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SAMMANFATTNING

Den 1 januari 2020 infors strangare utslappsregler om svaveloxider till luft. Utanfor ECA-
omraden sanks den tilldtna svavelmangden i utslappen drastiskt for fartyg som gar i
internationella vatten. Rapporten &r en litteraturstudie som undersoker hur de nya
svaveldirektiven paverkat den internationella sjofarten, den undersoker bland annat hur
fartygsagarna kan arbeta for att uppratthalla de nya svaveldirektiven, hur bunkerpriserna har

paverkats och hur ansvariga myndigheter kontrollerar att fartygen efterlever reglerna.

Hogsvavligt bunker har varit det mest anvanda branslet inom sjofarten de senaste aren men
med den strangare svavelregleringen innebara att lagsvavlig bunker kommer bli det mest
anvanda efter 2020. Priserna pa lagsvavligtbunker stiger i slutet av 2019 men rasar sedan tidigt
in i 2020 da Covid-19 paverkar varldsekonomin.Det &r upp till flaggstaten att fartygen foljer
IMO:s nya svaveldirektiv och hamnstaterna kommer inspektera fartyg nér de &r i hamn. Vid en
inspektion skall fartygen kunna visa upp uppdaterade och godk&nda dokument som styrker att
de foljer direktiven. Med IMO:s nya svaveldirektiv har svavelutslappen fran sjofartssektorn
minskat och detta ar battre for bade manniskor och miljo. Dock kan direktiven leda till att fartyg
véljer hamnar dar inspektionsrisken ar 1ag och att utslappen forflyttas till havet istéllet for
luften. Det &r upp till flaggstaten att fartygen foljer IMO:s nya svaveldirektiv och hamnstaterna
kommer inspektera fartyg nér de ar i hamn. Vid en inspektion skall fartygen kunna visa upp
uppdaterade och godkanda dokument som styrker att de foljer direktiven. Med IMO:s nya
svaveldirektiv har svavelutslappen fran sjofartssektorn minskat och detta &ar battre for bade

manniskor och miljo.

Nyckelord: BIMCO, Bunker, CO2, DNV GL, ECA, HSFO, IMO 2020, LNG, MARPOL
Annex VI, NOx, SECA, Skrubber, SOx, VLSFO, skrubber, bunker, SECA, ECA, MARPOL
Annex VI, IMO 2020, BIMCO, DNV GL
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ABSTRACT

This report is a literature study examining how the new Sulphur emissions rules has affected
international shipping. It investigates how shipowners can work in order to meet the new
emission regulation and how these rules have affected the price off bunker. It continues to look
at how the flag state and port states control that the rules are being followed. Before the turn
of the year 2019 - 2020, most vessels sailing on international waters used high Sulphur fuel oil
as propulsion. When the new sulfur directives came into force on 1 January 2020, the use of
fuel looks different. The study shows that the alternatives that has been recommended to ship
owners, namely, shifting to low Sulphur fuel oil, continuing to use high Sulphur fuel oil in
combination with a scrubber. Another possibility is to switch to alternative fuels such as LNG
or methanol, which of the alternatives is the best depends on a variety of aspects. It continues
to look at how the flag state and port states control that the rules are being followed. High-
sulfur bunker has been the most widely used fuel in shipping in recent years, but with the
stricter sulfur regulation means that low-sulfur bunker will be the most widely used after 2020.
The prices of low-sulfur bunker rise at the end of 2019 but then collapse early in 2020 when
Covid-19 affects world economy. It is up to the flag state that the vessels comply with IMO's
new sulfur directives and the port states are responsible for inspecting vessels when in port.
During an inspection, the vessels must be able to present updated and approved documents that
shows they follow the directives. With the IMO's new sulfur directive, sulfur emissions from

the maritime sector have been reduced and this is better for both people and the environment.
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1 INLEDNING

Rapporten presenterar en litteraturstudie av International Maritime Organization (IMO) nya
svaveldirektiv 2020 och dess paverkan pa fartyg som gar i internationellt vatten. | det har

avsnittet kommer en kort inledning till studien, syftet, metoden samt avgransningar.

Sjofarten transporterar runt 90% av allt gods métt i volym. Utvecklingen av sjofartstransporter
ar kopplad till tillvaxten i varldsekonomin. Mycket fraktas med fartyg da det ar effektivt att
transportera stora mangder av gods pa samma gang men det medfor ocksa utslapp som paverkar
bade miljo och manniskor (Transportstyrelsen, 2014). Fartyg star for 3,1% av de totala globala
utslappen av koldioxid (CO2), 15% av de totala globala utslappen av kvaveoxider (NOXx) och
13% av de totala globala utslappen av svaveloxider (SOx) (International Maritime
Organization [IMQ], 2015). Bland de negativa effekter som sjofarten medfor, ar att luftkvalitén
forsamras vilket far konsekvenser for bade miljo och hélsa. De konsekvenser som uppstar ar
bland annat manskliga hélsorisker i form av lunginflammation och irritation i 6gon samt

miljokonsekvenser i form av forsurning av bade hav och mark (Havsmiljginstitutet, 2017).

| internationell sjofart har hégsvavligt bréansle (HSFO), varit det dominerade valet i bunker
mellan 2015-2020. Detta bransle har en svavelhalt pa 3,50 viktprocent (BP, 2018). Denna higa
svavelhalt 1 branslet, har varit orsaken till den hoga andelen globala utsldgpp som
sjofartshranschen star for (IMO, 2015). IMO har regelverk som reglerar vilka tillatna andelar
av exempelvis SOx och NOx som avgaserna far innehalla, samt vilken typ av bunker som ar
godkant att anvandas beroende pa vart fartyget befinner sig i varlden (IMO, 2015). Genom
International Convention for Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), s& kontrollerar
IMO de farligaste amnena i utslappen fran avgaserna, dessa ar bland annat svavel, kvave och
partiklar. MARPOL antogs for att motverka forsamringen av luftkvaliteten och déarmed

motverka skador p& manniskan och miljon (IMO, 2020d).

IMO reglerar utsldppen av SOx genom MARPOL Annex VI, som antogs 1997. Det tog till
2005 for att genomfora regelverket. MARPOL Annex VI behandlar tva typer av omraden,
internationella omraden och speciellt kansliga omraden. Dessa speciellt kansliga omraden
kallas for Emission Control Area (ECA). De nuvarande ECA-omraden som finns ar i Nordsjon,
Kattegatt, Skagerak, Ostersjon, pd Nordamerikas nord- och Gstkust samt dess karibiska
sjoomrade. Sedan implementeringen av MARPOL Annex VI, ar 2005, sa har kraven blivit

alltmer strikta gallande procentinnehallet av de farliga andelarna avgaserna fran fartyget. Om
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restriktionerna i ett speciellt kansligt omrade galler svavel, benamns omrade som ett Sulphur
Emission Control Area (SECA). Enligt de senaste reglerna far fartygen inte slappa ut en
svavelmangd i avgaserna 6ver 0,10 viktprocent inom SECA (IMO, 2020d; Transportstyrelsen,
2020).

1 januari 2020 trader ett nytt svaveldirektiv i kraft. Detta svaveldirektiv galler den
internationella sjofarten. Svaveldirektivet sanker den tilldtna svavelhalten i avgaserna fran
fartyg fran 3,50 viktprocent till 0,50 viktprocent. Med detta nya svaveldirektiv sa kommer Gver
70 000 fartyg i internationell sjofart bli paverkade. Dessa fartyg kommer behdva andra sitt
framdrivningssétt, antingen genom att byta typ av bunker eller att installera ett skrubbersystem
for att folja den nya tillata maximala gransen (DNV GL, 2019). Dessa alternativ kan vara att
overga, fran hogsvavligt bransle till lagsvavligt bransle (LSFO, VLSFO, ULSFO), som ligger
under 0,50 viktprocent svavel eller att fortsatta framdriva fartyget pa hogsvavligt bransle. For
att fa fortsatta framdriva fartyget pa ett hdgsvavligt bransle sa ska ett skrubbersystem installeras
ombord. Ett skrubbersystem renar avgaserna fran den oénskade mangden svavel som kommer
fran ett hogsvavligt bransle, sd att avgaserna klarar den nya maximala svavelgransen.
Ytterligare val for att klara svaveldirektivet ar att framdriva fartyget pa Liquified Natural Gas
(LNG) eller metanol. Detta kraver en ombyggnation och modifiering av maskinsystemen
ombord (Lindstad et al., 2017; Vierth et al., 2015). Dessa olika framdrivningssatt har manga
for- och nackdelar, vilket gor valet till ett komplicerat beslut.

En prognos for bransleanvandningen under ar 2020 sager att den storsta efterfragan kommer
overga fran hogsvavligt bransle till lagsvavligt bransle (Lowell, 2019). For de som &ndrar
bransletyp frdn hogsvavligt bransle till lagsvavligt bransle kan rdkna med hogre
bunkerkostnader. Under 2019 har lagsvavligt bransle varit dyrare &n hogsvavligt och att
framdriva ett fartyg pa lagsvavligt bransle innefattar hogre operativa kostnader (Ship &
Bunker, 2019). Att daremot fortsatta framdriva ett fartyg pa hogsvavligt bréansle kraver en
momentan kapitalkostnad for installation av ett skrubbersystem ombord (Lindstad et al., 2017).

Detta ar en komplex faktor som paverkar valet av framdrivningssatt.



