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FORORD

Vi vill inledningsvis tacka samtliga intressenter som har deltagit till vart examensarbete. Utan
er expertis och engagemang hade vi inte kunnat utféra studien. Vi vill dven tacka Chalmers
tekniska hogskolan for den vardefulla kunskapen och forberedelserna for arbetslivet. Aven ett
stort tack till var programansvariga och handledare Martin Larsson. Utan dina vardefulla
kommentarer och vagledning genom hela arbetet hade vi inte statt har idag.



Grona sjofartskorridorer
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SAMMANDRAG

Vi star infor en stor utmaning med den globala uppvarmningen, dar sjofarten bidrar till utslapp
av vaxthusgaser och andra skadliga emissioner. Syftet med denna rapport &r att utforska bade
utmaningar och mojligheter nar det kommer till att inféra gréna sjofartskorridorer, en idé som
presenterades vid COP26. Rapporten fokuserar pa Goteborgshamn och begransar sig till
respondenter med kommersiella verksamheter dar. Genom att intervjua olika aktdrer inom
sjofartsindustrin, stravar vi efter att forsta de gemensamma utmaningarna som branschen star
infor och att utvérdera respondenternas instéllning till och forberedelser infér en omstélining.
Resultaten fran studien visar att de framsta utmaningarna for respondenterna nar det galler att
anvanda alternativa branslen ar regelverk och hdga kostnader. Trots detta finns det en
dvervagande positiv instéllning till alternativa brénslen bland de respondenter som aktivt
arbetar med forberedelser infor en Gvergang.

Nyckelord: Gréna korridor, sjofart, miljoutslapp, alternativa branslen



Green Shipping Corridor
The impact of Green Shipping Corridors on the various stakeholders within Gothenburg.

IDA ASPLUND
DELLA MANSSON

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

We are currently facing a major challenge with global warming, as shipping is one of the major
contributors to greenhouse gas emissions and other harmful pollutants. The purpose of this
report is to explore the challenges and opportunities in implementing green shipping corridors,
which is an idea presented at COP26. By conducting interviews with various stakeholders in
the shipping industry in the Port of Gothenburg, we aim to understand the common challenges
that the industry is facing. As well as evaluate the respondents’ attitude towards and
preparations for a transition to a more sustainable shipping industry.

The report focuses on the Port of Gothenburg and is limited to respondents with commercial
operations there. The study results show that the main challenges for the respondents when it
comes to using alternative fuels are regulations and high costs. Despite this, there is a
predominantly positive attitude towards alternative fuels among the respondents who are
actively working on preparations for a transition. The report is written in Swedish.

Keywords: Green corridors, shipping, alternative fuels
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1. INLEDNING

For att mota framtidens transportbehov behdver sjofarten och dess hamnar anpassas och
utvecklas i samma takt. Tidigare var fragan hur de skulle 6ka kapaciteten pa ett effektivt satt.
Idag har uppméarksamheten gatt fran kapacitet till andra viktiga behov framfor allt gron
omstallning vilket ar avgorande for vart klimat. Studien fokuserar pa att undersoka hur sjofarten
kan gora just detta genom implementering av konceptet grona sjofartskorridorer. Malet med
grona sjofartskorridorer ar att de till slut inte ska finnas nagra, da hela kedjan ska ske pa
fornybar och fossilfri energi.

Sedan den industriella revolutionen har varldshandeln okat kraftigt. Idag star sjofarten for cirka
80% av den globala handelstransporten varlden éver. Med den 6kade handeln tillkommer &ven
Okade utslapp, dar myndigheterna gor allt for att minska miljoutsléppen.

Parisavtalet antogs fjarde november 2016 och har malet att halla medeltemperaturékningen
under 1,5 grad Celsius (Byongug J. m.fl. 2022). | arbetet for att minska véxthusgasutsléappen
maste alla nationer och sektorer i samhallet utfora sitt arbete i linje med parisavtalet.
Sjofartssektorn star for 2.5-3% av de globala véxthusutslappen och International Maritime
Organization (IMO) har format egna mal och initiativ for att uppna dessa mal. IMO uppmanar
flaggstater att ingd i arbetet for att na en koldioxidneutral sjofartssektor. IMO skapar inte direkta
lagar for ett land, utan nar ett land valjer att bli medlem sa antar de konventionerna och de
ratificerats in i nationens lagstiftning. (IMO, u.a. b)

