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Oljeprisets paverkan vid val av system for att mota SECA-kraven

CHRISTOPHER LIAO
CHRISTOFFER CARLSSON
Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Svavelutslappen fran fartyg minskade drastiskt den 1 januari 2015 i norra Europas farvatten pa
grund av att utslappsreglerna inom Sulphur Emission Controll Area (SECA) blev hardare. |
denna rapport beskrivs for- och nackdelar med olika tekniker som kan mota dessa 6kade krav i
en litteratursokning. | rapporten aterfinns dven tre rederiers forhallningssatt till de nya kraven
och pa vilket satt de har moétt dem. Metoden som anvants for att ta reda pa rederiernas
forhallningssatt har varit intervjuer med nyckelpersoner pa Donsétank, TransAtlantic och
Finnlines.

Rapporten har haft till syfte att undersoka vilka faktorer som ligger till grund fér avgérande
beslut vid motande av nya krav inom SECA. Rederier som intervjuats i denna rapport har anvant
sig av tva olika atgarder, vilka har varit Ultra Low Sulphur Fuel Oil (ULSFO) eller skrubber.
Faktorer som paverkat dessa beslut har visat sig vara vilken typ av fartyg det handlat om samt
radande oljepris, dar oljepriset har varit en avgérande faktor i en begransad utstrackning.

Nyckelord: SECA, Oljepris, LNG, Skrubber, Metanol, ULSFO, HFO, Svavelemissioner



Abstract

Sulphur emissions from ships fell dramatically January 1, 2015 in the northern Europe's waters
because of the emission rules in the Sulphur Emission Control Area (SECA) became harder.
This report describes the advantages and disadvantages of different technologies that can meet
these increased demands in a literature search. The report also includes three shipping
companies' approach to the new requirements and how they have met them. The method used
to determine the shipping companies’ approach was interviews with key people in Donsotank,
TransAtlantic and Finnlines.

The goal with this report has been to investigate the underlying factors to the crucial decisions
to meet the oncoming of the new requirements in the SECA. Shipping companies interviewed
in this report have used two different solutions, which have been ULSFO or scrubbers. Factors
that influenced these decisions have proven to be what type of vessel and the current price of
oil, where oil prices have been a key factor to a limited extent.

Keywords: SECA, Oilprice, LNG, Scrubber, Methanol, ULSFO, HFO, Sulfur emissions



Forord

Denna rapport ar ett examensarbete skriven vid Chalmers Tekniska hogskola pa
Sjoingenjorsprogrammet. Utbildningen omfattar 180 hogskolepoédng for sjdingenjorsexamen,
examensarbetet omfattar 15 hdgskolepoang.

Tillkomsten av rapporten borjade med att det fanns en intressant kombination av nya krav pa
emissionsutslapp vid forbranning av brénsle inom sjofarten samtidigt som oljepriset dalade
vilket skapade fragetecken inom sj6fartsnaringen om hur detta skulle moétas.

Rederier som intervjuats i denna rapport ar Finnlines, TransAtlantic samt Donso6tank, ett stort
tack ges till respondenterna pa dessa rederier for deras informationsrika svar som har varit av
stor betydelse for arbetet.

Forfattarna vill ocksa tacka examinatorn Kent Salo for konstruktiv feedback pa mittméte. Ett

extra stort tack ges ocksa till handledaren Jan Skoog som stéttat, uppmuntrat och varit ett stort
stdd under hela arbetet och processen.
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1 Inledning

Kraven pa den internationella sjofarten och dess paverkan pa miljon 6kar. FN’s sjofartsorgan,
International Maritime Organization (IMO) stravar efter en hallbar och gron sjofart genom
faststéllande av nya regelverk.

Sveriges sjofart paverkas direkt av de nya regelverken i International Convention for the
Prevention of Pollution From Ships (MARPOL), som &r en konvention framtagen av IMO.

Vid arsskiftet 2014-2015 hojs kraven inom de sa kallade Sulphur Emission Control Areas
(SECA). Nordsjon, Ostersjon och Engelska kanalen ingdr i de specialomréden dar
svavelutslappen regleras.

Redare och fartygsagare verksamma inom SECA omradet maste mota IMO’s krav och
alternativen till 16sning kan variera. Implementering av reningsteknik &r en av l6sningarna och
byte av brénsletyp en annan.

Vérldsmarknadspriset pa raolja har dalat under 2014 och har stallt redarna infér en oviss framtid
vid implementeringen av losning till SECA. En investering maste alltid betala av sig och
rapportens huvudfokus &r att klargora i vilken utstrackning oljepriset ar en paverkande faktor.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att utreda vilka atgarder redare i Sverige har vidtagit for att mota
nya krav inom SECA-omradet och hur oljepriset har paverkat beslutsfattandet. Vidare ar dven
syftet att ta reda pa om annorlunda beslut hade tagits idag med vetskap om dagens priser pa
raolja.

1.2 Fragestallning

Vilka beslut/atergéarder har rederierna anvant sig av for att mota SECA-kraven?

Vilka faktorer har paverkat beslutprocessen?

Var oljepriset en avgorande faktor?

Hur stéller sig rederien till dessa beslut? Skulle de varit annorlunda med dagens oljepriser?

1.3 Avgransningar

Rapporten kommer att avgransas till branslena Marine Gas Oil (MGO), Liquefied Natural Gas
(LNG), Metanol, Ultra Low Sulphur Fuel Oil (ULSFO) och Heavy Fuel Oil (HFO).

Rapporten kommer ocksa att avgransas till skrubber som den enda reningsteknik for att méta
svaveldirektiven i SECA-kraven.



Nya SECA-krav paverkar ett flertal omraden runt om i vérlden och da naturligt dven rederier i
flera nationer, rapporten kommer att avgransas till en del svenska rederier verkandes i enbart
eller delvis norra Europas farvatten.



2 Bakgrund

| det har avsnittet kommer bakgrundsinformation att ges om vilka krav som géller fér svavel-
emissioner fran fartyg och var detta svavel kommer fran. Vidare kommer dven aktuella branslen
presenteras och de tekniker som kan mota dessa krav.