For att kontrollera att det nya svaveldirektivet efterlevs, sa kommer fartyg i internationell fart
inspekteras under hamnstatskontrollen. Det finns olika sétt de ansvariga myndigheterna kan
inspektera efterlevnaden av det nya svaveldirektivet. Samtidigt rader oklarhet i vad pafoljderna
blir ifall fartyget inte efterfoljer det nya svaveldirektivet (DNV GL, 2020a). Det kommer bli
en utmaning for flaggstaterna och inspektorerna fran hamnstatskontrollen att se till att de nya
svaveldirektiven foljs. Ett problem med detta ar att det inte finns nagra enhetliga
standardiseringar for hur inspektionen av efterlevnaden ska ske. Ett ytterligare problem ar att
det inte finns nagra enhetliga standardiseringar om hur fartyg ska straffas pa ett rattvist satt ifall

de inte foljer de nya svaveldirektiven (Solakivi et al., 2019).

Nar fartygsagarna maste anpassa sig till de nya svaveldirektiven kommer detta paverka
sjofartsbranschen. Vad den har litteraturstudien framst kommer att undersoka ar fartygens
valmojligheter av framdrivning, hur bunkerpriserna pa hogsvavlig och lagsvavlig bunker har
forandrats samt hur det kontrolleras att fartyg foljer de nya kraven. Dessa undersokningar

kommer vara pa fartyg som gar pa internationellt vatten och géaller framst SOx utslapp.



1.1 SYFTE OCH MAL
Det Gvergripande malet med rapporten &r att undersoka hur IMO:s nya svaveldirektiv har
paverkat den internationella sjofarten i tre olika aspekter. Alla aspekter som rapporten

undersoker handlar om bunker; valet av bunker, priset pa bunker och kontroll av bunker.

Syftet med rapporten ar att utreda vilka atgarder som kan géras med framdrivningssattet for att
klara av det nya svaveldirektivet. Vidare undersoks prisforandringen pa hogsvavlig och
lagsvavlig bunker som skett efter svaveldirektivet tratt i kraft. Slutligen undersoker rapporten

hur de ansvariga myndigheterna kontrollerar om fartygen efterlever de nya svaveldirektiven.

1.2 FORSKNINGSFRAGOR

Foljande forskningsfragor ar avhandlingen baserad pa:

e Vilka framdrivningsalternativ kan anvandas for att uppfylla IMO:s svaveldirektiv?
e Hur har prissattningen pa hogsvavlig och lagsvavlig bunker forandrats efter
svaveldirektivet tratt i kraft?

e Hur kontrollerar ansvariga myndigheter att IMO:s nya svaveldirektiv efterlevs?

1.3 AVGRANSNINGAR
Rapporten ar begransad till fartyg som gar utanfor ECA-omraden da det ar dar som reglerna
blivit mer strikta efter 2020.

| rapportens delas alla olika branslen upp i tre kategorier, lagsvavlig bunker som klarar
svavelbegransningen, hogsvavligt bunker med maxgrans pa 3,50 viktprocent och alternativa
branslen sa som LNG och Metanol. Da fartygen som anvander LNG eller Metanol som
framdrivning utgor en forhallandevis liten del i internationell sjéfart kommer rapporten bara
kolla pa hur priserna for hogsvavligt och lagsvavlig bunker har paverkats av svaveldirektiven
efter arsskiftet 2019/2020.



2 BAKGRUND

| det har avsnittet presenteras en sammanstéllning av litteraturundersékningen som gjorts,
syftet har varit att ge en tydlig bild av problematiken som uppstar med de nya skarpta
svaveldirektiven for fartyg som gar i internationell sjofart. Inledningsvis beskrivs regelverk
som IMO har tagit fram gallande svavelutslapp fran fartyg och hur reglerna har utvecklats
genom aren. Fortsattningsvis ges en kort forklaring om hur sjofarten paverkar miljé och
manniskor. Darefter ges en generell beskrivning om vilka bunkertyper som dgarna anvander
sig av och hur priserna pa hégsvavlig bunker och lagsvavlig bunker ser ut innan de nya
direktiven. Avslutningsvis ges en forklaring pa hur det tidigare kontrollerats att fartyg

efterlever de tidigare direktiven inom ECA-omraden.

2.1 INTERNATIONELLA REGELVERK
| f6ljande avsnitt beskrivs IMO samt dess konvention MARPOL. Hur IMO arbetar for en saker

sjofart, med en sarskild vikt pa MARPOL Annex VI som adresserar svavelutslapp till luft.

Det har alltid varit ként att det basta sattet at forbattra och framja sjosékerheten mer effektivt
ar genom internationella bestammelser (IMO, 2020a). Detta infordes inte forran 1948, nar
Forenta Nationerna (FN) upprattade IMO. IMO foérsta uppdrag blev att skapa en version av
konventionen International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS). IMO:s syfte &r
att arbeta for en saker och miljovénlig handelssjofart. IMO arbetar med det genom att vara
lanken mellan lander och regeringar i arbetet med att utveckla konventioner och standarder

som &r applicerbara pa den internationella sjofarten (IMO, 2020a).

| SOLAS har IMO bestdamt minimumkraven for konstruktion, handhavande och utrustning till
fartygen. Det ar darefter flaggstatens uppgift, dar fartyget ar registrerat, att kontrollera att alla

fartyg med dess flagg efterlever reglerna som ar satta i SOLAS (IMO, 2020b).

IMO bérjade reglera sjofartens miljopaverkan med MARPOL 73/78 till foljd av ett flertal
olyckor med tankfartyg som begav sig mellan aren 1976-1977 (IMO, 2020a). MARPOL é&r en
konvention som reglerar utslapp fran fartyg, bade operativa och oavsiktliga, och ar till for att
forebygga skador pa den marina miljon. MARPOL har utokats sedan det grundades och det har
tillkommit fler regelverk for att motverka miljopaverkan (IMO, 2020d). MARPOL bestar av
Annex I-VI. Dessa olika annex innehaller alltifran hantering av barlastvatten och anti-fouling

system till fartygsutslapp (IMO, 2020a).



MARPOL Annex VI tradde i kraft ar 2005 och reglerar alla avgasutslapp fran fartyg men med
extra fokus pa utslapp av svavel, kvéave och partiklar (IMO, 2020d). Det ar 19 lander som har
antagit MARPOL Annex VI som en nationell lag och 97 lander som ratificerat lagen (IMO,
2020e).

| MARPOL Annex VI galler olika direktiv beroende pa vart fartyget befinner sig. Det finns
direktiv som galler fartyg som gar pa internationellt vatten och det finns direktiv som galler de
fartyg som gar i SECA-omraden (HavsmiljGinstitutet, 2017; IMO, 2020d; Transportstyrelsen,
2020). Dessa regler gallande SECA-omraden tillkom 1 januari 2005. Dessa svavelrestriktioner
gallde da for alla fartyg som rorde sig inom omradet. Dessa fartyg fick endast framdrivas inom
SECA-omradet med en bransletyp som innehaller maximalt 1,50 viktprocent svavelhalt. Sedan
2005 har kraven blivit uppdaterade tva ganger, forst 2010 da kraven séanktes till mangden 1,0
viktprocent svavel i bunkern. Den senaste uppdateringen skedde 2015, da sanktes den tillatna
svavelhalten i bunkern till en maxgrans pa 0,10 viktprocent. Den globala regleringen av
avgasutslapp har ocksa forandrats under dessa ar. | Figur 1 kan man se forandringen gallande
svavelbegransningarna fran 2005 till 2020. Inom SECA-omradet har kraven sankts fran 1,50%
till 0,10% och i internationell sjofart har det sankts fran 4,50% till 0,50% (IMO, 2020d;
Transportstyrelsen, 2020).

Svavelhalt i bunkerbransle
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Figur 1. Svavelhalt i bunkerbrénsle



2.2 FRAMDRIVNING | MARINA SEKTORN
| detta avsnitt beskrivs olika bunkertyper som finns nar det galler framdrivning av fartyg.

Darefter forklaras det vad ett skrubbersystem ar.

| rapporten benamns bunkerns inom tre olika kategorier for bunker; lagsvavlig bunker,
hogsvavlig bunker samt alternativa branslen. Dessa tre kategorier innefattar anda flera olika
sorters bransletyper. LSFO, VLSFO samt ULSFO adresseras som lagsvavlig bunker. HSFO
adresseras som hogsvavlig bunker. Slutligen sa faller LNG samt Metanol under kategorin

alternativa branslen.
Low Sulphur Fuel Oil (LSFO) 1,0 % S

LSFO ér ett lagsvavligt bransle. I grunden har det varit hdgsvavligt bransle, som har avsvavlats
till en svavelniva pa under 1,0 viktprocent. Forst da klassificeras det som ett lagsvavligt bransle
(Oiltanking, 2015).

Very Low Sulphur Fuel Oil (VLSFO) 0,50 % S

VLSFO ar ett lagsvavligt bransle som ar vara en blandning mellan restprodukter fran
raffinaderier och svaveldestillat for att fa ett kvalitetsbransle (Alfa Laval, 2018). En annan
variant pa VLSFO kan vara att det varit ett HSFO bransle i grunden som darefter har avsvavlats.
Alltsa att svavlet har “plockats bort” fran bréanslet (Oiltanking, 2015).

Ultra Low Sulphur Fuel Oil (ULSFO) 0,10 % S

ULSFO ér ett lagsvavligt bransle som &r nytt och har bara anvants inom sjéfarten sedan de
hardare kraven pa bunkern i SECA-omraden ar 2015. Denna typ av bréansle ar mestadels rent
destillat, men kan vara en hybrid mellan till exempel gasolja och spillolja (Alfa Laval, 2018).
Ett ULSFO bransle kan ocksa vara ren gasolja eftersom denna typen av bransle redan ar ett
lagsvavligt bransle under 0,10% (Oiltanking, 2015).