Ar 2021 hélls United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) det 26:e
klimatmdtet UN Climate Change Conference (COP26). Vid detta mote undertecknade 19
lander ett samforstandsavtal om att utveckla minst sex sa kallade grona sjofartskorridorer fore
ar 2025. Detta avtal kallas for ”Clydebank Declaration” och ir i linje med IMO:s mél for att
uppna “net-zero” véxthusgasutslapp inom sjéfarten inom 2050. (Byongug J. m.fl. 2022).
Clydebank deklarationen &r inte ett bindande avtal, utan en avsiktlighetsforklaring mellan de
undertdckande landerna.

Grona korridorer &r ett projekt ifran COP26s riktlinjer och definierar en rutt mellan minst tva
hamnar, dér sjotransporten skall ske helt eller delvis med en nollutsl&ppsldsning. For att kunna
implementera grona korridorer kravs det avancerad utveckling av tekniska och kommersiella
initiativ fran intressenter (Garberg, 2022). Arbetet ar langt ifran klart och Goteborgs hamn &r
en liten del av ett stort natverk.

En samordnare hos Trafikverket har sedan 2018 varit tilldelad uppdraget av regeringen att
framja utvecklingen av den svenska sjofarten (Regeringsbeslut L12024/00655). Vidare togs
beslutet att utoka samordnarens ansvarsomrade till att skapa en dialog mellan lander dar grona
korridorer kan utvecklas emellan. Sverige ar ett av de lander som har skrivit pa Clydebank
deklarationen och Goteborgs hamn har utndmnt sig sjdlva att bli en ”Green Connection”
(Goteborgs hamn, u.d). Green Connection ar Goteborgs hamn planeringsmall for att bli
varldens mest hallbara hamn till 2030. For att implementera Gréna korridor, kommer hamnarna
sta i stort fokus, darav har rapporten avgransat till att enbart analysera verksamheten runt och i
Goteborgs hamn.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten &r att undersoka de gemensamma anstrangningarna fran privata och
publika aktorer for att kunna implementera en fungerande gron korridor. Vilka motgangar och



mojligheter ser de olika sjofartsaktorerna for att kunna uppna gréna korridorer. Rapportens
syfte &r att upplysa barridrer som existerar i sjofartsbranschen mot arbetet, samt undersoka vilka
strategier aktorer har for att Goteborg ska bli en del av en gron korridor. Syftet innefattar &ven
att se hur man har gatt till vaga hittills.

1.2 Fragestallning
- Hur aktorer ser pa implementationen av gréna korridorer vars verksamhet kopplas till
Goteborgshamn?

- Vad ser rederierna for 16sning pa gronare bransle, och kan Géteborgshamn méte den
efterfragan?

- Hur paverkas intressenters strategier av utvecklingen mot Gréna korridorer i Goteborgs
hamn?

1.3 Avgransningar

Studien ar avgransad till aktorer med kommersiell drift i Goteborg. En ytterligare avgransning
ar att endast Goteborgs hamn kommer att bli studerad i rapporten. Det innebér att ingen annan
svensk hamn har tagits till hansyn i resultatet till hur en hamnsomstallning till att bli en del av
en gron korridor tillkommer. | den gréna korridoren har vi valt att enbart se till sjofartsrelaterade
foretag och inte till landtransporten.

Ekonomiska aspekter kommer tas i héansyn vid jamforelser av operativa och
investeringskostnader men inga ekonomiska berakningar kommer goras. Resultatet innehaller
kvalitativa data.



2. TEORI

2.1 Konceptet Grona sjofartskorridorer

Klimatfragan har lange varit aktuellt inom transportbranschen. Begreppet grona
sjofartskorridorer fick sitt genomslag fran Clydebankdeklarationen nar medlemslanderna
signerade vid FN:s klimatmote i Glasgow 2021, COP26 (Garberg, 2022). De 21 nérvarande
landerna undertecknade att de forpliktar sig stotta etableringen av sex grona sjofartskorridorer
till 2030.