2.1 Regelverk — Svavel och Sulphur Emission Control Area (SECA)

IMO &r FNs speciella avdelning som reglerar och ansvarar for sjosakerheten och sjofartens
utslapp av fororeningar. Utslappen regleras i MARPOL Annex V1 dar svavelutslapp fran fartyg
ar ett amne som regleras i kapitel 14, vilket syftar till att minska foéroreningar i luften och dess
bidrag till miljoproblem (IMO, 2015). Svavelhalten &ar det som regleras inom SECA omradet
(Figur 1), fran och med den forsta januari 2015 &r den maximalt tillitna mangden svavel i
bransle 0,1 viktprocent, fran tidigare 1,0 viktprocent. Detta ar en siankning med en faktor 10
som berdr ca 14 000 fartyg som dagligen opererar inom omradet (Sweco, 2012).

Horih
Sea

Figur 1- SECA omradet i norra Europa (Ostersjon, Nordsjén samt engelska kanalen)

Kalla: Trafikanalys

Beroende pa vart i varlden raoljan utvinns har den olika kvalitéer. Brentoljan som &r en rdolja
fran Nordsjon har en naturlig halt av svavel pa ca 0,4 viktprocent. Detta gar att jamféra med
olja fran Ryssland som har en halt pa ca 1,2 viktprocent (Nesteoil, 2015).

Svavel ar alltsa ett amne som naturligt finns i raolja och vid forbranning bildas féreningar av
svavel vilket medfor utslapp av féroreningar som svaveldioxid SO, och vidare &ven svavelsyra
H,S0,da det kommer i kontakt med vatten och atmosfaren. Svaveldioxiden i sig ar en farglos
gas som paverkar manniskors och djurs halsa pa ett negativt satt. Manniskor kan drabbas av
skador och problem med andningsorgan och for véxterna kan fortplantning forsdmras
(Eliasson, 2006). Svavelforeningarna ger ocksa skador pa skogar och bidrar till korrosion av
metaller och maskindelar (Skelleftea, 2014).



Heavy fuel oil (HFO) har varit och &r det branslet som traditionellt anvands av fartyg till sjoss
och skiljer sig fran det som anvands for transporter pa land. Detta bransle kan betraktas som en
residualolja och kan beskrivas som restprodukten som blir kvar vid foradling av raolja i
raffinaderierna. Restprodukterna innehaller efter en foradling fortfarande en hdg svavelhalt som
ar hogre an den ursprungliga raoljan (Svensson & Sorquist, 2013).

Losningen for att klara av att moéta de nya kraven som IMO stéller kan finnas i olika alternativa
branslen med lagre svavelhalt som exempelvis LNG, MGO och Metanol eller implementation
av reningsteknik som till exempel en skrubber. Vilken 16sning som rederierna ska vélja beror
pa faktorer som kostnader, utrymme, risker och infrastrukturer iland (TransAtlantic, 2015).

2.2 Bréansletyper

2.2.1 Marine Gas Oil (MGO)

MGO ér ett destillat ursprungligen fran raolja och framstélls i raffinaderier. Svavelhalten i
branslet &r beroende av hur hég denna halt &r i raoljan som det framstéalls ifran samt vilken
reningsprocess som anvants, vilket kan variera. For att fa fram MGO med lag svavelhalt (0,5 —
0,1 viktprocent svavel) kan raffinaderier till exempel anvénda sig av katalytisk krackning i en
separerings-process (Bengtsson et al, 2011).

Utan att implementera nagon ny teknik eller reningsutrustning kan ett fartyg skifta bransle fran
HFO till MGO (Kuiken, 2008). Men for att kunna driva ett fartyg pa MGO och samtidigt mota
de krav som finns fran IMO far svavelinnehallet i branslet inte dverstiga de riktlinjer som finns
pa 0,1 viktprocent inom SECA-omradena (Transportstyrelsen, 2010). Enligt en rapport fran
trafikanalys av Saxton (2013) &r MGO det alternativ som majoriteten av rederier skulle valja
(Saxton, 2013).

Nackdelen med att driva fartyget helt pA MGO &r det hogre priset pa branslet. Priset ar i
dagslaget (bunkerworld.com 2015-02-24) for MGO (Rotterdam) ca 560 $/MT och for HFO
(BW380) ca 350 $/MT.

2.2.2 Liquefied Natural Gas (LNG)

Naturgas ar en fossil gas som naturligt finns lagrade i berggrund och innehaller vanligtvis olika
typer av &mnen, dessa &r de latta &mnena metan, etan, propan och kvavgas. Mangden av de
olika sammansattningarna kan skilja sig at beroende pa vilken kélla naturgasen kommer ifran,
darmed kan &ven egenskaperna vara olika. Vid normal rumstemperatur samt atmosfarstryck
befinner sig naturgasen i gasform och har sedan 1700-talet anvants i olika typer av
sammanhang, fran belysning till bransle och sjotransport (Sandstrom & Waahler, 2012).

LNG ar naturgas i flytande form och for att astadkomma ett sadant tillstand maste gasen kylas
under sin kokpunkt pa -162 °C. Branslet kan sedan transporteras i denna form och pa sa satt
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kan man fa med sig storre energimangd i lastrummen an om den hade transporterats i gasform
(Sweco, 2009).

Rodrigues (2013) menar pa att en nackdel med LNG &r hanteringen av amnet, da kokpunkten
ar lag kravs specialmaterial for att kunna klara av den kylda LNG som kommer i kontakt med
t.ex. tankar, rérledningar och ventiler (Rodrigues, 2013). Om LNG skulle komma i kontakt med
material som inte tal kyla lika bra, kan det resultera i skador som sprickor i material och
eventuellt leda till andra olyckor. LNG é&r kansligt och borjar forangas vid sma
temperaturékningar vilket leder till hdgre tryck i rér och ventiler som ocksa kan resultera i andra
skador/olyckor (Rodrigues, 2013).