Liquified Natural Gas (LNG)

LNG é&r ett alternativt bransle bestar till merparten av metan (CH4). Ombord fartyg kyls
naturgasen ner till 162 °C, vilket gor att det sker en fasévergang fran gas till vatska. Nar
naturgasens fasovergang sker sa minskar den 600 ganger i volym. Déarav halls den nedkyld
ombord fartyg. LNG jamfort med HSFO som drivmedel, skulle leda till att sjofartens

svavelutslapp skulle minskas med 99% (Swedegas, u.d.).



Metanol

Metanol &r ett alternativt bransle som oftast utvinns ifrdn naturgas. Metanol kan ocksa
produceras av fornybara kallor sdsom biomassa eller atervunnen koldioxid. Biomassan kan
komma da ifran allt som &r eller har varit nagon form av véxt (Methanex, 2017). Utslappen
fran metanol i jamforelse med HSFO reduceras. SOx utslappen minskar med 92% och NOx
utslappen med minskar 55% (DNV GL, 2016).

High Sulphur Fuel Oil (HSFO)

HSFO ér ett hogsvavligt brénsle. Det har varit den mest anvanda bransletypen inom sj6farten
och innehaller maximalt 3,50 viktprocent svavel. HSFO utvinns nér raolja destilleras.
Kvaliteten pd& HSFO beror pa hur bra kvalitén var pa raoljan som anvandes i raffinaderiet.

Resultatet av bunker beror sedan pa vilken typ den blandas med (Oiltanking, 2015).
Skrubbersystem

En skrubber ar ett avgasreningssystem som tar bort SOx fran avgaserna upp till 99% (Miller,
2005). Att investera i en skrubber ombord innebar en stor kapitalkostnad (Lindstad et al., 2017,
Panasiuk & Turkina, 2015). Det finns tva olika skrubbersystem, dessa ar “vat skrubber och
“torr skrubber”. En vat skrubber blandar in en flytande vétska genom avgaserna som renar
dem fran svavel (Miller, 2005). En torr skrubber blandar avgaserna med en fast substans
(Kiang, 2018). Bada metoderna leder till att SOx utslappen reduceras och hamnar inom ramen
for de nya svaveldirektiven. En vat skrubber & mer anpassade till fartyg da storleken ar mindre

an en torr skrubber och priset &r lagre.

Det finns tre olika varianter av vat skrubber; ett Gppet skrubbersystem, ett stangt
skrubbersystem och ett hybrid skrubbersystem. Alla ar lampliga att anvéndas inom sjofarten
(Lindstad et al., 2017; Panasiuk & Turkina, 2015). Med ett Oppet skrubbersystem anvands
havsvatten for att rena avgaserna fran SOx. Havsvattnet spolas sedan ut i havet igen. Det
havsvatten som spolas ut maste méta MARPOL:s regler. Med ett stangt skrubbersystem sa
renas avgaserna med ett tvattvatten som bestar av farskvatten och kemikalier, for att ta bort
SOx. Tvattvattnet nyttjas flertalet ganger i det stangda skrubbersystemet, néar det blivit
tillrackligt smutsigt sa lamnas det i land. Ett hybrid skrubbersystem ger mojligheten att vélja
ifall det ska vara ett dppet eller stdngt system. Detta innebar mer flexibilitet for fartyget att
kunna véxla mellan metoderna. Ett 6ppet skrubbersystem ar forbjudet i vissa omraden, dar ar
det krav pa att resterna lamnas i land (DNV GL, 2018; Lindstad et al., 2017).
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2.2.1 Avgasutslappens miljopaverkan
| kommande avsnitt ges en forklaring kring de féljder som fartygsutslappen ger pa miljén och

manniskan.

Avgaserna fran fartyg har en negativ miljopaverkan och orsakar halsorisker for manniskor
(Corbett et al., 2007). Generellt sett sa delas fartygsutslapp delas in i tvd kategorier,
vaxthusgaser och icke-véxthusgaser. Véxthusgaser ar koldioxid (CO2) och metan (CH4),
vaxthusgaserna bidrar till klimatférandringar och uppvarmning av planeten. Icke-vaxthusgaser
ar SOx och NOX, de bidrar till forsamring av luftkvalitén och har paverkan pa manniska samt

natur i sin narmiljé (Kontovas, 2020).

Storsta delen av varldens fartyg framdrivs i dagslaget pa branslen som innehaller en viss del
svavel (S). Svavlet i branslet reagerar vid forbranning med syret (O2) i luften och da uppstar
det utslapp av SOx (Almestrand Linné, 2017). NOx uppkommer ocksa vid forbranning, det
bildas genom att kvavet (N2) i luften oxiderar med syret. Fartyget slapper &ven ut partiklar
vilket ar en biprodukt som uppstar vid forbranningen (Schroder et al., 2017).

Mellan 2007 — 2012 beréknades det att sjofarten slappte ut 11,3 miljoner ton SOx och 20,9
miljoner ton NOx (IMO, 2015). Eftersom SOx och NOx fardas med bade vind och vatten ar
det inte bara de regionala omradena som tar skada, det blir &ven skador pa en global niva.
Utslapp av NOx leder till o6vergddning, férsurning och halsoproblem (Havs- och
vattenmyndigheten, 2018; Schroder et al., 2017). SOx har en direkt paverkan pa luftkvalitén
och kan leda till halsoproblem och férsurning av mark och vatten pa grund av surt regn (regn
med pH-varde under det normala). Utslappen av SOx fran fartyg har en kylande effekt av
planeten och nar gransen for svavelinnehall i branslet minskar fran 3,50 viktprocent till 0,50
viktprocent kommer den kylande effekten att minskas, effekten for global uppvarmning fran

detta beraknas bli den samma som om CO2 utslappen skulle 6ka med 30% (Kontovas, 2020).

11



Minskningen av svavelutslapp fran fartyg kommer att leda till en forbattrad luftkvalité.
Svavelutslappen fran fartyg till atmosfaren beraknas att minska med 77%, alltsa en minskning
pa 8,5 miljoner ton svaveloxider (IMO, 2019a). Vid begransning av SOx fran fartyg kommer
positiva foljder for miljo och manniskor. For miljon inneb&r en minskning av surt regn som i
sin tur minskar skada pa grodor, skog, djur samt att det minskar férsurningen av haven (IMO,
2019b; Sofiev et al., 2018). Positiva effekter for manniskor ar minskningen av risker for stroke,
astma, lungcancer, hjart- och karlsjukdomar, lungsjukdomar. En studie sager att en ytterligare
forbattring av de minskade svavelutslappen ar att berakningen pa hur manga méanniskor som
berdknats do en fortidig dod kommer minska drastiskt (Corbett et al., 2016; IMO, 2019b;
Sofiev et al., 2018).

2.3 BUNKERMARKNADEN INNAN 2020

| detta avsnitt visas hur bunkermarknaden sdg ut innan inférandet av de nya reglerna.
Ytterligare sa adresserar avsnittet medelpriserna pa hogsvavlig och lagsvavlig bunker under
2019 samt en prognos for bransleanvandningen under 2020. Avslutningsvis sa namns det hur

detta berdknas paverka valet av framdrivningssatt.

Reglerna om hur mycket svavel som fartygen far slappa ut till luft har blivit allt strangare
genom aren. Detta kan ses i Figur 1. Detta har en stor inverkan pa vilken typ av bréansle som
agarna valjer att anvanda till sina fartyg samt bunkermarknaden. Mellan 2015 - 2020 har
hogsvavlig bunker varit det dominerande bransletypen for fartyg som seglar pa internationella
vatten. Detta har berott pa att det &r den billigaste bransletypen som klarade den tidigare
aktuella maximala gransen for svavelutslapp (BP, 2018). | Figur 2 sa presenteras den globala
bunkerforsaljningen 2019 (Billing & Fitzgibbon, 2019). Den visade att hdgsvavligt bunker stod
for 70% av forsaljningen, lagsvavlig bunker lag pd 28% och alternativa branslen pa 2%.
Forséljningen av dessa 2% innefattar bland annat LNG (Billing & Fitzgibbon, 2019).
Medelpriserna under 2019 pa lagsvavlig bunker Iag pa 554,56 USD/mt och hdgsvavligt bunker
ligger pa 318,18 USD/mt. Mellanskillnaden ar 236,44 USD/mt och visar snabbt férdelen med

att anvanda hogsvavligt bransle da de operativa kostnaderna minskar (Ship & Bunker, 2019).
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BRANSLEFORSALJNING 2019

m Lagsvavlig bunker
m Hogsvavlig bunker

m Alternativa branslen

Figur 2. Bransleforsaljning 2019

Svavelbegransningen har en inverkan pa vilken typ av bunker som anvands. Efter de nya
svaveldirektiven tratt i kraft kommer branslemarknaden sla om pa grund av att forbrukningen
av de olika branslena forandras (BP, 2018). | en prognos for bransleanvandningen efter ar 2020
sa kommer anvéandningen av hogsvavligt bunker att minska drastiskt och fartygen kommer
skifta till Iagsvavligt bransle (Lowell, 2019). Enligt en prognos kommer anvandningen av

bransleanvandningen under 2020 se ut enligt Figur 3 (Lowell, 2019).

PROGNOS BRANSLEANVANDNING
2020

m Lagsvavlig bunker
m Hogsvavlig bunker
mLNG

m Klarar ej direktivet

Figur 3. Prognos bréansleanvandning 2020.
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| Figur 3 kan man se prognosen for bransleanvandning ar 2020 ar att majoriteten av fartygen
kommer framdrivas pa lagsvavlig bunker. De fartyg som anvander sig av hogsvavligt bréansle
i kombination med en skrubber minska drastiskt och forbrukningen av LNG beréknas inte att
Oka i anvandning efter 2020 (Lowell, 2019).

