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FORORD

Denna rapport ar skriven pa Chalmers tekniska hogskola, ar tre pa programmet Internationell
Logistik. Det &r ett examensarbete av Karl Emanuelsson och Alfred Fransson. Utbildningen
motsvarar en kandidatutbildning pa 180 poéng varav examensarbetet &r 15 podng av dessa.

Vi vill tacka var handledare Rasmus Parsmo for vagledning genom studien. Vi vill dven tacka
Erik Ytreberg och alla andra pa hogskolan som har hjalpt till och kommit med rad. Slutligen
vill vi tacka de foretag som har intervjuats, &ven om vi inte kan ndmna dessa med namn.
Deras intressanta svar och synpunkter ar vad som har gjort detta arbete till vad det &r.

Miljofragan ar var tids stora utmaning och ligger som bakgrund till vart intresse vilket
examensarbetet grundar sig i. FOr oss ar det viktigt att forsta hur vi gemensamt ska ga framat
mot en hallbar utveckling och att samtidigt fA med sig alla olika parter och aktorer i detta. Var
studie hoppas pa att belysa nagra viktiga synpunkter inom omradet och kanske bidra till mer
information om hur vi ska na mot detta mal

Vi hoppas att vart arbete kan leda till en 6kad forstaelse och fa fler aktorer att uppmarksamma
och samarbeta kring dessa problem och bana vag for en mer hallbar sjofart.
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SAMMANDRAG

Sjofarten star idag for 3% av manniskans arliga utslapp av véxthusgaser. Darav &ar det
nodvandigt att arbeta med att minska branschens utslapp for att klara de miljomal som stélls
idag och for framtiden. Dagens handel av varor Over hela véarlden &r beroende av
containersjofart. Idag kan en transportkopare enkelt fa sitt gods transporterat till sjoss utan
storre involvering. Darfor ar det intressant att se 6ver just deras roll i Gvergangen till en mer
hallbar sjofart. Vi vill underséka hur miljomassig hallbarhet paverkar transportkoparens val av
transportor. Hur kan styrmedel paverka transportkdparens benagenhet att valja miljomedvetet?
For att kunna besvara var fragestallning sa har vi utfort semistrukturerade intervjuer med redare
och transportkdpare fran foretag som &r betydande aktorer pa marknaden med olika storlek och
transportvolym.

Intervjuerna visade pa att 1: Det ar just nu for dyrt eller 1agt intresse i att valja hallbara
transporter for manga foretag. 2: Transportkoparen dr okunnig om styrmedel och sjofart 3:
Tidigare forskning samt svar fran rederier visar pa att styrmedel s som lagar och utslappsratter
(EU ETS) ar de viktigaste verktyg tillsammans med ny teknik och alternativa brénslen for att
uppna uttalade klimatmal for en fossilfri sjéfart med mindre negativ miljopaverkan.

Det finns en uppsjo av forskning och rapporter om rederiers arbete i dvergangen till en
fossilfri och mer hallbar sjéfart men vi sag att det fanns ett stort behov att identifiera och
utvardera transportkGparnas egna asikter och information om hallbar sjofart da de alltid utgor
den andra parten i forhandlingarna. Arbetet &r &ven begransat till containersjéfart och kommer
inte berora social hallbarhet.

Nyckelord: containersjofart, hallbarhet, styrmedel, transportkopare



The transport-buyer’s role in the transition towards sustainable shipping of
containerized goods
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ABSTRACT

Shipping currently accounts for 3% of anthropogenic annual greenhouse gas emissions.
Therefore, it is necessary to work with reducing the industry's emissions in order to meet the
environmental goals set today and for the future. Today's world trade is dependent on container
shipping. A transport buyer is able to get their goods transported by sea without much
involvement. That is why it is of interest to investigate their role in the transition to sustainable
shipping. We want to investigate whether environmental sustainability affects the transport
buyer's choice of carrier? How can policy instruments affect the transport buyer to make
environmentally conscious choices? To gain important insights regarding our question, we have
conducted semi-structured interviews with ship-owners and transport buyers from companies
that are significant players in the market with different sizes and transport volumes.

The interviews showed that 1: There is currently too little interest in choosing sustainable
transport for many companies or the cost is too high. 2: The transport buyer is unaware and
unknowledgeable of both policy instruments and shipping 3: According to previous research
and responses from shipping companies, policy instruments such as laws and emission taxation
(EU ETS) are the most important tools together with new technology and alternative fuels to
achieve the climate goals for fossil-free shipping with less negative environmental impact.

There is a wealth of research and reports on shipping companies' work in the transition to fossil-
free and more sustainable shipping. We, however, saw that there was a great need to identify
and evaluate the transport buyers' own opinions and information about sustainable shipping as
they constitute the other party in the negotiations with shipping companies or freight
forwarders. The report is also limited to container shipping and will not take social
sustainability into account.

The report is written in Swedish.

Keywords: container, shipping, sustainability, policy instruments, transport-buyer
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1. INLEDNING

Sjofart mojliggor handel och transport av gods vilket ar vitalt for att dagens samhélle ska
fungera. Dessa transporter ar daremot en bidragande del av den klimatpaverkan vi har idag.
Sjofartens utslépp av koldioxid (CO.) berdknas av International Maritime Organization (IMO)
i en studie for ar 2018 sta for 2,89% av manniskans arliga CO,-utslapp (International Maritime
Organization [IMO], 2020).

Da mer an 90% av allt gods i varlden fraktas med sjofart ar det viktigt att minska sjofartens
klimatpaverkan for att mojliggora en hallbar handel i framtiden (Balcombe m.fl., 2019).
Allméanheten har blivit mer medveten om var paverkan pa klimatet och detta géller aven sjofart.
Pa grund av detta har det utvecklats flera olika styrmedel och initiativ for att géra sjofarten mer
hallbar. IMO har som organisation en mgjlighet att med styrmedel reducera branschens
paverkan pa klimatet. Deras vision ar att pa sa kort tid som mojligt fasa ut vaxthusgaser ur den
internationella sjofarten (IMO, 2020). Malet &r att minska vaxthusgaserna med 50% ar 2050
jamfort med vad de var 2008.

For att uppmana till ytterligare hallbar utveckling i sjofarten sa finns det organisationer och
initiativ som staller hogre krav an IMO. Utdver dessa krav sa finns det olika typer av styrmedel
som kan anvandas for att uppmana miljomassigt hallbar sjofart pa olika satt. Styrmedel kan
delas upp i fem olika kategorier: administrativa, ekonomiska, informativa, forskning samt
infrastruktur (Christodoulou m.fl., 2019). Clean Shipping Index (CSI) ar ett styrmedel dé&r
fartyg betygsatts med poéang i forhallande till dess miljomassiga prestanda (IVL Svenska
Miljoinstitutet, u.d.). CSI ar ett styrmedel som anvéands av Sjofartsverket for att ge
farledsrabatter till sarskilt miljomassigt hallbara fartyg.

Handel och transport av containeriserat gods har under en lang tid okat och mycket av vara
konsumentvaror transporteras langa strackor till sjoss av containertrafik (International Chamber
of Shipping, u.a.). For att sjofarten ska kunna ga over till en miljomassigt hallbar standard kréavs
det att bade transportkdpare och redare - godsagare och fartygségare - tar sitt ansvar. Av den
anledningen &r det intressant att studera transportkdparens krav och kvalifikationer vid val av
transportor da de som konsument har en stor roll vid 6vergangen.