En annan nackdel &r att i Sverige finns ingen inhemsk LNG produktion, vilket medfor att LNG
maste importeras fran andra nationer. Det byggs mottagningsterminaler i vissa hamnar i Sverige
som kommer att kunna hantera och distribuera LNG i framtiden (Sweco, 2009).

LNG kan anvandas som ett alternativt marint bransle for att mota SECA-kraven da det inte
innehaller svavel. Forbranningen kan dock inte ske i en vanlig dieselmotor utan modifiering,
en sa kallad “duel-fuel“ motor maste anvandas for att naturgasen ska kunna forbrannas
(Sandstréom & Waahler, 2012). Férdelen med duel-fuel motorer &r att i kombination med LNG
bildas inga svavelforeningar och dérmed blir svavelutslappen ndra noll. Den minimala
svavelmangd som finns naturligt i naturgasen renas bort vid processen i raffinaderier. En annan
fordel med denna motor &r att den kan koras med bade LNG och diesel som bransle. Det gar
saledes att skifta efter behov (Wittstedt & André, 2011).

2.2.3 Metanol

Metanol eller som det ocksa kan heta, trasprit, & den enklaste av alla alkoholer med den
kemiska beteckningen CH;OH (Chakarov, 2011). Produktionen som idag existerar i varden
kommer till stora delar fran Karibien, Persiska viken, Sydamerika och Afrika. Inom Europa
kommer den storsta mangden fran Norge. Anledningen till detta &r att dessa lander oftast har
en dverproduktion pa naturgas (Holmberg & Hillberg, 2014).

Metanol kan framstdllas med flera olika tekniker, dessa skiljer sig at i kostnad och
kilmatpaverkan. Den mest ekonomiska och mest frekvent anvanda tekniken idag é&r
framstallning ur naturgas dar katalytisk reformering av gasen gors (Holmberg & Hillberg,
2014).

En annan teknik som kan tillampas ar katalytisk kemisk process dar metanol utvinns genom
sammanslagning av vatgas och koldioxid. | dagsldaget kommer denna koldioxid fran
koldioxidavskiljning vid forbréanning av till exempel kol (Chakarov, 2011).



Anvandningsomradena for metanol ar varierande, bland annat anvéands det som I6sningsmedel,
syntesravara for plast samt som bransle i forbranningsmotorer (Chakarov, 2011).

Fordelen med branslet tillsammans med en forbranningsmotor &r att det inte innehaller nagot
svavel och darmed inte avger nagra svaveloxider i emissionerna. Partiklar existerar men
utslappen blir laga, kvaveforeningar kommer ocksa att finnas i emissionerna sa lange branslet
kors i en forbranningsmotor (Brynolf et al, 2014)

Branslet har en kokpunkt pa 65 °C vilket leder till att tankarna inte behover vara trycksatta och
branslet kan darmed forvaras i flytande form. Vad det géller infrastruktur sa gar det att anvanda
redan existerande sadan, metanol skiljer sig till exempel inte avsevart fran bensin i detta
sammanhang. Dessa parametrar bidrar till stor del att metanol som bransle ses som ett mer
realistisk alternativ jamfort med LNG (Holmberg & Hillberg, 2014).

Metanol har nagra negativa sidor som behover beaktas, dess giftighet, brandegenskaper,
korrosivitet, lattantandlighet samt dess laga densitet. Giftigheten hos bréanslet ar sadana att den
orsakar organiska skador vid hudkontakt, fortaring och inandning (Swedhandling, 2014).
Korrosiviteten som branslet medfor gor att hela branslesystemet bor konstrueras med beaktande
pa att materialen maste motsta detta. Lattantandligheten hos branslet kommer fran dess laga
flampunkt pa 11-12 °C. Ytterligare problem med brénslet ar att lagan fran bréanslet &r osynlig
vilket gor den svarupptackt (Holmberg & Hillberg, 2014).

2.2.4 Ultra Low Sulphur Fuel Oil (ULSFO) — Hybridbransle

Flera oljeleverantdrer har tagit fram hybridbranslen som ska kunna méta kraven inom SECA
efter 1 januari 2015. Dessa &r en blandning mellan olika produkter sa som MGO och HFO
(Lloyd’s Register, 2014). Hybridbranslena har olika namn beroende pa vilket bolag som
producerat branslet. | denna rapport kommer samtliga branslemix att bendmnas som ULSFO,
vilket ar ett produktnamn som Shell anvander.

Branslet har karakteristiska egenskaperna i nara forhallande till destillerade produkters, sa som
MGO. For att optimera anvandningen av ULSFO behdvs vissa justeringar utforas pa bade
maskin och kringutrustning (Lloyd’s Register, 2014).

2.3 Reningsteknik — Skrubber & Heavy Fuel Oil (HFO)

HFO eller tjockolja som det ocksa kallas, ar ett bransle som traditionellt har anvénts inom
sjofarten (Lindberg et al, 2014). Branslet ar en restprodukt av raoljan som har destillerats till
flera produkter (Freudenrich, 2015). Kombinationen av skrubberteknik och HFO som bransle
ar ett fullt dugligt satt att mota utslappskraven pa svavelhalten i emissionerna (Saxton, 2013).
HFO har en relativt hog svavelhalt fran borjan och kan ligga pa omkring 3,5 viktprocent och
det ar dessa som maste renas bort efter forbranningen (Wang, 2014). En férdel med konceptet
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ar att ingen modifiering av befintlig maskin behdver ske. Till detta kommer &ven en redan val
fungerande infrastruktur med god tillgang pa branslet i vérlden (Saxton, 2013).

Det finns flera olika utféranden av skrubbertekniker men tva huvudkategorier gar att urskilja.
Vat och torr skrubber, bada dessa ar beprovade tekniker som kan moéta utslappskraven (Saxton,
2013). Den vata tekniken ar den som mest frekvent anvands inom sjofarten, dar reningen
paverkas av halten alkalinitet i systemvattnet. Den torra tekniken &r enkel att installera men har
en hog konsumtion pa granulat, upp till 20 ton per dygn for en 20 MW maskin (Diks, 2014).

