tala fritt anses reliabiliteten och validiteten mycket god med reservation for att det endast ar
en pa varje foretag som har blivit intervjuad vilket innebér att den information som har givits
inte bekraftas av ytterligare part.
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6. SLUTSATS

Implementeringen har fatt varierande konsekvenser av olika omfattning inom de undersokta
segmenten.

6.1 Hur paverkade implementeringen av Cll de olika segmenten i

sjofartsmarknaden?

De initiala konsekvenserna skiljer sig mellan de intervjuade. Respondenterna med nyare och

modernare fartyg har tacklat de nya reglerna betydligt enklare an de foretag vars flotta bestar
av aldre fartyg. Asikter om det nya regelverket ar dock starkast hos de rederier som opererar

de modernare flottorna. De tycker att Cll inte tar hansyn till vilken typ av sjofart som bedrivs
och att reglerna bor inkludera fartyg i mindre storlekar.

6.2 Hur anpassar sig redarnas verksamheter efter

implementeringen av CII?

Implementeringen har beroende pa vilken typ av sjofart som bedrivs paverkat pa olika stt. |
de verksamheterna med fasta scheman och rutter &ar det tydligt att farten ar det forsta som
justeras for att mota de nya reglernas krav. | de verksamheter dar fartygen har ett mer osékert
reseschema ar det viktigare med att minimera stillaliggande tid. Alla rederier jobbar for att
uppna de kraven genom tekniska l6sningar och planering av framdrift.

6.3 Rekommendationer for vidare forskning

Det framgar i intervjuerna att samtliga foretag har tagit till atgarder, stora som sma, for att nu
det forsta skarpa aret na godkanda betyg pa sina fartyg. Vissa losningar har varit mer extrema
an andra, det vill sdga att rederiet/rederierna har vidtagit atgarder av, troligtvis, det dyrare
slaget som med sakerhet kommer att resultera i det basta betyget. En intressant uppf6ljning pa
detta hade darfor varit att underséka om de kommer att fortsatta anvanda sig av samma
l6sning aven framover eller om man det forsta aret gick ut hart for att testa vad som kréavdes,
for att senare kunna justera omfattningen av atgarder och i fortsattningen istallet strava efter
att ligga precis pa godkant. Eller om de bestammer sig for att fortsétta i samma spar, vad har
det da for konsekvenser pa foretaget, om det har nagra konsekvenser, och blir det hallbart i
langden? Intressant kommer det ocksa bli att se hur rederierna kommer att forhalla sig till
regelverket framdver, eftersom Cll-regelverket ar dynamiskt och det som ger ett A i ar kanske
inte ger ett A nasta ar. Vad blir nasta steg, kommer fler borja strava efter att halla sig hogt i
betygsskalan eller kommer det fortfarande vara manga som arbetar for att forsoka halla sig pa
C sa lange det ar mojligt?

Eftersom denna undersokning sker kort inpa det forsta redovisningsaret for CIl skulle en

ytterligare undersokning om nagra ar ge en tydligare bild av hur regelverket har landat i
sjofartsmarknaden.
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BILAGOR
Bilaga

Vad var erat forsta intryck vid Cll:s implementering?

Tycker ni att regelverken ar réttvisa?

Hur ser Cll-ratingen ut pa era fartyg?

Hur mycket préaglar det kontrakt? Forstar kunden vas ClI innebar?

Vad tycker ni angaende att Cll-regelverket just nu endast galler fartyg fran 5 000 GT?
Anser ni det mojligt att uppna ett hogre betyg och i sa fall hur?

Vill ni/ar det vart att na ett hogre betyg?

Hur resonerar ni kring nybyggen av fartyg?
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