1.1 Syfte

Rapportens syfte ar att fa en bild dver transportkoparens perspektiv angaende deras hansyn och
forhallningssatt till miljomassig hallbarhet vid val av fartyg och transportor. Detta ska leda till
forstaelse for transportkdparens roll i 6vergangen till miljomassigt hallbar sjofart.

1.2 Fragestallning
Hur paverkar miljomassig hallbarhet transportkoparens val av transportor?
Hur kan styrmedel paverka transportkparens benagenhet att vélja miljomassigt hallbart?

1.3 Avgransningar

Rapporten avgransas till containertrafik. Vi har dven valt att fokusera pa just transportkGparens
roll vid Gvergangen till hallbar sjofart. Trots att transportkdparen har varit i fokus sa har vi valt
att intervjua containerrederier for att de kan ha en uppfattning om transportkdparens perspektiv
som kan bidra till var forskningsfraga. Intervjuerna har begréansats till dessa aktorer.



Dessutom har vi fokuserat pa miljomassig hallbarhet. Da kostnader for transportkdparna ar av
intresse beaktas dven ekonomisk hallbarhet till viss del i studien. Social hallbarhet har inte
inkluderats.



2. TEORI

Nedan presenteras den grundlaggande teorin for rapporten. Teorin ber6r miljomassig hallbarhet
och marknaden samt kopplas till intervjufragorna, resultatet och diskussionen.

2.1 Vaxthusgaser och luftféroreningar inom sjofarten

For att definiera hallbar sjofart kommer vi att presentera ett urval av véxthusgaser och
luftféroreningar som slapps ut av fartyg. Dessa &r COg, svaveloxider (SOx) och kvaveoxider
(NOx) vilka vi har valt ut da de ar relevanta for sjofart saval nationellt som internationellt. CO
ar en vaxthusgas medan SOx och NOx éar luftféroreningar. Dessa har en bidragande roll till
sjofartens miljopaverkan och har under de senaste aren fatt mycket uppmérksamhet. En
minskning av dessa utslapp sker bland annat genom alternativa branslen, vilket beskrivs nedan.

2.1.1 Koldioxidutslapp

Den senaste IMO rapporten for véxthusgaser, Fourth IMO GHG Study 2020, bedémer att
véxthusgaserna fran handelssjofarten har 6kat med 9,3% mellan 2012 och 2018 (IMO, 2020).
Ar 2018 star dessa véxthusgaser for 2,89 % av manniskans arliga utslapp. | kampen mot global
uppvarmning har IMO satt som mal att minska den internationella sj6fartens utslapp av CO2
med 50% till 2050, relativt till utslappen fran 2008. Detta &r en process som sker i etapper med
delmal och kontinuerligt 6kande krav fran organisationen.

Sjofartens utslapp av CO2 &r problematiskt och IMO forsoker stotta industrin i sin 6vergang
till stora reduktioner av vaxthusgaser (Islam m.fl., 2023). For att na utslappsmalen for
véxthusgaser sa behover sjofarten bli mindre beroende av fossila branslen anvanda alternativa
branslen som kan fylla dess roll. LNG ndmns som ett av de mer populdra alternativa brénslena
idag men att det inte en I6sning som kan uppfylla utsldppsmalen. Forskare undersoker andra
branslen som ammoniak, metanol, vatgas samt biobranslen som alla hade kunnat uppfylla
kraven pa CO2-utslapp. Daremot finns ej biobranslen tillgangliga i en tillrackligt stor
utstrackning for att kunna forse behovet som finns skriver Islam m.fl. Endast 15% av det totala
behovet av biobranslen (inklusive bioetanol och biodiesel) kan forses, berdaknat med dagens
markanvandning av jordbruksmark och skogsbruksmark. Dessutom anser samma forskning att
endast biobransle fran avfall har tillrackliga reduktioner av vaxthusgaser genom hela sin
livscykel for at vara jamforbar med konventionella branslen.

2.1.2 Kvave- och svavelutslapp

Béde NOx och SOx bidrar till forsurning av haven och Ostersjon som &r ett brackt innanhav ar
sérskilt kansligt for forsurning (Hassellov m.fl., 2013). Utsldpp av SOx som blandas med luft
och regn bildar svavelsyra. Svavelsyran har stora effekter pa haven da det sanker pH-nivan och
forsurar havsmiljon som skadar det marina livet.

Sjofartens utslapp av SOx har genomgatt en dkande reglering av IMO som nu stéller hardare
krav pa hogsta tillatna niva av svavel i fartygens bransle (IMO, u.a. a). Pa svenskt inre vatten
far svavelhalten i branslen inte dverstiga 0.1 viktprocent, vilket aven galler Ostersjon och
Nordsjon, sa kallade ECA-zoner (Emission Control Areas). | resten av véarlden och pa
internationellt vatten har 3,5 viktprocent svavel i branslet tidigare varit gallande men fran och
med ar 2020 &r kraven skarpta till 0,5 viktprocent. Kvaveutslapp regleras av IMO genom Annex
VI och systemet NOx Technical Code (IMO, u.a. b). Regleringen stéller krav efter de tre olika



nivaerna av Tier (Tier I-111) vilka &r baserade pa fartygets byggnadsar och tekniska egenskaper
pa dess framdrift. Denna reglering ska sanka mangden férorening fran fartyg i luften.

For att sluta fororena haven och minska denna forsurning maste fartyg anvanda bréanslen med
lagre utslapp av NOx och SOx samt e] slappa ut vatten fran avgastvattningssystem (skrubbers)
(Hassellov, 2023). Forskning visar pa att skrubbers som just nu tillats av IMO kan reducera
mangden av svavelhaltiga utslapp till att atmosfaren. Men i stéllet for atmosfaren paverkar
skrubbers den marina havsmiljon negativt nér skrubbrarnas tvattvatten slapps ut i havet. Det
utslappta tvéttvattnet &r mycket surt och innehaller dessutom en blandning av tungmetaller och
organiska fororeningar (Ytreberg m. fl., 2021).

2.2 Linjesjofart och marknaden

En av linjesjofartens funktioner &r att erbjuda transport av containeriserade varor till specifika
hamnar med ett regelbundet schema pa bestamda tider. Det kan handla om ett bestamt antal
specifika hamnar som ett containerfartyg har schemalagt som en rutt och som aterupprepas, och
dar resan kommer att genomforas oberoende om fartyget &r fullastat eller ej. Att det handlar om
en schemalagd rutt oavsett om lastutrymmet har fyllts ut eller inte ar nagot som ar signifikativt
for linjesjofarten (Neylan, 2018). Transportdgaren erbjuds antingen att képa transportutrymmet
i en eller flera containrar eller enbart en del av utrymmet i en container for att skeppa sina
produkter.

Administrationen for linjesjofarten ar komplex och rederierna behover fysiska kontor i de olika
hamnorterna med sina egna personalgrupper for att kunna erbjuda de tjanster som behévs i form
av dokumentation och marknadsforing (Neylan, 2018). Containerfartyg &r stora till storleken
och for att underlatta arbetet sa finns det olika sorters samarbeten emellan linjerederierna.
Samarbetena kan se olika ut och kan vara omfattande pa flera olika plan eller enbart handla om
exempelvis att dela pa utrymmet av containrar mellan olika rutter.