Den vata skrubben behover stora mangder vatten for att fungera, ett exempel pa hur detta
tillampas ar Alfa Lavals system, dar detta vatten tas direkt fran havet i ett s.k “Oppet-system”
(Diks, 2014). Alternativet &r att vattnet finns i ett ombord cirkulerade slutet system i ett s.k
“stangt-system”. | ett Oppet-system aterfors det anvanda vattnet direkt till havet, vilket ar lagligt
enligt de internationella bestimmelserna men det kan finnas lokala forordningar som inte tillater
detta. Fordelen med systemet ar den har en lagre installations- och driftkostnad &n det stdngda
systemet (Diks, 2014). En svarighet ar att uppratthalla ett tillfredstallande varde pa alkaliniteten
i det Oppna systemvattnet eftersom halten kan variera beroende pa vart i varlden fartyget
befinner sig i (Omstedt, 2011).

En lag halt av alkanitet skulle kunna innebéra otillfredsstallande prestationer i rékgasreningen.
| ett stdngt system cirkulerar samma sétvatten i systemet med en dosering av alkalisk tillsats.
Detta gor att de tidigare problemen med lokala bestdammelser inte behdver tas i beaktande.
Atercirkulationen i det stingda systemet bygger upp en férsamrad prestanda pé rékgasreningen
samt gor att vattnet far en forhojd halt av féroreningar med tiden. For att motverka detta renas,
tOms och doseras vattnet periodvis. De negativa sidorna med det stangda systemet ar framforallt
kostnaden. Att kombinera bada dessa system till ett ar mojligt, fordelen da ar den laga
driftkostnaden fran det 6ppna systemet i kombination med stangda systemets driftmojligheter
(Diks, 2014).

2.4 Oljepriset

Olja ar vérldens stérsta handelsvara och priset pa raolja har mer en halverats under 2014 vilket
i grunden &r ett resultat av hog produktion och lag efterfragan (Malmberg, 2015). Né&r en olja
ska prissattas utgar prissattningen oftast fran West Texas Intermediate (WTI) vilket &r den olja
som ocksa nyhetskallor mest frekvent refererar till. Utéver WTI finns det ocksa Brent-olja som
kommer fran Nordsjon (Redaktionen, 2011). Nedan &r tva grafer presenterade som visar priset
pa rdoljan 6ver en femarsperiod (Figur 2).



WTI Crude Qil Brent Crude Qil
$59_15 ¥-048 -0.81% $65_46 ¥-032 -0.48%
2015.05.03 end-of-day 2013.05.03 end-of-day

125

100

100

75
75

S0 50
Ma;_..-'lﬂ lll 1I2 1I3 1I4 Mayl:s Mayl0 lll 1I2 1I3 1I4 Mayl:s
1m 1q 1y 1m 1q 1y

Figur 2 - Raoljepriset dver en femars period for WTI och Brent per fat

Kalla: www.oil-price.net

Faktorer som kan fa priset pa raoljan att sjunka ar hogre produktion och minskad efterfragan.
Kina har en speciellt energikravande sektor och har genom minskat oljebehov fatt oljepriset att
sjunka. Samtidigt produceras det skifferolja i USA som fatt utbudet att 6ka och darmed ocksa
oljepriset att sjunka (Bengtsson, 2015).

Faktorer som kan fa oljepriset att stiga ar lagre produktion och okad efterfragan. Skulle
Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC), dar USA inte ingar, skruva ner
oljeproduktionen sa skulle oljepriset borja stiga eftersom utbudet pa oljan blir mindre
(Bengtsson, 2015). For att utvinna skifferolja anvands en metod som kallas fracking. Metoden
ar kontroversiell och det sker diskussioner om hur miljévéanlig metoden ar, i vissa delar av
varlden har den blivit forbjuden (Koch, 2014). Konsekvensen av att férbjuda metoden helt kan
bli att oljepriset 6kar da en dyrare metod maste anvandas eller att utvinning av skifferolja
forsvinner (Bengtsson, 2015).

Produktionskostnaden skiljer sig at beroende pa vart i varden oljan utvinns. Nedan foljer ett
diagram oOver kostnaden for olika geografiska platser (Figur 3). Siffrorna som presenteras ar
ungefarliga kostnader for produktionen av ett fat raolja (Bengtsson, 2015).
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Figur 3 - Produktionskostnaden for raolja pa sju platser

Kélla: Bengtsson, N — seminariet pa Sweocean

Fartygsbréanslen HFO och diesel ar som tidigare namnts raffinerad raolja och pa det séttet foljer
priset pa till exempel MGO och WTI varandra vid upp- och nedgangar, vilket kan ses i figuren
nedan (figur 4).
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3 Metod

Syftet med rapporten &r att undersoka rederiers tillvagagangssatt vid implementering av de nya
krav som stélldes pa dem vid arsskiftet 2014-2015 och om deras beslut varit annorlunda med
tanke pa den aktuella prisnivan pa bunkerolja. Metoden som valts for att besvara
forskningsfragorna i rapporten ar intervjuer av personer med kunskap inom omradet hos
svenska rederier som opererar inom SECA. Intervjuerna har kompletterats med besok pa ett
seminarie med Swedocean, dar bland annat personer fran Stena Line och Maritime Insight var
talare. En bakgrundsinformation i form av fakta ges for att lasaren ska fa en battre forstaelse for
innehallet i studien.

3.1 Kvalitativa studier

3.1.1 Insamling av fakta via litteratursdkning

Med tanke pa forskningsfragorna som rapporten ska besvara var det angelaget att finna sa
aktuella och legitima kallor som mojligt. Detta har skett till storsta del genom
informationssokning pa Internet, via Chalmers biblioteks sékmotor Summon och de databaser
som finns tillgangliga for Chalmers studenter. Har gick det att finna manga tidigare rapporter
som berorde SECA fragorna i form av fardigstallda examensarbeten, artiklar och litteratur.
Aven foretags rapporter har anvants, dessa har da oftast funnits vid sékningar om dmnet pa
Google. Insamlad information har kommit fran bade svenska och engelska texter.