En kalla sager att de fartyg som kommer att 6verga fran hogsvavlig bunker till Iagsvavlig
bunker kommer fa utdkade operativa kostnader med 14 - 18% (Ship & Bunker, 2019). De
fartyg som daremot fortsatter anvanda det billigare alternativet, alltsa hogsvavlig bunker,
kommer behova installera ett skrubbersystem ombord. Da tillkommer en storre kapitalkostnad
(Ship & Bunker, 2019).

2.4 TILLAMPNING OCH INSPEKTION

| detta avsnitt beskrivs vilka myndigheter som ansvarar for att fartygen foljer svaveldirektiven
och hur de tidigare har kontrollerat att fartygen efterlever reglerna, samt vilka paféljder som
kan uppsta om fartygen inte gor det.

2.4.1 Tillampning

Det ar fartygets flaggstat som &r den ansvariga myndigheten for att fartyget foljer den
internationellt bestdmda maximala utslappsrestriktionen for svavel. Det ar endast flaggstaten
som har jurisdiktion 6ver fartyget angaende de administrativa, tekniska och sociala fragorna
(UNCLOS, 1982). Det &r upp till flaggstaten att utrusta fartyget med de dokument som behdvs
for att bevisa att fartyget genomfort de atgarder som kravs for de senaste reglerna. Ett av dessa
certifikat dr “International Air Pollution Prevention” (IAPP). Detta certifikat forsékrar att
fartyget framdrivs pa ett korrekt satt som inte Gverstiger den tillatna utslappsgransen (Rancyte,
2019).

IMO har skapat en Ship Implementations Plan (SIP) for fartygsagarna att félja. | SIP ingar
bland annat tankrengdringsplaner, bunkringar, tankkapacitet samt riskbedémningar ombord pa
fartyget (IMO, 2019b). Planen ska underlatta Gvergangen for fartyg att uppna de nya reglerna
under MARPOL Annex V1. Om fartygsagarna féljer IMO:s utgivna SIP for sitt fartyg sa bor
de klara alla de forvantade utmaningarna (DNV GL, 2020a). Néar ett internationellt fartyg
anléper en hamn har den nationella hamnstaten ratt att inspektera all fartyg genom en
hamnstatskontroll, alltsa en Port State Control (PSC) (IMO, 2020c).
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| ECA-omradena har hamnstaterna fatt mycket erfarenhet de senaste aren inom PSC da de har
inspekterat fartygen for att se att de har klarat sig inom maxgransen for svavel. | ECA-
omradena har det lange varit sankt och kontrollerad inom dessa omraden i jamférelse med
internationellt. Nar den globala svavelbegransningen séanks, sa ar det upp till flaggstaterna att
kontrollera fartygens efterlevnad av svaveldirektivet. Dock sa saknar flaggstaterna bade
utrustning och expertisen inom detta omrade. En studie diskuterar och argumenterar for att
flaggstaten ska tillférordna hamnstaterna att ta 6ver inspektionerna, da hamnstaterna har god
erfarenhet inom PSC (Topali & Psaraftis, 2019).

Inom ECA-omradena har European Maritime Safety Agency (EMSA) skapat ett
rapporteringssystem som heter THETIS. | THETIS sa rapporterar de olika hamnstaterna ifall
fartygen de inspekterat, klarat IMO:s regler eller ej. Har kan dven andra hamnstater kontrollera
ifall ett fartyg har fatt anmarkningar tidigare och darefter ta ett eventuellt beslut ifall de ska
gora en fartygsinspektion nar fartyget anloper deras hamn (European Maritime Safety Agency,
2020). Om fartyget inte foljer reglerna och darmed inte klarar inspektion kan det bli pafoljder
i form av; boter, att fartyget inte far lamna hamnen eller att de tvingas gora sig av med bunkern
de har ombord (DNV GL, 2020a).

2.4.2  Inspektion

Hamnstaten kan utfora inspektion pa fartyg. Syftet med dessa inspektioner &r att kontrollera
ifall fartyget haller en godkéand kvalitet pa alla IMO:s krav gallande sékerhet och utslapp.
Funktionen med att géra en inspektion ar att stoppa de fartyg som inte klarar att félja IMO:s
regler samt godkéanna de som gor. Fran borjan skulle varje hamnstat inspektera alla fartyg som
anldpte deras hamn, for att kontrollera sd manga fartyg som mojligt och att inspektionerna ska
vara effektiv har ett regionalt samarbete gjorts. Detta samarbete innebar att fartyg inte
inspekteras i onddan. Om ett fartyg anloper en hamn sa &r det mest troligt att fartyget seglar
vidare till ett nérliggande land i samma region. Detta innebar en hog grad av inspektioner
ombord pa fartyget, vilket leder till att det riskerar att bli sena pa grund av onddiga inspektioner
(IMO, 2020c).
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PSC bestar av ett par moment, delvis kommer inspektorerna att kolla pa IAPP-certifikaten samt
en Bunker Delivery Notes (BDN). En BDN ar ett juridiskt dokument som fartyget far av
bunkerleveratoren, detta dokument innehaller vilken bunker fartyget har tagit emot och
anvander for framdrivning, bade kvantitet och kvalitet (Topali & Psaraftis, 2019; Zis &
Cullinane, 2020). En BDN ska alltid finnas ombord (DNV GL, 2020a). Vidare kommer
inspektdrerna kontrollera fartygets loggbok och ta bunkerprover. | fartygets loggbok ska det
finnas information angaende bransletyp och oljehantering ombord. Bade méangd och typ av
bunker i varje tank, tid och datumen nér fartyget anvander vilken typ av brénsle vid intrade
eller avgang fran ECA-omraden (Topali & Psaraftis, 2019; Zis & Cullinane, 2020).

Proverna som tas ombord pa fartyget skickas vidare till ett laboratorium som kontrollerar att
fartyget anvander ett bransle som mater svaveldirektiven, detta kan ta ett par dagar att fa svar
pa. Inspektdrerna kan aven anvanda sig en barbar analysator som kan upptacka for hoga
svavelmangder direkt. Dock sa har inte IMO godkant detta som ett juridiskt bevis pa att fartyget
inte uppfyller kraven (Topali & Psaraftis, 2019). Skulle fartyget inte ha korrekt bunker ombord,
som klarar de nya svaveldirektiven maste det finnas ett Fuel Oil Non- Availabillity Report
(FONARSs) som bevisar att det inte fanns tillgang till bunker som klarar svaveldirektiven vid
bunkring (DNV GL, 2020a).

Det har utvecklats andra typer av metoder att kontrollera fartygens svavelutslapp, en av dessa
metoder ar att anvanda en luftburen matanordning, exempel pa detta ar drénare. Det finns dven
fasta stationer som mater SOx utslappen pa fartyg med hjalp av taktiskt utplacerade
méatanordningar. 1 framtiden kommer det vara mojligt att installera en liknade
matningsanordning ombord pa fartygen som finns pa de fasta stationerna. Dessa kommer att
méata SOXx utsldppen och uppdaterar till ansvarig myndighet ifall fartyget Gverstiger den tillatna

gransen svavelutslapp (Topali & Psaraftis, 2019; Zis & Cullinane, 2020).
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3 METOD OCH MATERIAL

En litteratursokning efter sekundardata paborjades vars syfte var att genom sokning efter
befintlig information och ge forfattarna en bredare insikt och forstaelse inom amnet
(Denscombe, 2018). Enligt Denscombe dr en metodkombination i detta fall en bra strategi att
anvanda for att fa svar pa forfattarnas forskningsfragor. Det karakteristiska draget for
metodkombination, att inte Iasa sig till en specifik metod (kvalitativ eller kvantitativ) for att ge
basta maojliga svar pa fragestallningarna. Sa metodkombinationen blir det basta alternativet att
anvanda igenom rapporten for att svara pa forskningsfragorna, oavsett om de &r kvalitativa eller
kvantitativa (Denscombe, 2018, s. 220). Det finns tre karnpunkter som foresprakar en
metodkombination, dessa ar att kontrollera fyndens traffsakerhet, fa en mer fullstandig bild
samt hjélp att utveckla analysen. Den specifika utformningen av rapporten &r en konvergerande
design, da de kvalitativa och kvantitativa kallorna simultant flyter pa under studien. Denna
metodkombination har anvénts for att ge en helhetshild av hur internationell sjofart paverkats

genom studien (Denscombe, 2018, s. 223).

| denna rapport har sekundardata som redan &r befintlig information hamtats ifran tidigare
vetenskapliga studier och litteratur inom amnet. En stor vikt har lagts pa att kolla trovardigheten
och tillforlitligheten av de olika rapporterna och dokumenten som anvands i kandidatarbetet.
Detta har skett genom en modell som ses nedan och kallas CRAAP-testet (Benedictine
University Library, 2019).

e Currency (aktuell): Nar ar kallan publicerad och ar information relevant for nutiden?
e Relevance (relevans): Ar informationen relevant till rapportens amne?

e Authority (auktoritet): Ar forfattaren en trovirdig kalla?

e Accuracy (noggrannhet): Ar innehallet i artikeln rimligt och trovardigt?

e Purpose (syfte): Varfor har artikeln skrivits och tagit fram den informationen som

presenteras?
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Nar man utvérderar en kélla via CRAAP, sa tas manga aspekter med. Om alla dessa ger rimliga
svar sa ar kallan trovardig (Benedictine University Library, 2019). All information i rapporten
anses vara trovardig av forfattarna, da de granskat och godkant alla kéllor. Litteratursokningen
har anvants igenom hela rapporten forst for att samla in bakgrundsmaterial till studien for att
forsta hur den nya regeln om svavelutslapp ifran fartyg har paverkat den internationella
sjofarten, och darefter hitta litteratur som ger svar pa forskningsfragorna. Genom att lasa andra
studenters rapporter har relevanta kallor hittats och darmed kunnat anvandas av forfattarna i
denna rapporten. Branschtidningar och hemsidor &r viktiga kallor i den har rapporten i
kombination med vetenskapliga studier. Kallorna har jamférts mot varandra for att bekréfta

dess validitet, denna metod kallas datatriangulering (Denscombe, 2018).