Marknaden ar fluktuerande och gar i sa kallade cykler. Dessa cykler varar ungefar 7 ar men det
varierar och kan skilja sig mycket (Stopford, 2008). Det finns fyra olika faser en sadan typisk
cykel, fas 1 ’through”, fas 2 ”recovery”, fas 3 ’peak” och fas 4 ”collapse”. I forsta fasen ar det
laga priser pa marknaden gallande vad transporter av gods och det &ar dven laga priser pa gamla
fartyg samt liten efterfragan pa transporter. Detta byggs sedan upp for att efterfragan gar upp
och da okar dven priserna for redarnas tjanster. Samtidigt sa blir bankerna mer optimistiska till
att lana ut kapital till aktorerna inom sjofarten och dven gamla fartyg far ett hogt varde samtidigt
som nya fartyg bestalls till en hogre grad.

Efter andra fasen forklarar Stopford (2008) att cykeln nar sin ’peak”, da inkomster &r som hogst
och det kan halla i sig i cirka 1 till 2 ar i en vanlig cykel, men slutar alltid i en kollaps, som &r
cykelns avslutande fas. | kollapsen sa har tillgangen blivit storre an efterfragan och priserna
sjunker signifikativt samtidigt som det finns en motvilja att salja fartyg som nyligen koptes for
en hog kostnad i den tredje fasen, ’peak”.

2.3 Styrmedel

International Maritime Organization &r ett FN-organ (FOrenta nationerna) med uppdrag att géra
sjofarten sékrare, effektivare och for att skydda haven (IMO, 2013). Organisationen har sedan
sin start haft mal att minska och forhindra fororeningar i havet, vilket har trétt i kraft med
MARPOL konventionen. Konventionen undertecknades 1973 och uppdateras &n idag for att
inkludera nya utmaningar for att skydda den marina miljon fran féroreningar och utslapp. 2010
tradde Annex VI i kraft vilket ska reglera utslapp av SOx och NOx fran fartyg. For att paverka



sjofarten i Gvergangen till hallbar sjofart sa anvands olika typer av styrmedel, ibland
implementerade genom index for att mata ett fartygs utslapp. IMO har nu infort tva egna index
for att pa olika satt styra sjofarten till att bli mer hallbar (IMO, u.a. ¢). Dessa styrmedel &r en
del av. MARPOL Annex VI och ar dérmed accepterat av 105 medlemslander vilket
representerar 96,81 % av handelsflottan.

Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) innebdr att existerande fartyg maste klassas efter
hur energieffektiva de ar. Klassningen ar ett engangstillfalle men forbattringar av fartyget kan
innebéra en mojlighet for fartyget att na en battre klass. Indexet har minimumkrav som fartyget
behdver klara av for att bli godkant.

Carbon Intensity Indicator (CII) &r ett index som mater fartygets branslekonsumtion i relation
till dess transportkapacitet (IMO, u.a. ¢). Resultatet av denna métning rangordnar fartygen fran
A till E, dar A é&r stort dverlagsen, C ar medelmattlig, och E &r undermattlig. Ett fartyg som
befinner sig pa rank D i tre ar eller E i ett ar maste redovisa en plan pa hur de ska fa fartyget att
prestera béttre. For att 6ka sin rank kan ett fartyg exempelvis: anvidnda “low carbon fuel”,
rengora skrovet for minskad friktion, optimera rutter samt hastighet, eller installera solceller till
elforbrukning.

Forutom IMO:s egna styrmedel sa finns det andra organisationer som arbetar med styrmedel
for sjofarten. Ett av dessa ar Clean Shipping Index vilket har som syfte att forbattra en storre
del aspekter med sjofarten (IVL Svenska Miljoinstitutet, u.d.). Trots att CSI raknar sig sjalva
som ett informativt styrmedel — vilket innebdr att de har som avsikt att informera om hallbarhet
— anvénder Sjofartsverket indexet for att ge fartyg farledsrabatter vilket gor indexet till ett
ekonomiskt styrmedel. Vid undersokning i Géteborgs hamn, en av de hamnar som arbetar med
detta, visar det sig att antalet fartyg som anvander CSI &r en 6kande trend (Christodoulou A.,
2019).

2.4 Utslappshandel

Utslappshandel eller EU ETS (Emissions Trading System) &r ett system som ska férhindra
utslapp av vaxthusgaser som CO, och dikvaveoxider med mal att sanka EU:s totala
véxthusgaser infor de klimatmal som stalls (European Commisson, u.a b.). Det ar byggt pa
“pollutor pays principle” (férorenaren betalar) dar de som slapper ut vaxthusgaser ska fa betala
for detta med ett begrénsat antal utslappsrétter, och ytterligare avgifter ifall rattigheterna inte
racker till. Systemet startade 2005 och fick sin senaste uppdatering, fas 4, ar 2020.

Fran och med 2024 sa kommer aven sjéfarten vara inkluderade i systemet (Energimyndigheten,
2022). Detta ska galla alla fartyg 6ver 5000 bruttotonnage under perioden 2024-2026 och
darefter sanks gransen till 400. Alla resor inom EU kommer att ingd i systemet samt &ven resor
som borjar eller slutar i EU eller for fartyg som endast ligger i en hamn i EU.

En studie som berdr amnet utslappsminskning inom sjéfarten har tagit upp utslappshandel och
andra satt att beskatta utslapp som en av lésningarna for att minska utsldppen pa en global niva
(Schwartz m.fl., 2020). Den fortsatter med att papeka att beskattningen gor sa att kostsamma
investeringar i mer hallbara fartyg som slapper ut mindre CO; inte far samma negativa
ekonomiska konsekvenser i kassaflodet for de rederier eller foretag som satsar pa den typen av
hallbara I6sningar eftersom de inte far betala kostsamma utslappsratter.

Inférandet av EU ETS i sjofarten beddms 0ka behovet och intresset av alternativa branslen
(European Commission, u.a.). Detta pa grund av att kostnaden av CO2-utslapp kommer att 6ka.
Dessutom kan detta leda till 6kande infrastruktur och tillgang till dessa alternativa branslen,
men dven andra losningar sa som el-anslutna fartyg till kaj. Daremot finns det forskning som



ar kritisk till inforandet av EU ETS vilket beréknas goéra Europiska hamnar mindre
konkurrenskraftiga (Hermeling m.fl., 2015).

2.5 Transportkdparen

En containers gods kan ha flera dgare. Detta &r vad som skiljer mellan “Full Container Load”
(FCL) dér transportkdparen édger allt gods i containern och “Less than a Container Load” (LCL)
dar containern innehaller gods fran flera transportkdpare (Neylan, 2018). Detta &r ett satt for
transportkdparen som endast ska frakta en liten mangd gods att fylla en container, genom att
samfrakta med andra transportkdpare som &r i samma position.

Enligt Neylan dr en “Beneficial Cargo Owner” (BCO) en transportkdpare som tar emot allt
gods vid destinationen med deras egna logistiklésningar och transportenheter. Stora BCO:er
forhandlar ofta sina egna kontrakt med rederiet som fraktar deras gods da det galler stora
mangder.

Transporten av en container kan dven arrangeras av en “linjeagent” eller speditor. Dessa agerar
som en tredje part med uppgift att boka en transport hos ett rederi at en transportkopare (Neylan,
2018).