3.1.2 Insamling av fakta via intervjuer

For att kunna underscka rederiers tillvagagangssatt och reda ut vilka faktorer som paverkat
deras beslutsfattande behdver rapporten utdver litteraturbakgrunden dven kompletteras med
intervjuer av insatta personer. Den intervjumetod som anvéndes i denna rapport har varit av
karaktaren semistrukturerad, vilken beskrivs i “Forskningshandboken” av Denscombe
(Denscombe, 2009). Denna metod forklarar for intervjuaren ett strukturerat satt att stélla
standardfragor pa. Metoden ger ocksa mojlighet for den intervjuade att utveckla egna svar. Att
de intervjuade sjalva far ge sin syn pa amnet ar viktigt, da rederierna drivs pa olika sétt och de
faktorer som paverkat beslutsfattandet som tagits kan skilja sig at.

Det gjordes telefonintervjuer som av olika orsaker vid det givna tillfallet var det béasta
alternativet for bada parter. Personerna som intervjuades per telefon fanns inte tillgangliga eller
inom distans for att kunna traffas personligen. Samtliga personer som stallt upp pa intervjuerna
har fatt fragorna i forhand och valt datum som passat de bast. Intervjuerna skedde mellan 2015-
03-24 och 2015-04-15.
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3.2 Urval

Urvalet av intervjupersoner skedde i forsta hand genom de avgransningar som finns i rapporten
(1.3). Sedan kontaktades aterstaende rederier som foll inom dessa avgransningar via mail. Har
kontaktades ett tiotal rederier med fragan om de var villiga att stalla upp pa en intervju. De
rederier som valde att stalla upp var féljande: Finnlines TransAtlantic och Donsotank.
Positionerna som personerna hade var: Superintendent (Finnlines), Managing Director
(TransAtlantic) och Technical Manager (Donsoétank).

3.3 Analys

Radata i form av inspelning fran intervjuer transkriberades till text och gick darefter att referera
till pd ett strukturerat satt i rapportens resultatdel. Vid referering av de intervjuade har
handboken svenska skrivregler anvants (Svenska spraknamnden, 2000).

3.4 Etik

Samtliga personer som namnges i rapporten har gett sitt medgivande att anvandas som
referenser. Detta har medgivits muntligt vid intervjun, dar samtliga har spelats in.
Intervjuobjekten fick valmojligheten att vara anonyma om de sa ville men avbojde detta.
Mojligheten gavs for att rapporten skulle fa sa transparenta svar som majligt.
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4 Resultat

| det hér kapitlet kommer resultatet i rapporten att presenteras. Resultatet & framtaget via
intervjumetoden som beskrevs i det tidigare kapitlet och ar amnad for att ge svar pa rapportens
forskningsfragor. Intervjuerna ar utforda med Christer Green pa TransAtlantic, UIf Flinth pa
Finnlines och Henrik Lorensson pa Donsétank.

Genomforandet av intervjuerna utgick fran samma grundfragor som sedan kunnat diskuteras
fritt av den intervjuade. Nedan féljer en sammanstallning av svaren fran samtliga
respondenterna. Fragorna som stélldes ar medtagna for att ge lasaren ett stod i texten.

4.1 Intervjuer

4.1.1 Rederiers val vid métande av nya lagkrav inom SECA

For att mota de nya lag-kraven som infordes vid arsskiftet 2014/2015 fanns det olika metoder
och tillvagagangssatt som rederier kunde anvanda sig av. Under intervjuerna som gjorts i
rapporten diskuterades fem olika metoder. Dessa fem var: LNG-drift, metanoldrift,
skrubberanlaggning, diesel och ULSFO.

Alla dessa fem sétt var k&nda av ndmnda rederier men efter intervjuerna visade det sig att ingen
har valt varken LNG eller Metanol som bransle. Donsotank tittade pa en ombyggnation till
LNG-drift men efter att de foljt ett sadant projekt hos ett annat rederi med ett fartyg i samma
segment, sa visade det sig att prislappen blev for hdg. Finnlines hade inget intresse i varken
Metanol eller LNG, bada alternativen innebar stora konverteringar pa huvudmaskinerna. De
stora konverteringarna gjorde att det inte var uppe for diskussion hos dem. TransAtlantic sag
inte Metanol eller LNG som nagot alternativ pa deras typ av fartyg heller.

De alternativ som aterstod for rederierna var nu skrubber, diesel eller ULSFO. For Donsotank
sa tittade de pa olika skrubberlésningar men det fanns ingen teknik som motte deras krav.
Resultatet blev att de avvaktade in i det sista for att sedan borja kora pa ULSFO den 28
december 2014. For Finnlines del sa har de installerat skrubber pa ett antal av sina batar och
resterande kor pa ULFSO mixen. Vidare sa har TransAtlantic med sina 17 batar valt att ga éver
till ULSFO och Diesel pa alla forutom ett. Det fartyg som inte ingar i dessa ar TransTimber och
har fatt en installation av en stangd cirkulerande skrubberanlaggning som till halften ar
finansierat av EU.

12



4.1.2 Paverkande faktorer

Rederiernas val av I6sning for att mota SECA-kraven har paverkats av olika omstandigheter.
Den gemensamma faktorn for samtliga rederier som framkom under intervjuerna var lagkraven
som instiftades. De menade pa att lagen "tvingade” pa en forandring och inga genvégar gick att
ta. Att skifta helt fran det traditionella anvandandet av HFO och diesel som brénsle till
motorerna ombord var inget alternativ. Antingen skulle ombyggnadskostnaderna bli for stora
eller sa skulle utrymmet ombord pa fartygen inte racka till.