Grona sjofartskorridorer ar enligt branschoverskridande samarbetsprojektet ”Getting to Zero
Coaliation” specifika sjofartsrutter dar anvéndningen av nollutsléppsfartyg blir tekniskt,
ekonomiskt och rattsligt genomfdrbara genom en kombination av publika och privata initiativ
(Global Maritime Forum, 2022a). Getting to Zero Coalation har runt 200
medlemsorganisationer vilka tillsammans arbetar mot att 2030 ha fossilfria fartyg i vissa
korridorer och att sjofarten ska vara helt fossilfria till 2050 (Garberg, 2022).

Hendriksen (2023) summerar en grén sjofartskorridor likt en liten del av en stor
energiomstallning genom en évergang till fossilfria branslen. Begreppet ar enligt Hendriksen
ett proaktivt agerande for att avkarbonisera maritima sektorn.

Arbetet redovisas arsvis pa FN:s arliga klimatmoten och ska vara fullt implementerade vid ar
2030 (Garberg, Under COP26 motet slots en 6verenskommelse att minska véxthusgaserna inom
sjofartssektorn genom att fokusera pa 1, digitalisering och 2, avkarbonisera i logistikkedjan.
(Song. m.fl 2023)

2.1.1 Intressenter

Figur 1 visar hur den strukturella uppbyggnaden ser ut for att minska koldioxidutslappen i den
maritima sektorn. Clydebankdeklarationen skapades med hjélp av de fem byggstenarna i
grunden av figur 1. En av grundbyggstenarna ar bland annat parisavtalet. Ovan dem finns den
grona sjofartkorridoren” och ar en riktlinje mot att na malet genom de tio nyckelintressenteras
arbete. Song (m.fl 2023) skriver att nyckelintressenterna delas in i tva grupper, ”’Infrastructure
and Operation Group” och ”Governance and Support Group”, de bade tacker det dagliga
privata operativa arbetet och det publika statliga styrande intressenterna. Dessa grupper har okat
sitt samarbete och engagemang for att minska koldioxidutsldppen i den maritima sektorn. Alla
pelare bar sin respektive vikt for att na det gemensamma malet att minska koldioxidutslappen.
Genom denna struktur visar de att en brist av engagemang hos en grupp kan leda till en obalans
och kollaps av strukturen.



Figur 1: Tio nyckelintressenter i gréna sjofarts korridorer
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International Journal of Logistics Research and Applications.

Det &r genom tre komponenter sett till infrastrukturen vilket kommer hjalpa arbetet mot en GSK
(Song m.fl. 2023 sida 4).

1. Zero emission ship Construction

2. Green fuel and delivery methods to ports

3. The provision of green fuel refueling facilities for ships at ports.

2.1.2 Utmaningar i grona sjofartskorridorer

Hendriksen (2023) uttrycker att en lyckad GSK, behéver vara tekniskt, ekonomiskt och rattsligt
gynnsam for att skapa en fungerande korridor. De privata och publika aktorerna behover
samarbeta for att na dessa mal eftersom publika kan reglera lagar, ge subventioner till de privata
dér de vidare kan investera och utveckla arbetet. Vidare beskriver han for att skapa gynnsamma
korridorer, behtver det finnas infrastrukturen for alternativa brénslen vid hamn. Det &r en
investeringskostnad vilket kan ses som en utmaning vid vissa hamnar.

Byongug J. m.fl. (2022) skriver ocksa att en omstallning till alternativa branslen skulle resultera
I 6kade kostnader i hela kedjan och ser att monetart statligt hjalpmedel ar behovligt for att
minska pafrestningen pa logistikkedjan.

Informationsdelning &r ett viktigt moment i globala utvecklingen av gréna sjofartkorridorer for
att lara sig av varandra (Global maritime forum, 2022 a). Genom att utbyta information mellan
stater och hamnar underlattar det utvecklingsarbetet men dven ett hinder eftersom hamnar
samtidigt &r konkurrenter mot varandra.



2.2 Aktorers roll i implementationen:

Enligt figur 1 demonstrerar behover bade de publika och privata intressenterna arbeta
tillsammans for att astadkomma en gron sjofartskorridor. Nedan har intressenternas roll och
paverkan i GSK identifieras.

2.2.1 International Maritime Organization

International Maritime Organization (IMO) &r FN:s specialiserade organ med ansvar for
sjofartens sakerhet och forebyggande av havs- och luftféroreningar fran sjofarten (IMO, u.d a).
Organisationens arbete stodjer FN:s mal for hallbar utveckling. 1IMO:s strategi &r att uppmana
sjofartssektorn att ytterligare minska utsldappen av véxthusgaser. Ar 2023 enades
medlemslanderna i IMO om att minska véxthusgasutslappen fran internationell sjofart till noll
innan ar 2050.