Tidigare forskning visar pa att det finns ett visst 6kat intresse fran transportképaren angaende
hallbara transporter, i form av emissionsberakningar och miljokrav bland annat. (Styhre m.fl.,
2019). Denna forskning tyder pa att transportkdparen upplever det enklare att anvéanda sig av
lastbilstransport an sjotransport, delvis pa grund av en bristande insyn i rederiernas arbete sett
fran en transportkopares perspektiv.



3. METOD

Intervjuer

For att utféra undersokning av fragestéllningen kontaktades aktorer inom linjesjofarten som
arbetar med containeriserat gods pa olika satt. De som kontaktades ar transportkdpare och
transportorer, det vill sdga rederier. Aven om transportkoparen ar i fokus sa 4r transportérernas
miljoarbete viktigt for att forsta vilka tjanster de erbjuder och vad de tror att transportkparna
vill ha.

Genom semistrukturerade intervjuer stalldes fragor om foretagens syn pa fartyg som presterar
battre dn de lagstadgade miljokraven samt miljomassig hallbarhet vid val av redare och fartyg.
Dessa semistrukturerade intervjuer ar uppbyggda pa ett satt dar fragorna ar 6ppna, men ar ute
efter viss typ av information/kunskap och konversationen kan darfér behtéva ledas for att
komma in pa detta omrade (Berg B., 2016). Intervjufragorna ar stalls efter en systematik (Bilaga
1) men intervjupersonen har stor frihet i vad hen kan svara.

Tabell 1

Intervjuobjekten i studien.

Benamning Bransch Volym
Rederi 1 Containerrederi -
Rederi 2 Containerrederi -
Transportkopare 1~ Livsmedel Stor
Transportkdpare 2 Klader Liten
Transportkopare 3~ Skogsprodukter  Stor
TransportkOpare 4 ~ Accessoarer Liten

Transportképare 5  Hemelektronik Medel
Kommentar. De 7 intervjuobjekten sorterade efter vilken bendmning de har i studien. Dérefter vilken bransch
eller gods de hanterar och slutligen storleken pa dess arliga volym.

Informationssdkning

For att soka information anvéandes nagra specifika sokord som ansags var relevanta. Olika
plattformar har anvants for vara sokningar sasom Chalmers Bibliotek och Scopus. Sokorden
som har anvints dr bland annat Shipping AND Sustainability, “Clean Shipping Index”, och
Befraktare AND Hallbarhet. Resultaten fran dessa har sorterats pa akademiska tidskrifter, och
efter publiceringsar. Dessutom har kallorna selekterats efter antal ganger refererade och vilken
institution den ar skriven pa for att bedéma om kallan &r palitlig.

Etiska aspekter vid datainsamling

All datainsamling ar gjord enligt Chalmers riktlinjer (Chalmers, 2022). Bade personerna och
foretagen som intervjuats hanteras som anonyma och dess data bearbetas sa foretagen inte kan
identifieras i efterhand.

Vi har stravat efter att vara opartiska i vara intervjufragor och ge foretagen éppna fragor dar de
har mojlighet att tolka fragan relativt fritt. Darav ar begrepp som “héllbar sjofart” upp till
intervjupersonen att svara pa som de vill, och upp till oss sjalva att i efterhand analysera.

Foretagen vi har valt att intervjua har varit aktorer i branschen som vi har beddémt kan bidra till
undersokningen da de ar foretag med en vélarbetad hallbarhetspolicy och distributionskedja.
Miljoarbete och anvandningen av sjofart som transportmedel har varit krav vid urvalet.



Foretagen &r endast ett litet urval ur en stor population. Ofta har foretagen varit lokala och
opererat i Géteborg men inte alltid. Vi har valt att intervjua personer som sitter pa en position
dar de har mojlighet att ge oss svar med ratt information och som representerar foretaget. Om
det har varit foretag eller personer vi har haft kontakt med sedan innan sa har vi gjort vart
yttersta for att undvika jav, genom att byta kontaktperson eller att nagon annan far utfora

intervjun.



4. RESULTAT

Nedan redovisas svaren fran intervjuerna. Svaren ar grupperade efter underrubriker som é&r
relevanta for att besvara fragestéllningen.

4.1 Hur arbetar foretagen med miljomassigt hallbara transporter
idag

Bada rederierna har en tydlig malbild 6ver sitt miljoarbete som har format hela foretaget. Rederi
1 sager att de har valt att arbeta mycket med hallbarhet da de inser sitt ansvar. De har gjort stora
satsningar pa nybyggda fartyg som ska ha en hogre hallbarhetsstandard och anvénda alternativa
brénslen. Dessutom erbjuder de just nu alla transportkdpare mojligheten att kdpa biobrénsle till
sin transport for att reducera dess utslépp av vaxthusgaser. Forutom detta har rederierna
alternativ till anvéandning av konventionell lastbilstransport pa kortare strackor genom
exempelvis sjofart inom Europa. Aven detta skulle kunna ses som ett sétt for transportképare
att vélja ett mer hallbart alternativ till sin transport.

Transportkopare 1 valjer sallan hallbara sjotransporter idag. Det ar inte prioriterat vid
forhandling av transportor. De arbetar mer med hallbara transporter pa land. Daremot arbetar
de med att pa lang sikt bli klimatneutrala med bade sina land- och sj6transporter. Malet ar att
ha klimatneutrala sjotransporter ar 2040.

Transportkdpare 2 har borjat krdva att alla transportorer som de anvénder sig av redovisar
emissionsdata. De jobbar med att anvénda sig mer av sjotransporter &n andra transportslag som
lastbil och flyg.

Transportkopare 3 pastar att hallbarhet endast har en liten roll vid val av transportor. Pa lang
sikt sa tror de att de kommer behdva stélla hogre miljokrav pa sina transportorer och detta ar
nagot de har med i sin plan.

Transportkopare 4 anvander séllan sarskilt hallbara transporter men kan gora detta vid tillfalle
da deras kunder efterfragar det. Dessutom redovisar de transportorernas miljoarbete for sina
kunder da de ser ett 6kande behov av detta.

Transportkdpare 5 kraver att potentiella transportorer redovisar sitt miljoarbete vid férhandling
och val av transportor. Aven om hallbarhet inte &r den viktigaste aspekten vid val av transportor
sa ar detta nagot som har en definitiv paverkan vi valet.

4.2 Efterfragan pa hallbara transporter

Bada rederierna anser att det ar olika mognadsgrad pa deras kunder gallande
hallbarhetsfragor och ser att kunderna &r mer eller mindre villiga att betala ett dyrare pris for
lagre utsldpp pa deras transporter. Rederi 1 ser att det ar framfor allt kunder med en tydlig
malbild kring hallbarhet och dessutom en budget for detta som kommer att valja hallbara
transporter. Rederi 2 pastar att det ar en ganska liten del av kunderna som valjer att kopa
biobransle till sin transport. Dessutom ser de att nér transportpriset sjunker och godsvérdet inte
ar sa hogt ar transportkoparnas slutkunder inte lika villiga att betala for hallbara transporter.
Nar befraktningsmarknaden &r lag sa blir hallbara alternativ for dyrt for kunden och darmed
slutkunden. Om transportpriset i stallet ar valdigt hogt sa ar extrakostnaden for hallbart bréansle
en liten del av transportpriset vilket uppmanar fler till att valja det hallbara alternativet.