Dons6tank menar pa att utdver lagkraven sa var oljepriset ocksa en stor paverkande faktor. De
namner att om oljepriset hade varit valdigt hogt sa hade en ombyggnad av fartygen lénat sig,
men med facit i hand sa hade det varit en samre affar. De sager dven att de nu ser fordelen med
att kora pa ULSFO som &r 20-30$ billigare &n diesel, och att oljepriset sjunkit sedan arsskiftet,
bidragit till att deras val I6nat sig. Nagon riktlinje for smartgrans med oljepriset har de inte,
utan foljer det dagligen och utgar sedan fran det. Det framgick &ven under intervjun att
oljebolagen, som bade ar kund och leverantor for Donsotank, paverkar de avgorande besluten.
Kraver kunden en ombyggnad sa utfors det, men de kan samtidigt ocksa komma med nya mixer
av bréanslen som uppnar kraven och blir da I6sningen.

Finnlines menar ocksd pa att oljepriset var en paverkande faktor. Framst genom
skrubberinstallationerna ser de fordelarna med att fortfarande kunna kéra pa HFO och dra nytta
av de laga bunkerpriserna. De sager att detta ar en stor besparing rent kostnadsmassigt och att
de tjanar in det har ganska fort. Finnlines ar dven medvetna om oljeprisets upp och nedgangar
och foljer det kontinuerligt men forvantar sig inga storre uppgangar i nuléaget. Under intervjun
framgar det att ett Oppet skrubbersystem ar den langsiktiga l6sningen hos Finnlines men att de
ar forberedda pa ett stangt system om det 6ppna skulle bli forbjudet i framtiden. Just nu finns
inga patryckningar fran kundernas sida och skulle det uppkomma menar Finnlines att man far
ta stallning till det da.

TransAtlantic var de enda som inte tyckte att oljepriset var en paverkande faktor. De menar pa
att diesel eller ULSFO var det enda alternativen som géllde och att en skrubbinstallation aldrig
skulle betala av sig da deras fartyg ar for gamla. De namner dven att mojligheten till en
ombyggnation av LNG inte finns, da deras bulkfartyg ar for sma. De menar pa att det bara ar
tankbatar som kan efterinstallera sadana system och att det darfor inte varit intressant.
Skrubbern som installerats pa TransTimber ar det enda fartyget med nagon stérre modifikation
och har varit drivande fran kundens sida. De menar pa att Stora Enso, som &r den stora kunden,
har en stark miljoprofil och har velat visa detta genom investeringar i form av en skrubber.

13



4.1.3 Tidsaspekten

Den tid det tar for rederierna att utvardera olika mojligheter, fatta det slutgiltiga beslutet,
designa systemet och installera det, kallas for processtid. Tidsspannet i processfaserna har
varierat for de rederier som har intervjuats. Detta har paverkats av vilket tillvagagangssatt de
valt for att mota de nya lagkraven inom SECA for 2015. Oljepriset har varierat under denna
processtid darfor har tidsaspekten varit av intresse for denna rapport.

Under intervjun med Donsétank framkom det att de for 4-5 ar sedan borjade titta pA LNG-drift
och hade stora planer for en sadan modifikation. P& grund av att det dyra priset blev det inte
verklighet vilket ledde till att de avvaktade in i det sista. | december 2014 insag de att en
modifiering inte var nodvandig utan fartygen kunde kdra pa branslemixen ULSFO. Beslutet ar
de néjda med da oljepriset har dalat.

Under intervjun med Finnlines framkom det att de var véldigt sena med sitt beslut att
implementera skrubber pa sina fartyg. Beslutet togs pa varkanten 2014, detta gjorde att det var
valdigt fullbokat pa varven eftersom det var manga som skulle géra det samtidigt. Under varen
2015 har de installerat det pa halften av sina fartyg och tanken ar att gora det pa hela sin flotta
framover. Med bakgrund mot oljepriset sa tycker respondenten att beslutet skulle tagits tidigare
men séager ocksa att koncernledningen kanske inte delar samma uppfattning.

TransAtlantic sager i intervjun att de tog beslutet om skrubberinstallationen pa ett av sina fartyg
tva ar innan lagandringen tradde i kraft. Pa dvriga fartyg sa skedde beslutet med att kora pa
ULSFO ett halvar innan.

4.1.4 Utvardering och framtiden

Sista delen i intervjun handlade om utvérderingarna av valen som rederierna tagit och hur de
sag pa eventuella framtida krav och bransletyper.

Donsoétank sa under intervjun att deras utvardering av att vénta och se vad andra gjorde var helt
ratt. De menade aven pa att eftersom oljepriset sjonk efter nyar sa har de varit néjda med det de
kallar “véntebeslutet”. Om framtida krav sédger Donsdtank att de foljer utvecklingen lite grann
och att de gar pa foredrag/maéten for halla sig uppdaterade om vad som héander. | framtiden ser
han inte Dons6tank som nagon pionjar for att hitta nya losningar att méta hardare krav, utan de
foljer andra rederier, analyserar, far tips och bestammer sjalva sedan om de vill hoppa pa nagot.
De avslutar med att sdga att de inte vet vilken nésta bransletyp ar som ska béra i framtiden.
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Finnlines menar dven de pa att deras val var det ratta och hade valt skrubber som 16sning om
de fick vélja idag. De sager att det ar sapass mycket besparingar rent kostnadsmassigt. Om
framtida krav framgar det under intervjun att man far ta besluten nar det val kommer och raknar
med att de kommer fa ett antal ar pa sig for att kunna anpassa sig. Finnlines namner under
intervjun att det idag finns manga typer av branslen, men att de inte tror att man helt kommer
att lamna det konventionella. De tror dock att det kommer att kompletteras med utrustning sa
som solceller och frekvensomvandlare och pa sa satt spara energi och gora fartygen effektivare.