For att na IMO:s mal har 6ver 200 aktorer startat ett samarbetsprojekt bendmnt ’Getting to
Zero-coalition” efter riktlinjerna fran Parisavtalet (Global Maritime Forum 2022 a). Dessa 200
aktorerna ar verksamma inom energi-, infrastruktur och finanssektorn.

2.2.2 Meersk Mc-Kinney Mgller Center for Zero Carbon Shipping

Mersk Mc-Kinney Mgller Center for Zero Carbon Shipping (MMMCZCS) ér ett forsknings-
och utvecklingscenter vars syfte ar att driva pa en hallbar utfasning av fossila branslen inom
sjofartsindustrin till 2050 genom samarbete, tilldmpad forskning och forslag till férdndrad
lagstiftning (MMMCZCS, 2023). MMMCZCS har utfort avancerade kalkyler for att se om det
ar mojligt for sjofartssektorn att uppna IMO:s mal till 2030 &r mojligt. Dar de har redovisat att
det enbart kan uppnas om anvandandet av hallbara branslen 6kar, samt tekniska och operations
energisparande forbattras i samma man.

Centret kommer att stddja Goteborgs Hamn genom att utféra en analys av genomfdrbarheten
for den grona korridoren mellan Goteborg och Rotterdam (Goteborgs hamn, 2023)

2.2.3 Rederier och strategi

Rederier &r en bolagsform vilket dgnar sig at transport av gods eller passagerare 6ver havet.
Vanligtvis &ger och bedriver bolaget fartyg och har en avgdrande roll i varldens handelssystem.
Eftersom rederier dger och bedriver fartygen i sin flotta har de en stor roll inom GSK.

Rederierna bestaller sina nya fartyg och darmed planerar vilket bréansle fartyget ska operera pa
(Stopford, 2008). Befraktare, banker och reglerande myndigheter &r dven med och paverkar
mojligheten av fartygsbyggandet. Befraktare skapar en efterfragan pa fartyg de onskar ska
frakta deras last genon till exempel ett tidsbestamt kontrakt. Banken paverkar investeringar
beroende pa marknaden och dven pushar att skrota fartyg vid en dalig marknad. Reglerande
myndigheter, exempelvis IMO, paverkar genom att inféra krav pa fartyg vilket grundas i bland
annat sakerhet eller miljoskal.

2.3 Hamnar i GSK

Idag fungerar hamnar som en transportnod och hanterar varor vilka ska transporteras till eller
fran hamnen. De agerar likt en knutpunkt for hantering av gods och passagerare. Genom att
vara knutpunkt stédjer hamnen till internationell handel och ekonomisk tillvaxt. Déaremot kan
de orsaka stora miljéfororeningar genom sjotransportaktiviteter. 1 hamnomradet kan hamnar
minska deras direkta utslapp genom anvandning av elektrisk- eller hybridutrustning. Det
inkluderar bland annat anvéndandet av elektriska kranar eller fordon for transport inom



hamnen. Daremot sa vill &ven hamnarna dven minska deras indirekta utslapp vilket kommer
fran sjofarten och landtransporternas CO2 utslapp (Goteborgs hamn, 2023).

Hamnen utspelar en central roll i grona sjofartskorridors utveckling men star dven infor svara
utmaningar. Hamnen maste etablera och underhalla starka kommunikationskanaler mellan
aktorerna under utvecklingen av grona korridorer for att sdkerstalla att samordning och
sékerhetskrav faststéllda av myndigheterna foljs hela tiden under planeringsfasen. Hamnen
maste vara med och utarbeta bunkrings operation for alternativa branslen, aven att forse
elanslutning nér fartygen ligger vid kaj, eller integrerar utslépps avskiljning mekanismer under
fortojning operationer (Alamoush m.fl ., 2020; 2022). Inte nog med det maste aven hamnen
hitta palitliga investerare som ar villiga att investera i infrastrukturen for nya bréanslens
bunkringsprocedurer.

Hamnar utvecklar och implementerar nya investeringar for att framja grona korridorer kan
utnyttja ramverket for att forbattra sin infrastrukturkapacitet. Genom sa kan dessa hamnar hoja
sin status fran regionala nav till internationellt erkéanda, och darigenom attrahera 6kad sjofarts
aktivitet vilket starker deras betydelse globalt. Men &ven fa en plats runt bordet nar stora beslut
ska tas.