De flesta transportkopare véljer transportor efter tillforlitlighet och service. Det ar viktigt att
godset kommer fram i rétt tid och i rétt skick. Transportkdpare 1 och 4 behdver kort ledtid och



valjer transportor efter detta. TransportkOpare 2 har tidigare haft samma strategi men har nu
stallt om sitt logistikflode sa att de inte behdver lika kort tid for att fa produkten till marknad
och har darav mojlighet att valja transportér med mer hallbara alternativ. Kostnad &r viktigt for
alla tranportkdpare dven om tillforlitlighet och service kan vara hogsta prioritet for vissa foretag
sasom transportkoépare 3.

Tre av fem transportkdpare skickar ut ett anbud dér de beskriver sin volym och andra behov
och nominerar transportor genom forhandling darefter. Nér detta sker far transportérerna satta
sitt pris och vilka andra tjanster de kan erbjuda sasom service och ledtid. De resterande 2
transportkdparna anvander samma transportor i princip hela tiden.

Transportkoparna har olika stark hallbarhetspolicy och arbetar med hallbarhet pa olika satt.
Vissa har prioriterat en hallbar produkt till sitt varumarke men ej sarskilt hallbara transporter.
Tranportkopare 5 har i stallet valt att arbeta med hallbara transporter genom att alla
transportorer som vill frakta at foretaget maste redovisa sitt miljéarbete infor forhandling.
Transportkdpare 2 har borjat krdva att sina transportorer redovisar emissionsdata.

4.3 Kostnaden av hallbara transporter

Rederi 2 séager att skillnaden i kostnader for hallbara transporter beror pa gods. Gods som
transporteras i stora mangder per container blir bara lite dyrare per vara for slutkunden att frakta
pa ett battre satt. Om da slutkunden efterfragar hallbara transporter kanske transportkoparen
tycker att det ar viktigt nog for att rattfardigas ett hogre transportpris. Ingen av
transportkdparna kunde ge nagot matbart svar hur hallbara transporter paverkar deras
kostnader.

Foretaget har raknat ut att det kostar i genomsnitt 130 dollar mer for en 40 fot container som
transporteras med biobransle jamfort med vanligt bransle. Vid hdg konkurrens kan dessa 130
dollar ddremot vara avgorande och en kund kanske inte véljer detta trots att det endast blir en
liten prisdkning per vara for slutkunden.

Figur 1
Global Container Index.

Freightos Baltic Index (FBX) Global Container Index
FBX Global Container Freight Index

12-May-23 | $1,437

01-Jan-17 01-an-18 01-an-19 01-Jan-20 014an-21 01-an-22 01-an-23

FREIGHTOS (¢) Freightos Limited. Licensed under the Freightos Master Services Agreement. fbx freightos.com

Kommentar. Freightos Baltic Index (FBX) Global Container Index visar snittpriset for containerfraktraterna de
senaste fem aren. Just nu (2023) ligger priset strax 6ver 1400 dollar per 40 fots container. Grafen visar dven den
kraftiga 6kningen under 2021. Fran Freightos Baltic Index. Hamtad 12 maj 2023, fran https://fbx.freightos.com/
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Rederi 1, som tidigare ndmnt, erbjuder redan idag mojligheten en transport med gréna branslen.
Da betalar transportkdparen lite mer for att godset ska transporteras med biobransle. Rederi 1
ser ingen direkt koppling mellan godsslaget och kundernas vilja att valja hallbart. De menar pa
att det snarare handlar om transportk6parens vérderingar och vilja att anvanda hallbara
transporter.

Ingen av de tillfragade transportkdparna ansag att deras kunder efterfragade specifikt hallbara
transporter. Det var snarare en hallbar produkt som var viktigare, namnde transportkopare 2, 3
och 4. Att utveckla och sélja en hallbar produkt sags som en béttre investering da det skapar ett
mervarde som ar efterfragat av kunden. Att byta till hallbara transporter var en kostnad som
inte efterfragades lika hogt av slutkunden i dagslaget. Transportkdparna spekulerade att detta
beteende fran kunden skulle férandras framover och har borjat planera for en storre efterfragan
pa hallbara transporter inom en snar framtid.

Transportkopare 5 sa att de har ordnat héllbara transporter till vissa specifika kunder som har
efterfragat detta men att detta var séllsynt. Det galler bade privatpersoner som slutkund och
aterforséljare. Transportkopare 1 ansag att de har véldigt olika betalningsvilja bland sina
slutkunder da de har en bred kundkrets. Dessutom ser de att efterfragan pa hallbara alternativ
har paverkats negativt av den senaste inflationen och att deras kunder valjer mindre hallbara
produkter eller byter till en konkurrent som inte erbjuder samma hallbara alternativ.
Transportkopare 3 ansag att trots att deras slutkunder inte efterfragade specifikt hallbara
transporter sa ar hallbarhet en grundpelare i foretagets varumarke och att det fanns framtida
potential for mervarde i att erbjuda detta.

For att uppmana transportkopare till att vélja hallbara alternativ ansag alla transportkopare att
hallbara transporter maste vara tillgangligt och till ett i dagslaget lagre pris for att det ska
anvandas. Transportkopare 1 och 3 svarade att det maste finnas ett bra utbud av hallbara
transportslag fran transportérerna dar tillforlitlighet och service — vilket ar av stor vikt for
foretaget - inte kompromissas. Da det finns fa containerrederier pa dagens marknad &r det upp
till dessa aktorer att kunna erbjuda detta. Transportkdpare 2 namnde att ett stérre utbud av
containersjofart inom Europa hade varit valdigt intressant for dem och spekulerade i att det
Okande intresset for “near-shoreing " — att flytta produktion ndrmare verksamheten — kan 6ka
dessa mojligheter.

Efter att hallbara transporter blivit mer tillgangligt ligger ansvaret hos transportkdparna att
dessa transporter faktiskt ska anvéndas, svarade transportkdpare 1 och 3. Detta trodde de i sin
tur kommer leda till ytterligare tillgdnglighet och béttre priser.

Transportkopare 2 anser dessutom att det behdvs en efterfragan for hallbara transporter fran
slutkunden for att fler transportkopare ska vélja hallbara transporter. De arbetar aven med att
gora sina konsumenter mer medvetna om detta. TransportkOpare 2 och 3 var positiva till
styrmedel och anser att reglering av marknaden kan behévas for att se en tydlig forandring inom
en snar framtid. Transportkdpare 1, 3 och 5 ndmnde inte styrmedel men uttryckte snarare att de
trodde att teknisk utveckling kommer vara avgorande da det mojliggor mer tillganglighet och
lagre priser att vélja hallbart.

4.4 Styrmedel i sjofarten

Redare 2 anser att reglering har storst paverkan pa hallbar sjofart. De pastar att de stéaller hogre
krav pa sina fartyg och har darfor hogre kostnader men behéver konkurrera med rederier som
inte gor detta. Att ha ett miljoarbete som staller hdgre krav &n de regleringar som finns &r en
dyr investering. Skulle regelverken haft ett striktare krav sa hade detta styrt hela marknaden
mot hallbarhet pa ett rattvist satt. Men for att regelverk ska fungera i branschen sa behdvs det
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finnas ett samarbete mellan alla aktorer. Rederiet tror inte att nagon aktor ar villig att minska
sin konkurrenskraft och dérav behdvs en diskussion om vem som ska ta kostnaden for
hallbarhet. Kostnaderna for hallbarhet kan inte bara 6ka for rederierna for da kommer sjofart
inte vara ekonomiskt hallbart i Iangden. Alla aktorer och organisationer maste vara med i denna
konversation sa att de kan vara 6verens om att géra nagon forandring tillsammans. Har har éven
staterna en viktig roll att ta. Rederiet anser att Sjofartsverkets anvandning av farledsrabatter ar
ett satt som kan oka branschens hallbarhet.