Pa TransAtlantic menar de ocksa pa att de &r ndjda med sitt beslut. Om framtiden sager
TransAtlantic att de tror att kraven kommer bli tuffare och genom att sitta med i redarféreningen
uppdateras de hela tiden i miljéfragan. De menar dven pa att de rederier som idag anvander sig
av ett “Oppet* skrubbersystem kan ligga i riskzonen, da de fran tyskt hall borjar ifragasatta
systemets nytta genom att kora ner allt svavel i havet istéllet. TransAtlantic avslutar intervjun
med att de tror att k&rnkraftsenergin kan vara ett potentiellt framtida bransle. De tycker att nar
de konventionella branslena tar slut sa borde sma reaktorfartyg vara det som borde ligga
nérmast till hands.
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5 Diskussion

| detta kapitel kommer bakgrundsfakta att jamforas och diskuteras med resultatet fran
intervjuerna. Egna tankar kommer att diskuteras och reflekteras inom realistiska ramar i
forhallande till rapportens fragestallningar.

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Valav teknik

Efter bearbetning av intervjuerna gick det att skymta ett monster i rederiernas handlingssétt att
mota de nya lagkraven. Enligt en studie av trafikanalys (trafikanalys, 2013) som visade pa hur
rederierna skulle mota de hardare lagkraven vid arsskiftet 2014 till 2015 inom SECA, kom de
fram till att just diesel var det priméra alternativet. Enligt denna studie antas att hade inte
ULSFO tillkommit som en losning, sa hade de flesta antagligen istéllet gatt pa diesel.

En tanke som uppkommer till att diesel ar det priméra alternativet ar att det ar en forsvarbar
extrakostnad som tillkommer men samtidigt ger en forsékran om att besluten i framtiden blir
ratt. Rederier kan se det som en forsakringspremie, dar de later andra testa utfallet av nya
obeprdvade tekniker och later de ta sméllen for ett eventuellt felval.

For TransAtlantic som har lite aldre fartyg lonar det sig inte att investera i ndgon kostsam
reningsteknik  eller ombyggnation for en annan brénsletyp. Detta eftersom
installationskostnaden blir hdgre &n vinningen av att kunna kora pa ett annat bransle. Dessa
fartyg kor nu pa ULSFO vilket har varit en bra l6sning och har blivit ett lite billigare alternativ
an diesel. Jamfors detta med Finnlines som har investerat i reningsteknik i form av skrubber pa
mer &n halften av sina fartyg och har en aldre fartygsflotta, sa verkar inte aldern vara priméara
problemet. Istéllet kan fartygstypen och storleken spela storre roll.

Donsotank som utvdarderade LNG som driftbransle upptéckte att det var for dyr
konverteringskostnad i forhallande till vad de var beredda att investera. Detta ar troligtvis ocksa
en av de stora anledningarna till att inte fler valjer det. Sedan kan infrastrukturen och som
TransAtlantic sager, utrymmet ombord vara hinder for en konvertering av denna sort.

En orsak till att skrubberldsningen &r mer populdr &n LNG och metanol kan vara att det &r en
val beprdvad teknik i andra sammanhang som till exempel i land. En annan huvudanledningarna
till att denna relativt stora investering i en skrubberanldggning ar attraktiv, ar att man
fortsattningsvis kan kora pa HFO och att den kan betala av sig trots det laga oljepriset som rader
nu 2015.

5.1.2 Paverkande faktorer
Oljepriset har fran mitten av 2014 i princip halverats 6ver en ettars period, vilket gjort det till
en diskussionsfraga pa manga hall och det har varit svar att forutspa. Efter analys av
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intervjuerna marktes det att oljepriset varit av stor paverkan for vissa rederier i deras val av
teknik och inte alls for andra.

Manga rederier var sena ute eftersom de avvaktade med sina beslut. Detta for att kunna se vilket
som var det mest lampliga. Sa sent som i december 2014 forstod Donsétank att de inte behovde
gor nagon storre modifiering pa sina fartyg, eftersom ULSFO inte kraver det. Branslet ULSFO
var en lésning som oljebolagen tog fram eftersom det fanns en efterfragan pa marknaden. Denna
I6sning har visat sig vara uppskattad av rederierna och ett bra alternativ till diesel.

Priset pa ULSFO varierar precis som HFO och diesel gor, men ér lite billigare &n diesel. For att
fa en storre reducering pa branslekostnaden kravs det en annan brénsletyp, dar LNG och
metanol skulle kunna vara kandidater forutsatt att branslepriset pa ULSFO Overstiger bada
dessa. For att det ska bli seridsa diskussioner kring dessa tva bransletyper som alternativ,
behover oljepriset 6ka dramatiskt eller sa maste andra stora vinster finnas. Samtidigt ska det
ocksa existera forutsattningar for det ombord.

Rederier som valt att installera skrubber pa sina fartyg har tagit ett strategiskt beslut relativt
tidigt, och tanken med det har varit att minska brénslekostnaderna genom att fortsatta kunna
kora pa HFO. Denna vinst minskar nagot i forhallande till att kéra pa ULSFO, da priset pa
bunker sjunker. Rederiet far och andra sidan en lagre totalkostnad for framdrivning med ett
billigare oljepris. Vad som anses vara det ratta valet mellan dessa tva alternativ ar beroende pa
vad oljepriset forblir 6ver langre tid, vilket paverkas av tidigare namnda faktorer i bakgrunden
(2.4).

Vid uppgang av oljepriset & LNG och Metanol mer forsvarbart, medan vid laga oljepriser
verkar det vara mer ekonomiskt fordelaktiga att kora pA ULSFO, diesel eller HFO.

Inom sjofarten sa finns det en tradition att kdra pa det koncept som alltid har fungerat och gett
en ekonomisk vinning, varfor andra pa nagot som alltid fungerat. Att se mdjligheter i nya
koncept &r inte vanligt dven fast det kan finnas andra vinster &n de ekonomiska, som mojligheter
att mota framtida miljokrav och visat engagemang for en hallbar sjofart.