Hela transportkedjan bygger pa olika komponenter déar konkurrens naturligt uppstar. Det finns
olika anledningar till att ett fartyg véljer att gora sitt hamnanlop i just den hamnen. Hendriksen
(2023) forklarar att hamnars tre framsta konkurrensfaktorer ar deras infrastruktur, hamnkostnad
och geografiskt lage. De praktiska skéalen av geografiskt l&ge gynnar optimala transportstrackor
med planerade anslutningar och fungerande infrastruktur skapar en smidig och sémlos
transport. Vidare finns det ekonomiska aspekter dar hamnanlop har olika kostnader vilket
skapar konkurrenskraft. Produkters tillgang och efterfragan styr dven vart fartyget ska segla.
Samt sa har efterfragan pa alternativa branslen okat.

Arbetet for att minska koldioxidutslappen kréaver en omstéllning i anvéndning av bransle till ett
gronare alternativ. Géteborgshamn har drivit detta arbete under flera ar och har en ambitios
plan att vidare utveckla hamnarbetet mot att minska Co2 utslappen med 70% till 2030.
(Goteborgs Hamn, u.d). Goteborgs hamn ar den storsta energihamnen i Skandinavien och har
en stor uppgift att méta framtida energibehov och inkorporera infrastruktur till andamalet.

2.3.1 Goteborgs hamns arbete mot en gron korridor

Vid FN:s klimatmote COP27 i Egypten presenterade Sverige tre initiativ for att framja grona
sjofarten inom ramen for "Green Shipping Challenge” (Goteborgs hamn, 2023). Go6teborgs
Hamn deltar aktivt i samtliga initiativ, vilket inkluderar etablering av tva grona korridorer
mellan Sverige och Rotterdam samt Sverige och Gent. Dessutom ingar de i ett
branschovergripande samarbete for att starka Goteborgs Hamn for att bli ett ledande europeiskt
centrum for grona alternativa branslen.

2.3.2 Planerade Grona Korridorer

Goteborg — Rotterdam

Hamnmyndigheterna i Goteborg och Rotterdam har skrivit pa ett samforstandsavtal for att
utveckla en grén korridor mellan hamnarna (Port of Rotterdam, 2022). Avtalet bygger vidare
och visar steg framat och tydlig riktlinje fran Clydebank deklarationen till att minska
koldioxidutslappen. Bada dessa hamnar arbetar med att forsoka mota framtidens gronare
branslebehov, dar de bada hamnarna kan forse fartyg med metanolbunkring.

Goteborg — Gent



Hamnmyndigheterna i Goéteborg och Gent har initierat en gron sjofartskorridor och skall vara
full etablerad till 2025 (Garberg, 2022). For att uppna den gréna korridoren har rederierna i
sjofartskorridoren planerat att konvertera befintliga fartyg till metanoldrivna, samt planerat att
bestalla nya ammoniakdrivna fartyg.

2.4 Alternativa branslen

For att implementera grona sjofartskorridorer kommer alternativa branslen spela stor roll da
grona korridorer skall ske med hel eller delvis nollutslappsldsning. Fartygsagarnas val av
alternativa branslen kan variera pa korridorens rutt, fartygstyp och dess tonnage. Men dven
branslets tillganglighet runt i varlden.

Bunkerbolag ar en bolagsform dar man dgnar sig at att transportera samt salja marina bréanslen
till slutkunder inom hela sjofartsnaringen. Da de forser sina kunder med bransle maste de se till
att ha ratt produkt att sélja. De har ansvar Gver att lasa marknaden for att mota efterfragan pa
dagens och framtidens efterfraga.

Det krévs att fartygsdgarna och hamnarna har en 0ppen dialog for att se om de kan mota
efterfragan, samt om de har tekniken och infrastrukturen i landet. Nedanfor har vi identifierat
mojliga alternativa brénslen for grona sjofartskorridorer.