Ingen av transportkoparna visste vad vi menade med hallbarhetsindex for sjofart. Flera av dem
trodde att vi menade “container freight index”, vilket ér ett prisindex de far information av fran
sina transportorer eller speditorer. Endast transportkdpare 5, som har bra kontakt med sina olika
transportorer och deras miljoarbete, var nagorlunda informerad om miljokrav inom sjofarten.
Trots detta, och kravet pa att Iamna en redovisning av miljoarbete, arbetade de inte specifikt
med hallbarhetsindex vid val av transportor. Flera av de dvriga erkande att de hade bristande
information av sina transportorer eller speditérer nar det géller hallbarhet. Transportkopare 3
namnde att de endast far information angaende hallbarhet om de begér det av sina transportorer
och att det inte ar nagot som annars kommuniceras. Transportkopare 2 anvander regelbundet
samma transportor och far inte mycket ny information av dem.

Rederi 1 uppger att de redan har kommunicerat till sina kunder att EU ETS ska inforas i
sjofarten och att det kommer att paverka prislaget. De tror att deras kunder kommer att ta emot
detta val da de har varit tydliga och 6ppna gallande utslappsratter och dess paverkan.

Rederi 2 tror att EU ETS kommer att paverka prislaget pa hela marknaden. Utslappsratterna
finns till for att rederierna ska satsa mer pa att sanka sina utslapp. Om de arbetar proaktivt med
detta s& kommer de inte att behova betala dyra utslappsratter, vilket rederi 2 anser att de har
gjort de senaste aren. Kostnaden for utslappsratter kommer forst laggas pa rederierna, som i sin
tur behdver justera sina fraktrater for de okande kostnaderna. Aven om rederi 2 séger att det ar
marknaden som bestammer priserna sa tror de dven att alla rederier kommer att behéva
korrigera prishilden sa att den reflekterar den 6kade kostnaden pa grund av EU ETS.

Det var &ven endast transportkdpare 5 som visste vad EU ETS var och har planerat infor hur
detta skulle kunna paverka deras transporter. De traffar sina transportorer regelbundet och EU
ETS &r nagot som har diskuterats vid dessa tillfallen. Resterande transportkopare saknade helt
information om &mnet. Transportkdpare 2 och 3 som tidigare sagts var positiva till styrmedel
ansag att inforandet av EU ETS i sjofarten var intressant nar det forklarades. Transportkdpare
2 ansdg att detta var ett bra satt att gynna hallbara transporter pa en marknad med hdog
konkurrens, bade mellan transportor och transportképare. De namnde dven att styrmedel som
innebér ett ekonomiskt incitament hade kunnat leda till att fler eventuellt skulle vélja mer
hallbart. Transportkopare 5 avslutade sitt resonemang med att papeka att oavsett om det handlar
om styrmedel, alternativa branslen eller generellt miljoarbete sé ar det viktigt att ’ldgga dggen
i flera korgar” da ingen isolerad 16sning kan sjélv reducera utsldppen och uppna en héllbar
sjofart.
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Tabell 2

Intervjuobjektens asikter om problem och lésningar relaterat till miljomassig hallbarhet.

Problem och MGojlig 16sning och
utmaningar atgard

Kommentar

Brist pa delaktighet i Regelverk
miljomassigt hallbart
arbete

Brist pa samarbete  Konversation och
mellan olika samverkan
intressenter

Brist pa information Informationsarbete
om olika index om

miljomassig

hallbarhet

Flera respondenter ar positiva till reglering av
marknaden. Ett rederi séger att reglering &r en
mojlighet att balansera en bransch déar vissa gor
mycket mer &n vad de behdver samtidigt som
andra endast uppfyller de lagsta kraven.

Alla aktorer i branschen maste samverka for att
kunna komma dverens om att gemensamt kunna
astadkomma forandring. Detta behéver ske med
organisationer som IMO samt stater for att
reglera marknaden.

Ingen av transportkdparna visste vad
hallbarhetsindex for sjofart ar for nagot eller vad
det innebér.

Kommentar. Tabellen visar vad intervjuobjekten ansdg om styrmedel. Detta &r sorterat efter vilken sorts
utmaning och vad de anség var en atgérd till detta. Tabellen & en sammanstallning av texten.
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5. DISKUSSION

5.1 Bristfallig information

Efter intervjuerna uppenbarades ett stort problem: Ingen av de utfragade transportkdparna vet
vad hallbarhetsindex ar. Detta dr problematiskt da vissa halbarhetsindex, exempelvis Clean
Shipping Index (CSI), skulle potentiellt haft storre paverkan pa branschen om
transportkdparna vore informerade om detta. Att transportkdparna inte ens vet vad detta ar
och inte heller anvander sig av det vid val av transportor visar pa att det finns en distans
mellan transportkdparna och deras transportérer. En forklaring till varfor transportkdpare inte
vet vad héllbarhetsindex ar skulle kunna vara att de arbetar med en mellanhand sasom en
speditor eller maklare. Dessa kanske inte ar lika mana om att meddela transportkdparna om
transportorernas miljoarbete. Daremot sag vi att tre av fem transportkopare ofta bytte
transportorer och hade mer insikt 6ver vad deras transportorer arbetade med.

Tidigare forskning visar pa att det finns en viss okunnighet bland transportképare om sjofart
vilket visade sig stamma 6verens med var studie (Styhre m.fl., 2019). Detta sag vi sarskilt for
hallbarhetsindex dar inte ens transportkdpare 5 som var val informerad om sjofart och stallde
krav pa att sina transporttrer redovisar sitt miljoarbete visste vad detta var. En forklaring till
detta utdver bristande information &r att hallbarhetsindex inte ar en lika viktig del av
rederiernas miljoarbete som vi trodde. Samtidigt beror det pa sjalva syftet av
hallbarhetsindexen, om poangen bara handlar om att rederierna ska jobba med det for att fa en
morot till att bygga mer miljomassigt hallbara fartyg med mindre utslapp for att fa rabatterat
pris pa farledsavgiften sa kanske det inte spelar nagon roll om transportképarna vet om det
eller inte. Oavsett om det &r sa eller inte sa finns det utrymme for béattre informationsarbete
om olika index och vad de kan pavisa, framfor allt dd man kan se att alla transportkdparna pa
ett eller annat satt trodde att det kommer bli mer fokus pa miljomassig hallbarhet i framtiden.
Detta borde vara ett intresse i synnerhet for rederier som redan idag satsar och rustar for att bli
mer miljomassigt hallbara, da det kan ge dem konkurrensfordelar i framtiden om fler kunder
vet hur mycket de sticker ut i sitt hallbarhetsarbete jamfort med andra i branschen.