5.1.3 Framtiden

Det framkommer under intervjuerna att samtliga rederier inte tar hojd for eventuella framtida
krav, utan avvaktar tills diskussionerna borjar ta fart eller att nya bestdmmelser &r instiftade.
Fram tills dess vantar de och uppdaterar sig om vad som hander och utfor inga férebyggande
atgarder. Ett scenario som inte &r helt otroligt ar att SECA omradet i Europa kommer fa samma
lagkrav som de kring Nordamerikas kust, d&r samma begransningar av svavelhalt i brénslet
finns men tillsammans med kvéveoxid begransningar for emissionerna. Vid en sadan
lagandring skulle det med storsta sannolikhet finnas tillrackligt med tid for att moéta lagkraven
genom ombyggnationer av fartyg. Fragor som uppkommer da ar om det kommer att finnas plats
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ombord for en eventuell installation av ett nytt system, och l6nade det sig att ha tagit det val
man gjort eller hade en kombination av nagot annat slag varit battre.

Vad det galler framtida branslen eller tillvagagangssatt sa fanns det inga realiseringar som gick
att skymta hos rederierna forutom metanol och LNG som testats véldigt begransat av ett fatal
aktorer pa marknaden. TransAtlantic namner ett intressant alternativt satt att i framtiden driva
sina fartyg pa och talar om atomdrift. Den mest omtalade nackdelen med sadant system é&r
osakerheten kring i vilken utstrackning fartygen skulle vara valkomna in i hamnar. Bortses det
fran dessa problem, sa skulle det ga att tanka sig atomdrift som ett serigst alternativ. Det
radioaktiva avfallet kan anses som hanterbart da det anvéands i andra sammanhang, iallafall pa
kortsikt, och att ett sadant system skulle kanske leda till ekonomiska vinningar.

Alternativa energikallor till framdrivning som ocksa framkommer under intervjuerna ar bland
annat solceller. Att ta tillvara pa solenergin som energikalla skulle vara ett fordelaktigt sétt da
energin ar gratis och i princip oandlig. Huruvida det ar mojligt att enbart driva fartyget helt pa
denna energi ar svart att forutsaga. Det kan i dagslaget, som Finnlines ocksa namner, mer ses
som en komplettering till befintligt framdrivningssystem. Just incitament for utvecklingen av
solcellsdrivna fartyg kan tankas hamna lite i skymundan nar oljepriset ar lagt som det ar nu
2015.

5.2 Metoddiskussion

Metoden som valdes fér denna rapport har varit en litteratursokning kombinerat med intervjuer.
Med bakgrundsfakta och intervjuerna har ett resonemang mellan dessa kunnat presenteras pa
ett strukturerat sétt. Eftersom en del av bakgrundsinformationen kommer fran foretagsblad och
foretagshemsidor har det lett till svarigheter att bedéma om informationen &r vinklad eller inte.
All sadan information har saledes lasts med ett kritiskt tankande for pa sa sett ge rapporten en
sa rattvisande bild som majligt.

For att kunna erhalla en hog trovardighet i rapporten har intervjuer gjorts med flera rederier. De
tre intervjuerna som gjorts kan ifragasattas om det ar helt representativ for den stérre skalan
men for denna rapport anses anda att det ar tillrackligt eftersom ett monster gick att folja.
Rapporten saknar dock en intervju med nagon av de fa aktdrer som valt att implementera
antingen eller bade LNG och metanol i sitt fartyg. Avsaknad av en sadan intervju har berott pa
tva huvudfaktorer. Det forsta ar att manga inte har valt denna teknik och det andra ar de rederier
som valt LNG eller metanol inte kunnat stélla upp pa en intervju.

For att erhalla en storre mangd respondenter hade en enkatundersokning kunnat goras
(Denscombe, 2009). Ett sadant tillvagagangsatt hade okat tillforlitligheten i vissa pastaenden
men ocksd kunnat kritiseras for att inte sammanféra en helhetsbild i rapporten. Nar
respondenterna intervjuats har de kunnat tala fritt med sa lite vinkling av fragorna som varit
mojligt. Friheten har gett rapporten ett djupare innehall som annars inte skulle kunnat uppnas
med enbart en enkaét.
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6 Slutsatser

6.1 Forskningsfragornas slutsats

Syftet med rapporten var att undersoka besluten som togs av rederier vid métande av de nya
SECA kraven och om oljepriset ar en paverkande faktor vid dessa beslut. De resultat som
framkom efter intervjuer med insatta personer, visar att rederierna antingen har valt att
implementera reningsteknik i form av en skrubber eller bytt bransle och kor idag pa ULSFO
eller diesel. | och med att ett fatal rederier stallt upp pa intervjuer kan resultatet inte sta for hela
branschen, andra l6sningar har valts av vissa rederier. | intervjuerna framgar det att storlek,
fartygstyp, alder och fartomrade ar faktorer som paverkat besluten. Om forutsattningar har varit
de ratta sa har oljepriset ocksa kunnat vara en avgorande faktor. I de fall da oljepriset inte varit
avgorande har ovan ndmnda faktorer haft storre betydelse. Samtliga rederier ar néjda med sina
beslut och hade gjort likadant om de fick ta besluten idag.

6.2 Framtida studier

Denna rapport har svarat pa rederiers val vid métande av nya krav inom SECA, vilka faktorer
som paverkat och oljeprisets betydelse i beslutsprocessen. Men hur ser det ut ur ett djupare
ekonomisk perspektiv? | framtiden skulle en studie kunna utféras med en jamférande
kostnadsanalys av tva olika tekniker pa tva olika fartyg och utvardera vilken teknik som
verkligen ar mest lonsam. En narmare studie pa hur val dagens fartyg ar utrustade for framtida
krav med avseende pa fartygsstorlek, utrymme ombord och ekonomiska forutsattningar skulle
ocksa vara ett alternativ.
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1. Val vid métande av SECA
e Vilka beslut har ni i ert rederi anvant er av for att mota SECA-kraven?
e Fanns det nagot annat alternativ som var aktuellt?

2. Paverkande faktorer
e Hur kom ni fram till beslutet och vilka faktorer paverkade?
e Var oljepriset en avgdrande faktor?

3. Tidsaspekt
e Nar togs beslutet for aktuell implementering och nér verkstélldes det?
e Skulle beslutet tagits tidigare/senare med bakgrund mot oljepriset?

4. Utvardering
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5. Framtiden
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