Sokningar som relaterar till amnet genomférdes i olika sékmotorer och rapporten inleddes med
att hitta ett brett spektrum av litteratur och databaser som gav Okad forstaelse om amnet.
Sokorden anvéandes bade separat och tillsammans for att fa en bredare informationskalla och

dessa synonymer anvandes bade pa svenska och engelska.

Soékmotorer: Chalmers Bibliotek, Google, ProQuest Platform, Scholar, Scopus och Web of

Science,

Sokord: BIMCO, Bunker, CO2, DNV GL, ECA, HSFO, IMO 2020, LNG, MARPOL Annex
VI, NOx, SECA, Skrubber, SOx, VLSFO
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4 RESULTAT

| foljande avsnitt presenteras resultatet, baserat pa rapportens syfte samt fragestallningar i
forhallande till den valda metodkombinationen som anvands i rapporten. Resultatet bygger pa
en litteraturstudie dar all information har hamtats fran vetenskapliga artiklar, hemsidor,

internet och litteratur.

IMO:s svaveldirektiv staller hdgre krav dn nagonsin pa dgare som har fartyg i internationell
fart och detta paverkar sjofartsbranschen pa olika satt. VVad den har rapporten har undersokt ar
vilka typer av framdrivningsalternativ som finns, pris och efterfragan pa bunker och till sist hur

det kontrolleras att efterlevnaden av de nya reglerna foljs.

Vid arsskiftet 2019-2020 sa uppdaterades MARPOL Annex VI. Den nya uppdateringen ger
nya svavelrestriktioner fran fartygens avgaser. Dessa restriktioner gor att fartyg maste anvanda
ett framdrivningssatt som leder till att det ar maximalt 0,50 viktprocent svavel i avgaserna som
slapps ut till luft. For att mota de nya svavelrestriktionerna rekommenderas tre alternativ. For-
och nackdelarna med dessa tre alternativ redovisas i resultatet samt vilket alternativ som ar béast
lampat nar. Resultatet kommer darefter redovisa hur bunkermarknaden i aspekten pa
lagsvavligt bransle och hogsvavligt bransle har forandrats efter tillampningen av de nya
svaveldirektiven. Slutligen sa redovisas det i resultatet hur de ansvariga myndigheterna kan
kontrollera efterlevnaden pa basta sétt.

4.1 FRAMDRIVNINGSALTERNATIV
| foljande avsnitt kommer de framdrivningsalternativ som kan anvéandas for att uppfylla IMO:s
svaveldirektiv presenteras. Vilka fordelar och nackdelar som finns med dem samt resonemang

kring nar de ar lampade att anvandas.

Néar uppdateringen av MARPOL Annex V1 skedde vid arsskiftet 2019-2020 sa paverkade det
den internationella sjofarten. Alla fartyg i internationell fart fick en begransning pa 0,5
viktprocent svavel i avgaserna. Tidigare var begransningen pa 3,5 viktprocent (DNV GL,
2020Db). Detta innebér att fartygsagare som har fartyg i internationell fart behéver férandra
framdrivningssatt for att mota kraven (IMO, 2020d) Den senaste &ndring som genomférdes
2020 paverkade inte svavelbegransningarna inom SECA-omradena, det forblev pa 0,10
viktprocent (IMO, 2020d)
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Fartyg som gar i internationell sjofart har tidigare kunnat anvanda sig av den billigare typen av
bransle, namligen hogsvavlig bunker men med de nya reglerna sa kommer fartygségarna att
mota vissa komplikationer. En av dessa kommer vara att valja hur fartygen skall méta och klara
de nya kraven. Efter 1 Mars 2020, sa kommer det vara forbjudet ombord pa fartyg att ha denna
hogsvavlig bunker ombord pa fartygen ifall de inte anvander sig av skrubber (DNV GL,
2020a).

De foljande tre alternativen &r de som rekommenderas att fartyget anvéander sig av for att
komma under den nya maxgransen pa 0,50 viktprocent svavelutslapp. Det forsta alternativet ar
att fortsatta framdriva fartyget pa hogsvavlig bunker i kombination med att installera en
skrubber som renar avgaserna (Chu Van et al., 2019; Ji, 2020; Lindstad et al., 2017; Vierth et
al., 2015). Det andra alternativet ar att dgarna byter till en lagsvavlig bunker (Ji, 2020; Vierth
et al., 2015). Det tredje alternativet ar att fartyget framdrivs pa alternativa branslen for
framdrivning, sa som LNG eller metanol (Chu Van et al., 2019; Lindstad et al., 2017; Solakivi
etal., 2019).

Agarna kan vilja att fortsatta framdriva fartyget pa ett hogsvavligt bunker om de installerar ett
skrubbersystem ombord. Fordelarna med ett skrubbersystem &r att hogsvavlig bunker &r
billigare an den lagsvavliga som resulterar i att den operativa kostnaden ar lagre. Detta innebéar
att dgarna brukar vilja att fartyget opererar i en hogre fart for att minska seglingstiden (Chu
Van et al., 2019). Om &garen vill installeras en skrubber pa ett aldre fartyg ar det viktigt att
uppskatta hur lange fartyget kommer vara i drift. Om fartyget inte kommer vara i drift mer &n
4 ar till &r det inte I6nsamt att installera en skrubber och det kostar runt 40% mer att installera
en skrubber pa ett gammalt fartyg an ett nytt (Jiang et al., 2014). Det negativa med skrubber &r
att installationen ar dyr och det kommer krava en dkad underhallskostnad och expertis. Med
alla dessa aspekter sa kommer bréansleforbrukningen per distans att 6ka samt utslappen av CO2
Oka en liten del (Abadie et al., 2017; Chu Van et al., 2019; Lindstad et al., 2017). Andra
negativa aspekter med skrubber &r att i vissa EU-lander &r det en begrdnsad mangd
skrubbervatten som fartygen far slappa ut och i andra lander som Belgien och Tyskland ar det
helt forbjudet att lossa skrubbervatten i manga omraden (DNV GL, 2020b). Detta skapar en
osakerhet kring de fartyg som ar utrustade med ett 6ppet skrubbersystem och om de kommer
att folja reglerna eller om fartyg borjar slappa ut det behandlade havsvattnet i haven pa olagligt
séatt. Detta kan leda till att de nya svaveldirektiven for att minska fororeningar till luft 6kar

fororeningarna i vattnet (Laville, 2018).
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Dessa begransningar kommer paverka och forsvara driften for dgare och fartyg som valjer att
fortsatta anvanda sig av ett hogsvavligt bunker med en skrubber. | framtiden kan &ven andra
EU-lander ansluter sig till regleringen angaende skrubbervatten. Kina ar pa samma spar och
planerar att helt forbjuda anvéndandet av skrubbers med ett 6ppet skrubbersystem i deras ECA-
omraden (DNV GL, 2020b).

Om &garna valjer att anvanda sig av lagsvavlig bunker &r en av fordelarna att de undviker de
stora kapitalkostnaderna som skulle uppstatt ifall de valde att installera en skrubber (Antturi et
al., 2016; Gu & Wallace, 2017; Jiang et al., 2014). Nackdelarna for &garna som véljer denna
bunkertyp som framdrivning ar att tillgangligheten kan variera i och med den 6kade efterfragan
av bunkern. Valet av lagsvavlig bunker kan indirekt leda till att fartyget kommer att sanka
farten med anledning av att spara in pa de operativa kostnaderna (Bergqvist et al., 2015; Gu &
Wallace, 2017; Solakivi et al., 2019).

Det sista alternativet som &garna kan anvanda sig av ar att framdriva fartyget pa alternativa
branslen som LNG eller metanol. Detta &r ett bra alternativ for att minska avgasutslappen fran
fartygen. En svarighet med LNG och metanol ar att det inte an gar att forutspa effekterna da
det &r relativt nytt som framdrivningssatt for fartyg. Det ar en stor investering for dgaren om
fartyget skall framdrivas pa dessa typer av bransle pa grund av att det krdvs stora
modifikationer av det existerande fartyget. Det ar dven en begransad tillgang av branslet.
Utover det sa ar bunkerpriserna osékra. Ifall ett fartyg ska framdrivas pd LNG sd minskas
lastkapaciteten i och med utrymmet det kréver. Dessa faktorer reducerar
intjaningsmojligheterna  for fartyget. En fordel kan wvara att vélja LNG som
framdrivningsalternativ vid nybyggnation av fartyg (Bergqvist et al., 2015; Gu & Wallace,
2017; Panasiuk & Turkina, 2015; Solakivi et al., 2019).

Vilket alternativ som &r béasta for fartyget beror pa manga faktorer, dessa exempel é&r
bunkerpriser, motortyp, fartygets alder, kostnader for att installera en skrubber, vart fartyget
befinner sig samt hur snabbt fartyget kan framdrivas och till sist hur lange till fartyget kommer
vara aktivt (Abadie et al., 2017; Brynolf et al., 2014; Gu & Wallace, 2017).

21



4.2 PRISFORANDRING PA HOG- OCH LAGSVAVLIGT BUNKER

| detta avsnitt presenteras det hur prissattningen pa hégsvavlig och lagsvavlig bunker har forandrats

efter svaveldirektivet tratt i kraft.