Transportkopare 5 visade sig vara mest kunnig om sjéfart och miljéarbetet fran de olika
transportdrerna som de anvande sig utav. Detta genom god kontakt med transportérerna samt
krav pd att de redovisar sitt miljéarbete infor forhandling. Daremot ansag transportkdparen 5
att anvandning av skrubber-teknik som en bra teknisk 16sning for att gora sj6farten mer
hallbar. Flera stora rederier har valt att anvanda detta da det har visats att det minskar
svavelutslapp till atmosféren. Dock har det visat sig att utslappen i stallet forskjuts till havet
och dessutom innehaller diverse organiska fororeningar samt tungmetaller vilket gor att det
fortfarande &r en minst lika problematisk metod (Ytreberg m. fl., 2021). Att transportkdpare 5
sag detta som ett bra alternativ kan betyda att de sitter pa gammal information eller att de har
fatt sin information av rederier som ar mer positiva till denna teknik.

Transportkoparnas avsaknad av information om miljomassigt hallbar sjofart och
transportorernas miljoarbete var ett genomsyrande problem som uppenbarades efter
intervjuerna. Tidigare forskning visar pa att transportkdparen ar okunnig om sjofart (Styhre
m.fl., 2019). Har géller det att stalla sig fragan hur mycket ansvar transportkoparna ska
behova ta for att anvénda sig av sjofart som en transporttjanst? Behdver de kunna allt om
olika fororeningar fran olika slags branslen eller ska de kunna kopa sjétransporter i god tro
om att det sker pa ett hallbart satt? Har rederierna en plikt att informera eller ar det
transportkoparen som har en plikt att vara informerad? For att vi ska se en snabbare 6vergang
till mer hallbar sjcfart kan det behdvas att mer informationsutbyte dem emellan samt

att uppmuntra informationsarbete riktat till transportképaren om anvandandet av sjofart som
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transportmedel och dess paverkan pa miljon. Har kan aktérer som olika myndigheter tankas
spela en viktig roll for att driva pa informationsarbetet da okunskapen ar ett problem som
identifierats och behdver atgardas for alla parters vinning.

5.2 Lagt intresse for hallbara transporter

Vi markte att hallbarhet sallan var i fokus nar flera transportorer var uppe for forhandling av
en transport. Transportkdparna var 6verens om att en palitlig transport som kom fram i ratt tid
i ratt skick var viktigast; d&refter kom pris. Vi ser att det hade varit intressant om rederierna
redovisade sitt miljoarbete vid en upphandling vilket hade varit en méjlighet att informera
transportkdparen. Detta géller d&ven nér transportkdparen inte har kontakt med rederiet sjalva
utan forhandlar med en speditor eller maklare. Nar detta ar fallet har denna tredje-part
mojlighet att rattvist kunna jamfora de olika transportorerna, bade efter pris och tillforlitlighet
men dven efter deras miljoarbete.

Det fanns en misstanke innan studien utfordes om att det skulle komma fram pa ett eller annat
satt att hallbarhet inte &r bland de viktigaste faktorerna for majoriteten av transportképarna
och det har ocksa visat sig pa intervjuerna. Endast en av transportkoparna hade alltid
hallbarhet som en faktor vid valet av transportor pa ett tydligt och konsekvent satt medan
resterande transportkopare sag detta som positivt men ej nédvandigt eller prioriterat.

Dessutom namnde flera transportkopare att de inte sag ett intresse fran slutkunden for
anvandandet av hallbara transporter. Transportkopare 2 sag detta som ett problem och &ven en
orsak till att de valt att erbjuda en hallbar produkt men inte hallbara transporter. Da hallbarhet
ar en stor del av deras varumarke vill de fa sina kunder att bli mer informerade och stalla
hogre krav pa detta.

Bada rederierna erbjod majligheten for kunden att kopa biobréansle till sin transport for att
minska dess utslapp. Detta skulle kunna ses som ett satt att lagga kostnaden och ansvaret pa
kunden. Daremot ska det ndmnas att rederierna gor annat for att goéra sina transporter mer
hallbara som att bygga nya fartyg med alternativa branslen vilket enligt rederierna inte ska
bekostas av kunden.

Denna metod av att ldgga 6ver en del av ansvaret kan vi dven se hos transportkdparna. Vissa
transportkopare anvande sig endast av sarskilt hallbara transporter da de fick detta som ett
krav av deras kunder. Dessutom sa flera att det behover finnas en efterfragan pa hallbara
transporter fran kunden. Har kan man stélla fragan om detta ar ratt eller om foretagen behover
ta ett stOrre ansvar.

5.3 Styrmedel

Tre av fem transportkdpare hade inte mycket att bidra om styrmedel for mer hallbar sjofart.
Daremot var de positiva till teknisk utveckling och ansag att det skulle vara avgorande for att
sjofarten ska bli mer hallbar. Deras motivation till detta var att béttre tillgang pa alternativa
drivmedel kommer att sénka kostnaderna for att anvanda sig utav hallbara transporter.

Representanten fran rederi 2 uttalade sig positivt om styrmedel generellt men namnde ocksa
att de kan vara ekonomiskt hammande for sjofarten som bransch. Detta ar nagot som aven tas
upp i “How to decarbonise international shipping: Options for fuels, technologies and
policies ”(Balcombe m. fl., 2019), att det kan finnas en risk att hAmma branschens utveckling
om man infor utslappsratter. Rederi 2 ansag att om sjofarten dessutom blir dyrare pa grund av
utslappsratterna sa finns det en risk att kunderna véljer att byta till ett annat, mer I6nsamt
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transportslag. Enligt dem blir det da aktuellt att géra en avvagning om sjofarten riskerar att
tappa en del av sina kunder till andra transportslag med storre utslapp vilket hade motverkat
syftet med EU ETS. Viss forskning beraknar att inférandet av EU ETS kan paverka sjofartens
konkurrenskraft inom Europa (Hermeling m.fl., 2015). Detta kan leda till ett skifte av
transportslag fran sjofart till andra transportmedel. Daremot betyder inte det att utsldppen
kommer att 6ka utan snarare att vi kan se en utveckling inom transportsektorn.

5.4 Metoddiskussion

Da var studie ar byggd pa kvalitativa intervjuer valde vi oss att endast anvanda ett fatal
intervjuobjekt. Darav kan vi inte pasta att vart urval ar representativt for hela marknaden.
Intervjuobjekten ar utvalda for att de har ett valdefinierat miljoarbete och kan bidra med
intressanta tankar till studien.

Vi sag dven att vara intervjufragor var for svara for transportképarna da de inte visste vad
styrmedel i sjofarten ar for ndgot. Detta ar nagot som visserligen ar intressant for studien men
vi hade kunnat stélla fragorna pa ett annat satt for att fa ytterligare svar. Dessutom fick vi svar
av intervjuobjekten som vi skulle bett dem utveckla, exempelvis vad transportkdparna
menade med att teknisk utveckling kommer gora hallbara transporter mer tillgangligt.

| var rapport ar sjofartens miljopaverkan begransad till vaxthusgaser och luftféroreningar och
halls pa en ganska generell niva. Detta pa grund av att rapporten riktas till transportkopare som
vi anade inte sitter pa sa mycket kunskap om sjofart och sjofartens dvriga miljépaverkan.
Miljomassigt hallbar sjofart kan ha olika betydelse men vi har valt att endast att beréra huruvida
transportkoparna valjer hallbar sjofart eller ej. Rederiernas roll ar att visa vad for sorts hallbar
sjofart de kan erbjuda. Darfor kommer hallbar sjcfart definieras av intervjuobjekten sjalva och
kanske inte stimmer Overens med vad organisationer och forskning anser ar hallbar
sjofart. Forskning visar pa att det finns mycket mer utslapp och féroreningar fran sjofart an vad
vi har namnt i denna rapport (Ytreberg m.fl., 2021). Endast kostnaden i Ostersjon for utslapp
och fororeningar uppskattas till 2,9 miljarder arligen. Detta pa grund av 6vergddning,
ekotoxikologi, reducerad luftkvalitet och klimatférandringar; problem som sjofarten har en
bidragande roll i.