2.4.1 Ammoniak

Ammoniak ar en kolfri kemisk forening med en hog energitathet och har fatt stor
uppmarksamhet inom sj6farten som ett alternativ till miljovanligare branslen. Ammoniak &r en
oorganisk molekyl vilket enbart innehaller véte och kvave darfor sker det inga utslapp av
koldioxid (CO2) eller svaveloxider (SOx) vid forbranningen (Wang m.fl, 2023). Nackdelen
med ammoniak &r att den vager dubbelt s& mycket och tar upp tre ganger sa mycket plats som
fossila branslen och slapper ut stora mangder NOx. Ammoniak &r &ven giftigt, brandfarligt och
ett fratande &mne vilket kan vara farligt for méanniskor och djur om det sker en olycka (Global
maritime forum, 2022 b).

2.4.2 Metanol

Metanol ar den enklaste av alla alkoholer och framstélls genom en kemisk reaktion mellan
gaserna vate och kolmonoxid, samt koldioxid ibland, éver en metallkatalysator (Jonsson 2022).
Metanol vid forbranning reducerar Sox, NOx och PM med 99%, 60% och 55%. Sa dven om
metanol fortfarande slapper ut CO2 sa &r utslappen olika beroende pa hur produktionsmetoden
gar till. Det vill saga att det gar att producera metanol fran biomassa, avfall och CO2, vilket gor
metanol till ett 100% fornybart brénsle.

Nackdelen med metanol &r att branslets volymetriska energitéthet ligger pa 15.8 MJ/I, vilket &r
cirka halften av dieselbranslets tathet som ligger mellan 36 — 29 MJ/I. Detta innebar att
metanolbranslelagringen kraver storre volym an det dieseldrivna fartyget (McCurdy m.fl.
2023).

Sa for att tillgodose fartygens branslebehov behdver hamnarna investera i omfattande
lagringsanlaggningar. Samt sa &r branslet i sig valdig dyr.

243 LNG/LBG

LNG 4r en naturgas som kylts ned till flytande form vid -162 grader och déarmed tar upp 600
ganger mindre utrymme vid transport och lagring an i gasform (energihandboken, u.d).
Naturgasen kan anvéandas pa platser utan anslutning till gasledningar vilket minskar kostnaden
och miljopaverkan fran transporter.



Nackdelen med LNG 4r att den kan slappa ut mycket metan och det kravs stor mangd energi
for att kyla naturgasen sa att den kondenserar. Daremot ar energimangden mindre &n vad
omvandlingen fran raolja till diesel kraver (energidagboken u.d). Férdelen med LNG fartyg &r
att de ar latt att konvertera till LBG fartyg. LBG ar flytande biogas och ar i praktiken samma
egenskaper som flytande naturgas men att biogas ar av fornybart ursprung, medan naturgas ar
fossilt.

Sjofarten har identifierat att LBG kommer bli en god fornybar energikdlla for att na
klimatneutrala sjotransporter i framtiden. Daremot behover infrastrukturen utvecklas eftersom
LBG vildig dyr (Energigas u.a).

2.4.4 Batterielektricitet / Stromforsorjning pa land

Beroende pa hamnanlopets langd kravs det hjalpmotorer vilket haller i gang fartygets drift
samtidigt nar fartyg ligger till kaj. Detta moment drivs vanligtvis av dieselmotorer.
Gateborgshamn vill satsa pa elanslutning till land for att minimera koldioxidutsldppen och vara
tillgangligt for tankerfartyg varen 2024 att forse med el.

Daremot &r batteriernas energitathet begransad med hoga kostnader vilket paverkar utbudet av
helt rena batteridrivna operationer (DNV u.a b).

2.4.5 Hydrogen Vatgas

Hydrogen har diskuterats om det kommer att bli ett framtids bransle inom sjofarten ifall man
anvander sig av gron vatgas (Hendriksen, 2023). Det ar viktigt att sarskilja att vatgas kan
framstéllas pa olika “bra” sitt. For att gron vitgas ska framstillas, behdver det anvandas av
gron el och processen kraver mycket el. Med gron el rdknas vind-, och vattenkraft in.