Nar de nya svaveldirektiven borjade galla ar 2020 sager prognosen att efterfragan och priserna
kommer att andra sig mellan de olika branslena (Lowell, 2019). De tva brytpunkterna for de
nya svaveldirektiven &r 1 januari 2020 och 1 Mars 2020. Den 1 januari 2020 tréder direktiven
i kraft och det forbjuds att bruka ett hdgsvavligt bransle om fartyget nyttjar ett skrubbersystem
ombord. Den 1 Mars 2020 forbjuds det &ven att inneha denna typ av bunker ombord, ifall
fartyget inte har en skrubber (DNV GL, 2020b).

Detta leder till att fartyg som inte har ett skrubbersystem ombord ska anvanda en annan typ av
bunker . Istallet for att framdrivas pa hogsvavligt bunker behdver fartygen anvanda sig av en
lagsvavlig bunker. Denna forandring kommer paverka efterfragan pa de olika typerna av
bransle. 1 och med inférandet av svaveldirektiven gar efterfragan pa lagsvavliga bunker upp
och kommer dverstiga efterfragan pa hogsvavligt bransle (Ship & Bunker, 2019). Detta leder
till att raffinaderier kan behova avsvavla sin befintliga bunker for att mota den nya efterfragan
(Billing & Fitzgibbon, 2019). Men efter svaveldirektiven tratt i kraft, sa visar forséljningen av
bunker i Singapore 2020 att i januari star lagsvavligt bunker for 83% av forsaljningen samt i
februari har det 6kat till 84% (BIMCO, 2020b).

| Tabell 1 kan man se att bunkerpriserna har fordndrats 1 januari 2020 i jamforelse med
medelpriset 2019, lagsvavligt bunker kostar 710 USD/mt och hogsvavlig bunker kostar 360
USD/mt (BIMCO, 2020a).

Tabell 1. Prisférandring VLSFO och HSFO 2019-2020

VLSFO HSFO
Tidpunkt Pris [USD] Forandring [%0] Pris [USD] Forandring [%0]
2019, 554 - 318 -
genomsnitt
1 januari | 710 +28 360 +13
2020
28 februari | 430 -22 290 -9
2020
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Bunkermarknaden for 2020-02-28 ser ut féljande, VLSFO ligger pa 430 USD/mt och HSFO
kostar 290 USD/mt. Bunkermarknaden férandras dven infor mars, i och med att HFSO forbjuds

att ha ombord om fartygen inte anvander ett skrubbersystem.

Singapore, Fuel Prices 2017-2020
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Figur 4. Branslepriser i Singapore 2017-2020. Hamtad fran (BIMCO, 2020a).

Under februari minskade bunkerforséljningen med 16% (3,9 miljoner ton) jamfért med i
januari, detta berodde pa den minskade efterfragan av bunker pa grund av coronaviruset
(HELLENIC SHIPPING NEWS worldwide, 2020). Eftersom efterfragan har minskat har de
paverkat bunkerpriset. En stor forandring som skett &r priset pa lagsvavlig bunker, som kan ses

i Figur 4 (BIMCO, 2020a)

Priserna okade i slutet pa 2019 pa lagsvavlig bunker, se Tabell 1 och Figur 4. Tidigt i januari
vander prishojningen och det minskar drastiskt, det har fortsatt i den riktningen pa grund av
Covid-19. Covid-19 paverkar hela globala ekonomin. Enligt nuvarande prognoser kommer det
forsta kvartalet ar 2020 inneha den hogsta sankningen av efterfragan pa bunker i historien.

Bunkerprisets sankning forvantas bli varre an den sankning som sags under finanskrisen ar

2009 (Burkhard, 2020).
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4.3 KONTROLL AV EFTERLEVNADEN

| detta avsnitt presenteras det hur de ansvariga myndigheterna kan kontrollera efterlevnaden

av svaveldirektivet samt vilka komplikationer som kan uppsta.

De nya globala svaveldirektiven kommer kontrolleras som det gjorts i ECA omradena. Det &r
flaggstaten som ansvarar for att fartygen uppfyller kraven. Detta kan delegeras av flaggstaten
till de lokala hamnstatskontrollerna. Flaggstaten ansvarar for att fartyget uppfyller reglerna pa
oppet hav och i land kan da inspektdrerna vid en PSC runt om i vérlden vara de som gar ombord
och gor inspektionen vid kaj (DNV GL, 2020a; Topali & Psaraftis, 2019; Zis & Cullinane,
2020).

Fem kategorier ar kontrollmetoderna uppdelade i:

e Inspektion i hamn

e Dronare

e Fasta métanordningar

e Utslappsovervakning ombord

e FOrbud att ha hogsvavligt bunker ombord

Dessa fem kategorier kan hamnstaterna anvénda sig av for att kontrollera efterlevnaden av det
nya svaveldirektivet (Topali & Psaraftis, 2019). Om fartyget gjort en rekommenderad SIP kan
inspektoren kontrollera vilka atgarder som tagits ombord pé fartyget, samt om kraven mats
med en lagsvavlig bunker eller med hjalp av en skrubber (International Chamber of Shipping,
2019).

Inspektdrerna kontrollerar att dokument som IAPP-certifikat, BDN, FONAR och SIP finns
ombord. Om det finns misstankar att fartyget inte klarar de nya svaveldirektiven kan
inspektorerna goéra en mer utforlig inspektion som innefattar provtagning eller analys av
bunkern ombord (DNV GL, 2020a).

Utover att agare mots av utmaningar av de nya svaveldirektiven géller det samma for
myndigheter som skall kontrollera att fartyg och &gare foljer de nya svaveldirektiven. Den
storsta utmaningen kommer vara att verkstalla den nya forordningen. For nérvarande finns
inget enhetligt pafoljdssystem och detta kan komma att orsaka problem i framtiden. En
situation som kan uppsta ar att fartygsagare valjer att besoka hamnar dar de vet att det inte ar
harda pa att straffa fartygen eller att det ar lag risk for att bli inspekterade (Zis & Cullinane,
2020).
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Det finns dgare som har anvant sig av en teknik som innebar att de har bytt flaggstat pa fartyget
for att undvika att bli inspekterade i framtiden, da de har en kvalitetsflagg (Cariou & Wolf,
2011). Det &r inte helt osannolikt att liknande problem kommer uppsta bland dgarna for de nya
svaveldirektiven i internationella vatten. De olika hamnstatskontrollerna maste &ven utveckla
en plan for just deras hamn for att optimera inspektionerna och 6ka sin sannolikhet att upptécka
de fartyg som bryter mot reglerna, det kommer vara viktigt att utféra slumpmassiga
inspektioner (Zis & Cullinane, 2020). Ett annat problem dr att alla lander inte kommer att folja
de nya MARPOL Annex VI reglerna, exempelvis sa kommer Indonesien tillata deras egna
fartyg fortsatta ga pa hogsvavlig bunker pa grund av att lagsvavlig bunker ar mycket dyrare
(Reuters, 2019).

Den forandringen som skett kommer innebara att framdrivningen kommer bli mycket dyrare
for de agare som valt att anvanda sig av bunker med lagre svavelhalt, detta kan innebdra att det
fuskas pa oppet hav dar det &r svart att kontrollera att de efterfoljs. Det leder till att det ar viktigt
att slumpmassigt kontrollera fartygen antingen med drénare, eller med de fasta stationerna och
pa detta satt hitta och stoppa de fartyg som inte foljer svaveldirektiven (Topali & Psaraftis,
2019; Zis & Cullinane, 2020).

Om fartyget valt att anvanda sig av skrubber maste de ombord samla in data under framdrivning
och operationella arbeten sd de kan visa upp att fartyget haller sig under den nya
svavelrestriktionerna. Fartyg som anvénder sig av ett skrubbersystem kan komma att testas for
att se om allt funkar som det ska och att fartyget har ratt dokumentation (DNV GL, 2020a).

| framtiden kan de bli aktuellt att fartyg aven utrustas med en anordning ombord som de séatter
vid lamplig position som maéter fartygets svavelutslapp nar fartyget ar aktivt och med IMO:s
nya regel att det ar forbjudet med hogsvavligt bunker ombord efter 1 mars 2020 om fartyget
inte &r utrustat med en skrubber gora det svarare for fartyg att inte folja svavelrestriktionerna
(Zis & Cullinane, 2020).

Om fartyget anvénder sig av ett bransle som inte &r godként utan skrubber och inte kan visa
upp ett FONAR dokument som visar att det inte fanns korrekt bransle nar de bunkrade, sa kan
detta leda till; boter, att fartyget ej far lamna hamnen och fartyget far tomma sitt bréansle och
bunkra ett bransle som ar godkant. Paféljderna varierar fran hamn till hamn (DNV GL, 2020a).
Det kan dven leda till att bade kapten och &garen far fangelsestraff i upp till 2 ar
(SAFETYA4SEA, 2019).
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5 DISKUSSION

Nedan &r en diskussion om resultatet och metoden av denna studie. Detta avsnitt kommer
beskriva resultatet av rapporten i korrelation till fragestallningarna och diskutera vilka de
basta losningarna &r till de adresserade problemen. Déarefter kommer en diskussion av den
valda metoden i relation till konceptet som ar anvant att utvardera studiens validitet och

reliabilitet samt en granskning av den valda metoden.

5.1 RESULTATDISKUSSION

| detta avsnitt presenteras resultatet av denna rapport i forhallande till bakgrunden och
metoden. Hur &garna agerat for att na den nya begransningen pa svavelutslapp. Dess inverkan
pa miljo och manniska samt prisutvecklingen pa bunkern. Vidare diskuteras hur hamnstaterna
arbetat for att undersoka att efterlevnaden av dessa regler haller.