16



6. SLUTSATSER

Var studie visar pa att transportképarna inte prioriterar miljomassig hallbarhet i dagslaget vid
val av transportor. Detta kan bero pa att det saknas ett intresse fran slutkund for att vélja
specifikt hallbara transporter, da en hallbar produkt ar mer intressant. Nagra av
transportkoparna medgav dven att de inte alltid anvéande sig av sjofart sa mycket som det var
mojligt. | dessa fall var hallbara sjotransporter sallan en prioritet for dem utan snarare att sluta
flyga gods eller kora lastbilstransporter pa langa strackor. De transportkdpare som svarade
detta anser vi saknade battre alternativ for sina transporter. Var bedémning &r att de inte hade
tillracklig information om hur de kan vélja sjotransporter i stéllet.

Just denna bristande information anser vi var ett dvergripande problem hos manga av
transportkoparna. De gav intrycket att de inte hade samma information om hallbar sjéfart som
rederierna menade att de formedlar till sina kunder. Detta tycker vi géller flera olika omraden,
bade att valja sjotransport och att vélja hallbart. En av transportkdparna visade sig inte veta
om att de kunde fa sjotransporter inom Europa och valde darav lastbilstransport, trots att
foretaget hade ett tydligt hallbarhetsfokus. Darav anser vi att det finns ett ansvar i att formedla
information om alternativ for transportkdparna. Vi ser detta som sarskilt intressant nar
transporten inte séljs av rederiet sjélva utan av en mellanhand. Transportkdparna sjélva har
ocksa ett ansvar for att vara informerade om sina transporter och vilka alternativ som finns.

Var studie visar pa avsaknaden av information var sérskilt relevant gallande styrmedel. Fa
transportkopare visste vad detta innebar och visste inte heller hur det paverkade deras
sjotransporter. Detta ser vi som ett problem da det finns styrmedel som vi tror hade haft stérre
paverkan om de vore battre kommunicerade till transportkoparna. Ett exempel dr Clean
Shipping Index som rangordnar fartyg efter miljoprestanda. Nar vi forklarade konceptet var
flera transportkopare positiva till styrmedel. De ansag att detta var ett rimligt satt att
kontrollera en konkurrenskraftig marknad, och att styrmedel som innebér ett ekonomiskt
incitament hade enligt vissa av dem lett till att de eventuellt skulle valja mer hallbart.

Tyvarr har vi gatt miste om att identifiera mojliga 16sningar och andra potentiellt vardefulla
insikter da vi vid vissa tillfallen inte bett de olika respondenterna att forklara sig ytterligare
eller specificera vad de menar. Detta ar speciellt patagligt da de har anvant uttryck som
exempelvis “teknisk utveckling” dar detta ar for intetsagande for att vi ska kunna veta vad
intervjuobjekten menar eller kunna dra slutsatser kring det. Har hade det varit intressant att be
dem att utveckla.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Vi ser att det hade varit intressant att forska mer om kommunikationen mellan transportér och
transportkopare. Som tidigare namnt sag vi att de transportképare vi intervjuade hade bristande
information om sjofart. D&rav hade det varit intressant att forska mer om detta dven galler ett
storre urval som kanske ar mer representativt for alla transportkdpare. Om detta ar fallet &r det
vart att stalla fragan varfor det ar sa har och om transportkoparen hade valt hallbar sjofart i
storre skala om den vore mer kunnig? Dessutom kan man utforska sjélva forséljningen av en
transport och se om det finns ett storre utrymme hér for att informera transportkdparen. Har ar
det dven vart att stalla sig fragan om den som séljer transporten — antingen transportérerna
sjalva eller en tredje part — har ett ansvar att informera transportképaren om hallbarhet och om
detta skulle kunna driva branschen mot mer hallbarhet.

Utover detta ser vi att var studie skulle kunna gdras pa ett mer kvantitativt satt dar data samlas
fran ett mycket storre antal transportképare och transportorer. Skulle detta goras s anser vi att
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det ar viktigt att stalla ratt fragor for att fa svar som kan analyseras kvantitativt. Vi tror att en
kvantitativ datainsamling med fler transportkdpare involverade hade kunnat undersdka och
besvara vara fragestallningar pa ett mer tydligt och representativt stt.

Slutligen finns det ocksa ett stort vérde i att informera transportkoparen, och alla andra aktorer
inom sjofarten, om problem utéver vaxthusgaser. Det finns manga utmaningar inom sjofarten
som inte alltid belyses lika mycket eller far samma uppmarksamhet av foretag och
organisationer. Darfor tycker vi att det hade varit intressant med en studie dar information om
detta kan na en storre del av branschen.
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BILAGA 1 - INTERVJUFRAGOR

Intervjufragor till transportkopare:
» Godkannande till personuppgifter, muntligt inspelat eller pa papper
o Fraga om roll pa foretaget.

e Hur hanteras era sjotransporter? Vad avgor vilket fartyg eller féretag som
befraktar ert gods?

o Vivill fa ut: Vad ar avgorande for er vid val av transportor? Miljomassig
hallbarhet?

o Backupfraga: Vad ar avgdrande for er vid val av transportor?

« Ar ni informerade om ndgot sjofartsindex och ar detta ndgot ni anvéander er av
vid val av transportor?

o Vi vill fa ut: Hur informerad ar transportkoparen av sjofart.

« Har ni slutkunder som efterfragar sarskilt miljoméassigt hallbara transporter och
hur paverkar det era kostnader? Hur stor del av ert gods transporteras pa ett mer
hallbart satt?

 Hur tror ni att era transporter kommer att paverkas av utsldappshandel (EU ETS)
och hur tanker ni arbeta med det?

« Vad tror ni skulle uppmana fler transportkdpare att valja miljomassigt hallbara
transporter? Vad ser ni for hinder och eventuella 16sningar?

Intervjufragor till rederier:
« Godkannande till personuppgifter, muntligt inspelat eller pa papper
» Fraga om roll pa foretaget.
o Hur arbetar ni med hallbarhetsfragor/miljévanliga transporter idag?
o Vi vill fa ut: Fa personen att forklara vad miljovanliga transporter ar.

o Backupfraga: Ser ni mojligheter i att erbjuda miljovanligare
transporter?

o Hur stor andel av era transporter & mer miljévanliga an en
“standardtransport” eller “normaltransport”?

o Vad ar avgorande for att ni ska kunna gora detta?

« Artransportkdparen villig att betala for hallbara transporter och hur mycket mer
kan det kosta?

o Eventuell backupfrdga: Ser ni ett monster pd olika krav och
betalningsvilja fran olika sorters kunder gallande hallbarhet?

o Hur mycket paverkas priset for slutkunden med anvandning av hallbara
transporter?

e Hur tror ni att transportkdparen och slutkunden kommer reagera pa
utslappsratter? Hur ser er plan ut infor detta? Ser ni nagra problem for er som
transportor?



« Hur ser ni pa olika sorters styrmedel i sjofarten?

o Arbetar ni med index sdsom ESI/CSI? Finns det andra faktorer som kan
paverka for att gora sjofarten mer hallbar?
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