2.4.6 Biobransle

Biobranslen ar ett samlingsnamn for branslen vars tillverkning bestar av organiska ravaror. Det
vill sdga framst fran vaxter, vaxtdelar, matavfall, restprodukter fran skogsindustri, slakteriavfall
samt slam fran vattenreningsverk. Biobranslen forekommer i gas-, fast, och i flytandeform
(Naturskyddsféreningen, 2021). Biobranslen &r en lovande I6sning for den maritima sektorn
for att bli koldioxidneutrala eftersom biobrénsle kan blandas med traditionella bréanslen och
funkar i dieselmotorer (Tan m.fl, 2022). Daremot ar biobranslets tillgédnglighet liten och &r dven
valdigt priskanslig, da branslet ar beroende av jordbruksproduktionen och markomvandlingen.
Vid tillverkningen av biobransle tillkommer miljo- och sociala konsekvenser, da biobréanslets
inverkan pa markanvandning, biologiskmangfald och livsmedelssakerheten &r negativ (Leslie
m.fl. 2007). Dessa faktorer paverkar beslutet av anvandningen av biobransle i sjofartssektorn.

2.5 FuelEU Maritime

EU har antagit “FuelEU Maritme” for att minska koldioxiutslapp och framja alternativa
branslen for internationella sjétransporter i EU (DNV u.a a). Detta ar en kommande EU lag
vilket stallet krav pa utslapp av véaxthusgaser ombord pa fartyg med minst 5000 bruttotonnage
i EU. Regelverket kommer implementeras fran och med 1 januari 2025. Férordningen kraver
dven att fartygen skall ansluta till landstromsforsorjning fran 2030, nar fartygen ligger till kaj
mer &n tva timmar.

Fartygsdgarna ska dverlamna ett 6vervakningsplan dar de visar pa hur de skall 6vervaka och
rapportera deras utslapp fran alla verksamma fartyg i deras flotta. Overvakningsplanen skall
innehalla bransleforbrukning, CO2- utslapp samt tillryggalagd stracka, och ska utforas pa
arsbasis (DNV u.a a).



3. METOD

Studien har genomforts genom en fallstudie och baseras i forsta hand pa kvalitativa data fran
genomforda intervjuer, samt litteraturundersokning for att framstalla en forstaelse och kunskap
for &mnet.

3.1 Val av metod

Forskningsfragan besvaras genom kvalitativ metod da rapporten &r baserad pa svar fran
intervjuer. Da fragestéllningarna ar uppbyggda med “varfor” och “hur”, ir det enligt Robert K
Yin (2014) lampligt att anvénda sig av fallstudie som metod.

3.2 Fallstudie

Robert K.Yin (2014) har 1 sin bok ”Case Study Research” skrivit en djupgédende manual om
hur man utfor en fallstudie. Boken ligger till grund for rapportens fallstudie.

Fallstudien kommer genomforas enligt K.Yin beskrivning i de fem faser vilket bade utfors
linjart och upprepat. De faserna ar “plan”, “design”, “prepare”, “collect”, “analyze” och
”share”. (sida2) K.Yin skriver dven att en fallstudie &r en passande metod nir:

1. fragestdllningen inleds av "hur” eller ”varfér” och

2. nar skribenterna/undersokarna inte har ndgon paverkan pa beteendehandelser och

3. dven att studien utforts pa ett samtida fenomen (Yin, 2014).

Samtliga punkter ovan passar in pa denna rapport vilket ledde till beslutet av att anvandningen
av fallstudie.

3.3 Litteraturdversikt

Chalmers bibliotek tillhandahaller tillgang till databaser sdsom Scopus, Lloyd’s list och Google
Scholar. Genom databaserna har sokningar efter vetenskapliga artiklar genomforts for att
insamla fakta relaterat till examensarbetet.

De anvanda sokorden var” Green Shipping Corridors”,” Green port”,” Sustainability” and”
shipping”. Sokorden generade manga traffar och blev granskade for att se deras trovérdighet
och relevans, se Bilaga 1 for lista pa antal traffar. Trovardigheten och relevansen baserades pa
skribenternas yrkesroll samt deras akademiska bakgrund. De hogt antal citerade skribenterna
med publicerade texter inom sjofartsamnet ansags trovardiga. Da amnet ar avsevart aktuellt har
kallornas publicerings ar aven blivit granskad for att sékerstalla dess relevans. Utover
publicerings ar granskades sammandraget for att fa en inblick i rapporten och valde artiklar
vilket diskutera till exempel GSK:s “utmaningar”, ”intressenter” eller “’strategi och planering”.
Det geografiska omradet rapporterna skrev om paverkade valprocessen, dar specifika hamnar
utdver Goteborg var av ett visst intresse. Rapporter som handlade om begreppet mer generellt
var av hogre intresse men en blandning anvéandes.