5.1.1 For- och nackdelar med de olika framdrivningsalternativen
| och med denna svavelbegransning forvantades aven tillgang och efterfragan pa bunker att
forandras vilket dven har synts pa marknaden efter inforandet av reglerna.

| samband med de nya svavelregleringarna i januari 2020 kravdes nya metoder fran agarna for
att na utslappsgransen pa 0,50 viktprocent svavelhalt. Forsta alternativet ar att antingen byta
over till ett lagsvavligt bunker (Ji, 2020; Vierth et al., 2015). Alternativt att fortsatta sin
framdrivning med hoégsvavlig bunker och kombinera det med att installera ett skrubbersystem
som renar avgaserna och darmed nar utslappskravet (Chu Van et al., 2019; Ji, 2020; Lindstad
et al., 2017; Vierth et al., 2015). Slutligen finns dven alternativet att andra framdriftssétt till
LNG (Chu Van et al., 2019; Lindstad et al., 2017; Solakivi et al., 2019).

Det finns fordelar och nackdelar med alla alternativen som presenterats i resultatet och vilket
alternativ som ar det bésta beror pa en rad olika faktorer. Nagra faktorer &r bunkermarknadens
priser, vilken typ av motor som finns ombord och hur lange fartyget kommer vara i drift
(Abadie et al., 2017; Brynolf et al., 2014; Gu & Wallace, 2017). Fartygsagare som valt att
anvanda sig av lagsvavlig bunker for att mota de nya svaveldirektiven kommer att slippa de
stora kapitalkostnaderna da det inte beh6vs nagon strre ombyggnad for att fartyget skall kunna
framdrivas pa lagsvavlig bunker och det ar en enkel 6vergang. Dock kommer de operativa
kostnaderna att 6ka da det ar en dyrare variant av bunker och tillgangligheten &r ovis (Antturi
et al., 2016; Gu & Wallace, 2017; Jiang et al., 2014). Lagsvavlig bunker kan ses som det basta
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alternativet for &gare under de nuvarande omstandigheterna som har blivit av utfallet av Covid-
19. Da detta alternativ klarar den nya maxgransen pa svavelutslapp utan nagon storre
modifiering och den storsta nackdel ar att de operativa kostnaderna kommer att 6ka jamfort
med tidigare, den pagdende pandemin har dock gjort sa att branslet har ett lagre pris i

forhallande till foregaende ar.

De &gare som valt att fortsatta framdriva sina fartyg pa en hégsvavlig bunker i kombination
med ett installerat skrubbersystem kommer att minska utsldppen av SOx samt partiklar och
kommer ha mindre operativa kostnader da hogsvavligt ar billigare an lagsvavligt bunker. Detta
kan dven tillata fartyget att fardas i en hogre fart utan att 6ka kostnaderna (Chu Van et al.,
2019). Det negativa for &garen &r att det blir en stor kapitalkostnad ndr de ska installera
skrubbersystemet ombord, det kommer aven att 6ka underhall och behov av expertis (Abadie
etal., 2017; Chu Van et al., 2019; Lindstad et al., 2017). Skrubber &r ett bra alternativ utifran
en ekonomisk aspekt i lIanga loppet, da de operativa kostnaderna kommer vara laga och kan da
hinna tjana in den kapitalkostnaden som dgaren fick betala vid installationen. Ur miljoaspekten
sa kommer SOXx att minska men NOx utslappen kommer inte minska markvart. NOx utslappen
bidrar till 6vergodning, forsurning och hélsoproblem. Ett annat problem som kan uppsta ar att
fororeningarna endast flyttas fran luften till vattnet om fartygen anvéander ett Oppet
skrubbersystem (Laville, 2018). Vissa lander har bdrjat forbjuda anvandandet av ett Gppet
system ombord pa fartygen och andra lander reglerar hur mycket skrubbervatten som sléapps ut
i havet (DNV GL, 2020b). Om det visar sig att skrubbersystem inte far den effekt som kravs
eller att problemet bara flyttas till vattnet kan de bli i framtiden att alla typer av skrubbers
forbjuds och da ar denna investering forgaves. Darfor ar det fordelaktigt att framdriva fartyget
pa ett stangt skrubbersystem alternativt ett hybridsystem da det minskar risken for att inte vara

brukbart i framtiden.

De agare som valt att framfcra fartygen pa alternativa branslen som LNG eller metanol kommer
att fa minskade utslapp fran deras fartyg och kommer inte behéva géra ndgra mer atgarder for
att uppna de svaveldirektiv som finns. Dock kravs modifiering av fartyget som innebér
investeringar for dgaren, dessa typer av bransle dr begransad i tillgang och priserna &r osakra i
dagslaget (Bergquvist et al., 2015; Gu & Wallace, 2017; Panasiuk & Turkina, 2015; Solakivi et
al., 2019). Da det kravs stora modifieringar pa fartygen for att de ska kunna framdrivas pa
denna typ av bransle sa ar detta ett bra alternativ pa de nyproducerade fartyg. Det ar fortfarande
ett begréansat alternativ pa manga satt, men om man ser for framtiden sa kommer denna typen

av bransle bli allt vanligare och kunskapen kommer bli stérre som kommer leda till en sakrare
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marknad. De fartyg som anvander denna typen av bransle kommer att klara alla miljoméssiga
kriterier och i framtiden kan forhoppningsvis dven biogas anvandas istallet for LNG, da biogas
ar ett fornybart bransle. Detta leder till ett mer hallbart perspektiv pa bransleanvandningen pa
fartyg.

Meningen med den nya reducering av svavelutslapp ar att det i det langa loppet skall leda till
en allmant battre miljo samt forbattra kustnara omraden som ofta trafikeras av fartyg. Inverkan
av svavelutslapp pa miljon ar bland annat forsurning av hav och land samt bidrar till negativa
halsoeffekter pa manniskan i form av skador pa luftvagar. Effekterna av IMO:s nya maxgrans
for svavelutslapp till luft berdknas minska med 77% detta kommer leda till att surt vatten
minskar som leder till att levnadsvillkoren blir battre for bade méanskor och djur, vidare leder
det en minskad risk for att raka ut for astma, stroke och lungcancer ( IMO, 2019b; Sofiev et al.,
2018). Det beraknas att 570 000 farre manskor kommer do en for tidig dod mellan 2020-2025
med de nya restriktionerna (Corbett et al., 2016).

Enligt undersokningar kan den direkta effekten av en sdnkning av svavelhalter leda till en 6kad
temperatur da svavel har en kylande effekt i atmosfaren. En séankning av svavel utan vidare
sankningar av vaxthusgaser kan alltsd ha en negativ effekt pa jordens klimat och miljo
(Kontovas, 2020; Laakso et al., 2017).Att fartyg minskar sina utslapp ar évergripande bra da
de minskar skador pa bade miljon och manniskor, de olika alternativen agarna har att vélja pa
ger lite olika resultat géllande de olika utslappen men alla ger en minskning i svavelutslappen
till luft. Det ar lite ovist i hur detta kan paverka jorden och dess uppvarmning, da SOx utslappen
har en kylande effekt och minskar detta med 77% sa kommer uppvarmningen av planeten att

oka och klimatférandringarna fa en hardare effekt.

5.1.2 Prissattning pa bunker

Bunkermarknaden har andrats sedan 2019 gallande hogsvavligt och lagsvavlig bunker. Fram
till 2020 sa har hogsvavlig bransle varit dominerande pa marknaden och med inforandet av de
nya reglerna forvantades en okad efterfragan pa lagsvavligt bunker (Billing & Fitzgibbon,
2019). | Figur 4 sa ser man att priserna for lagsvavligt och hogsvavligt bunker okar i slutet av
2019 jamfort med tidigare men nagra veckor in i januari 2020 sa ser man hur priserna faller,
detta kan man se i Tabell 1. Pristkningen i slutet av 2019 pa lagsvavlig bunker kan antas bero

pa de forberedelser som fartygsagare forvantades ta infér implementeringen av svavelreglerna.

Det &r svart att veta vad som har paverkat vad vid inférandet av direktiven da varlden under

samma tidsperiod stélldes infor viruset Covid-19 som i skrivande stund har spridits runt hela
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jorden och satt spar pa varldsekonomin. Paverkan av viruset har inte bara haft inverkan pa
fartyg utan alla branscher, bade positiva och negativa konsekvenser. Man kan anta att utan
utbrottet av Covid-19 sa skulle priserna pa lagsvavlig bunker fortsatt 6ka pa grund av att
efterfragan rimligtvis skulle stiga.

Det kan antas att om Covid-19 inte hade infallit i samband med implementeringen av de nya
svavelreglerna sa skulle priset pa lagsvavlig bunker fortsatta 6ka. Detta da efterfragan med

storsta sannolikhet skulle fortsatt 6ka.

Prognosen visade att fartygséagare som amnade byta till lagsvavlig bunker skulle 6ka sina
operativa utgifter med 14 — 18% (Ship & Bunker, 2019). D4 priserna istéllet sjonk pa grund av
Covid-19 och priset nu &r lagre an vad medelpriset pa hogsvavligt bunker var under 2019, se
Figur 4, sa har det visat sig mer fordelaktigt att faktiskt framfora sina fartyg pa lagsvavlig

bunker.

5.1.3 Kontroll av efterlevnad

Efterlevnaden kontrolleras via en inspektion under hamnstatskontrollen da fartygen anloper
landets hamnar. | det fall en inspektor gar ombord ar det en fordel om fartyget har utfort ett
SIP, alltsa en implementationsplan for att na de nya reglerna. Vid framférandet av denna plan
kan inspektoren snabbt se vilka atgarder som tagits och kontrollera att svaveldirektiven

efterfoljs (International Chamber of Shipping, 2019).

Det finns ett par olika metoder som anvands for att inspektera om fartygen foljer
svaveldirektiven. Vanligtvis sker inspektionen ombord dar inspektdrerna kontrollerar relevanta
dokument och certifikat, det kan ocksa innefatta provtagning eller en bréansleanalys ombord
(DNV GL, 2020a). Hur detta kommer kontrolleras skiljer sig inget stérre &n hur detta har
hanterats inom ECA-omradena de senaste aren dar maxgransen for svavel i bransletar 0,10
viktprocent. Det som skiljer sig at ar att efter 1 mars 2020 s& har hogsvavligt bunker blivit
forbjudet att ha ombord pa fartyget om det inte finns ett skrubbersystem. Det som skiljer
flaggstaterna utanfor ECA &r att de inte har lika stor expertis eller utstrackning i utrustning att
inspektera fartyg.

Att &garna efterlever de nya svaveldirektiven och ser till att fartygen har ett godkant
framdrivningsalternativ ar upp till varje flaggstat som ansvarar for de administrativa, tekniska
och sociala fragorna (UNCLQOS, 1982). Enligt Lowell (2019) sa kommer det vara runt 10% av

fartygen i internationellt vatten som inte kommer att klara de nya svaveldirektiven till 2020.
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Det ar for tidigt att kontrollera om det stdammer och det samma galler vad &garna har valt fér

typ av alternativ att framdriva sina fartyg.

Det finns inga enhetliga pafoljder for de som inte efterlever direktiven och detta kan orsaka
problem som att fartyg valjer hamnar dar de vet att straffen inte ar sa harda eller att det ar lag
risk att bli kontrollerade (Zis & Cullinane, 2020)

Detta hade man kunnat I6sa med en global rapportering system som liknar det EMSA anvander
sig av i ECA-omradena som heter THETIS dar alla hamnstater kan rapportera om fartyg inte
efterlever kraven och ett enhetligt straffsystem sa att inte fartyg kommer undan med mildare

straff an vad som ar rattvist.

5.2 METODDISKUSSION
| detta avsnitt diskuteras validiteten och reliabiliteten for litteraturstudien som gjorts samt

valet av metod.
Litteraturstudie

Vid start av rapporten fanns ett stort behov av en bredare kunskap om IMO:s nya svaveldirektiv
och hur detta har paverkat internationella sjofart och darfér bedoms en litteraturstudie som
relevant. Vi valde sedan att anvanda oss av en metodkombination av insamling av bade
kvalitativa och kvantitativa data som skulle svara pa fragestéllningen. Det var mycket lasning
och undersokning innan rapporten innehdll nog med vetenskapliga artiklar och andra

trovardiga kallor for att svara pa fragestallningarna.

Huvudfragan géllande hur IMO:s nya svaveldirektiv har paverkat den internationella sjofarten
ar i forsta hand besvarad med vetenskapliga artiklar, tidskrifter och rapporter men information
ar aven hamtad ifran myndighets-/organisationspubliceringar och nyhetsbevakning om amnet.
Problematiken som uppkommit, i och med att svaveldirektiven nyligen blev implementerade,
ar att det finns begransat med studier och svar pa hur svaveldirektivet paverkat den
internationella sjofarten. Men, i och med att studierna som finns korresponderar med
prognoserna som gjorts innan svaveldirektiven tradde i kraft, sa anses resultaten fran kallorna
trovéardiga. Detta har kontrollerats med datatrianguleringen som Denscombe (2018)
foresprakar samt kontroll genom CRAAP-testet har kontinuerligt gjorts (Benedictine
University Library, 2019). Dessa tva metoderna har anvants for att 6ka validiteten och

tillforlitligheten pa kallorna som anvands.
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En nackdel med litteraturundersdkningen, kan vara den begransade méngden information som
finns tillganglig. 1 och med att det finns en begransad méngd information och denna studie ar
tidigt gjord efter implementeringen av svaveldirektiven sa kan det ge en viss forvrangd bild av
verkligheten. Ur ett kallkritiskt perspektiv anser forfattarna att litteraturstudien som genomfors
for rapporten har endast anvént vetenskapliga artiklar eller andra tillforlitliga kéallor med
relevant information om amnet darfoér kan rapporten ses som reliabel och for att sdkerhetskélla
rapportens validitet har alla kéllor jamforts med varandra for att se samband (Denscombe,
2018).

Om studien gjorts igen

Om rapporten skulle genomféras igen sa hade det underlattat att inte gora studien sa tatt inpa
den satts i bruk. Pa detta viset sa hade mer information om utfallet for vilket alternativ som
agare har valt for sina fartyg. Aven hur bra hamnstaterna har kunnat kontrollera att fartygen
foljer de nya reglerna. Ytterligare en faktor som hade underl&ttat studien & om Covid-19 inte
hade uppstatt, utan pandemin hade en del i resultatet géllande priser for bunkern férmodligen

sett annorlunda ut.
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6 SLUTSATS

Detta avsnitt presenterar rapportens slutsatser som grundar sig pd rapportens

fragestallningar.

Sjofarten transporterar runt 90% av allt gods och det &r runt 70 000 fartyg i internationellt
vatten som har blivit paverkade av den nya svaveldirektiven. Med reglering kring utslapp som
MARPOL annex VI begrénsas utslappsméangden av SOx och NOx vilket forvéntas leda till en
forbattrad miljo, bade lokalt och globalt, det kommer att minska sjukdomar och att manniskor

avlider for tidigt.
Vilka framdrivningsalternativ kan anvéandas for att uppfylla IMO:s svaveldirektiv?

Rederierna som anvander sina fartyg i internationella vatten rekommenderas att anvénda ett av
foljande alternativ som framdrivning for fartygen, alla alternativet har sina nackdelar och
fordelar och vilket alternativ som &ar de mest optimala beror pa bunkerpriser, motortyp,
fartygets alder och forvantad livslangd, kostnader for att installera en skrubber, vart fartyget
kommer vara aktivt och till sist hur snabbt fartyget kan framdrivas.

1. Det forsta alternativet ar att fartygen anvander sig av ett lagsvavligt bransle som har en
svavelméngd over 0,50 viktprocent. Detta alternativet kan ses som det optimala nar
bunkerpriserna ar laga, da fartyg som anvander sig av lagsvavlig bunker kommer att
ha hdga operativa kostnader men behdver inte investera stora kapital.

2. Nasta alternativ ar att fartygen fortsatter framdrivas pa hogsvavligt bunker i
kombination med en skrubber ombord. Detta &r fordelaktigt ifall &garen vill 14gga en
kapitalkostnad for skrubbern och darefter spara in pa bunkerkostnaderna. Detta &r
I6nsamt om fartyget har flera kvarvarande ar i drift samt ifall bunkerpriset for
hogsvavlig bunker & mycket lagre an lagsvavlig bunker.

3. Det sista alternativet ar att fartygen framdrivs pa fornybara bransle sa som LNG eller
metanol. Det &r ett bra alternativ for att minska utslappen och na de direktiv som finns,
dock krdvs dock en storre modifiering av fartyget och innebdr en storre
investeringskostnad. Detta alternativ kan ses som fordelaktigt for nybyggen och

framtida fartyg.
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Till framtiden, for en hallbar sjofart, s bor lagsvavlig bunker och LNG implementeras pa
fartygen i storsta mojliga man. LNG anvands relativt lite ombord pa fartyg i dagslaget, men

har stor potential for framtiden.

Hur har prissattningen pa hogsvavlig och lagsvavlig bunker forandrats efter svaveldirektivet
tratt i kraft?

Nar de nya svaveldirektiven kom sa forvantades det att sla om pa bunkermarknaden da
lagsvavlig bunker skulle bli den mest anvanda bunker typen, detta forvantades dven 6ka priset
da efterfragan skulle ga upp. Bunkerpriserna var i borjan av 2020 hogre dn de varit 2019, men
darefter har priserna rasat och ar idag otroligt laga, detta beror pa att covid-19 har paverkat

vérldshandeln. Utan pandemin hade med stor sannolikhet priserna sett annorlunda ut.

Priset for bunkern hade antagligen varit hdgre under 2020 jamfort med 2019 om det inte varit
for Covid-19. Eftersom detta inte blev fallet sa har de fartygsagare som valt lagsvavlig bunker
kunnat ha lagre operationella kostnader &n vad prognoserna visade pa.

Hur kontrollerar ansvariga myndigheter att IMO:s nya svaveldirektiv efterlevs?

Kontroll av efterlevnaden av fartygen kommer ske pa samma vis som det gjorts i ECA.
Fartygen kommer i forsta hand bli inspekterade av hamnstaterna ifall de féljer de nya
svaveldirektiven. Detta gors under hamnstatskontrollen och de olika hamnarna har ett flertal
olika inspektionstyperna att anvanda sig av. Det &r flaggstatens ansvar se till att de fartyg som
seglar under deras flagg foljer de nya svaveldirektiven. Det ar viktigt att inspektera fartygen sa
att efterlevnad foljs. Problem som kan tankas uppsta ar att fartygen fuskar eller valjer att dka

till de lander och hamnar som inte foljer direktiven eller risk att bli kontrollerad &r lag.

En bra I6sning pa dessa problemen hade kunnat uppnas genom ett globalt rapporteringssystem
likt THETIS som finns i ECA. Detta for att det skall skapas en struktur bakom hur och nér

inspektioner genomférs samt vilka pafoljder det blir.

6.1 VIDARE STUDIE

En vidare studie inom amnet kan vara att kolla vad for alternativ &gare inom internationell

sjofart faktiskt har valt gallande framdrivning av sina fartyg, vad som ar mest ekonomiskt.
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