For att komplettera vara informationskallor laste vi nyhetsartiklar for att halla oss uppdaterade
inom amnet och identifiera nyckelpersoner inom arbetet mot gréna sjofartskorridorer. Dessa
personer var intressanta pa grund av deras position och engagemang i branschen, vilket
framgick i olika pressutskick och artiklar online.

3.4 Semistrukturerade intervjuer

| fallstudien kommer det genomféras semistrukturella intervjuer for att samla in kvalitativa
data. Anledning till vald intervjuform &r for att fa ett mer flytande samtal och éppna upp for



fler aspekter vilka fragorna for sig inte var utformade at. Intervjuformatet skapar méjlighet for
mer samtal men samtidigt ha en basstruktur dar alla fragor stélls, Se Bilaga 2. Intervjuerna ar
baserade pa relevanta fragor till var undersokning, med representanter fran Goéteborgshamn,
rederier, akademier, bunkerforetag, samt intressenter i Goteborg.

Syftet &r att undersdka vilka strategier de medverkande respondenter har for att méta den
gronare omstallningen inom sjofarten, samt identifiera de grundutmaningarna.

Intervjuerna skedde digitalt eller fysiskt pa respektives kontor, och pagick under 30 minuter till
en timma. Intervjupersonerna blev tillfrigade om inspelning av intervjun gick bra med
rattigheterna att vara anonyma.

Under arbetsmarknadsmissan SJOLOG vilket hélls pad Lindholmen, 31/1-1/2 2024,
identifierades de potentiella kontaktpersoner fran foretag som var intressanta att intervjua for
examensarbetet.

3.4.1 Urval av intervjuobjekt

Urval av intervjuobjekt baserades pa aktiva foretag runt Géteborgs hamn. Med aktiva menas
foretag som bedriver sin verksamhet i koppling till hamnen med antingen fartyg som anloper,
forser bunker till fartyg eller har ett intresse av utveckling av gréna korridorer i Goteborg.
Urvalet ar inte slumpmassigt utan skedde genom sndbollurval dar samtal med den storsta
aktdren, Goteborgs hamn, gav information om vilka andra intressenter ar inblandade och
kopplade till arbetet. For att besvara fragestallningen valdes intressenter som arbetar i olika
sektorer av sjofartsbranschen for att fa en jamforande 6verblick.

3.5 Tematisk analys.

Samtliga intervjuer transkriberades for att sedan bli uppdelad i teman for att kunna utfora en
tematisk analys. Pa grund utav ett faststéllt frageformular vilket respondenterna fick utga fran
kunde svaren delas in i teman.

For att skapa en tydlig struktur i den tematiska analysen, sa implementerades en fargkodning
av det insamlade intervju datan. Genom fargkodningen kunde vi skapa en rodtrad vilket
sammanforde liknande svar fran de olika respondenterna i samma underrubrik i resultatsektorn.
I enlighet med Denscombe (2017) brukar kvalitativa data vanligtvis associeras med smaskaliga
studier, vars data analyseras vanligtvis fran ett holistiskt perspektiv. Det innebér att man
sammanfattar en helhet utifran olika mindre delar. Genom fargkodning och tematisk analys
kunde materialet brytas ner och extrahera meningsfulla svar fran respondenterna. (SE BILAGA
3 for utford tematisk analys).
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4. RESULTAT

Detta kapitel presenterar resultatet fran de genomforda semistrukturella intervjuerna. Resultatet
visar en dversikt av respondenternas definition av och utmaningar for implementering av GSK.

Tabell 1 ger en Oversikt 6ver de intressenter som blev intervjuade, samt branschen de ar

verksamma inom. Da de har énskat anonymitet kommer vi bendgmna dem i resultat delen som
respondent: A, B och sa vidare.

Tabell 1: Deltagande respondenter

Respondent Bolagsform Typ av aktor
A Hamn Publik
B RORO Privat
C Container rederi Privat
D Tankerrederi Privat
E Myndighet Publik
F Bunkerforetag Privat

4.1 Definition av GSK

For att fa en uppfattning om hur branschen beskriver GSK ombedes samtliga respondenter att
definiera begreppet. Fran deras varierande svar framgar det att det saknas en gemensam och
allmént accepterad definition da alla beskriver GSK lite olika fran varandra. Syftet med GSK
ar valkand hos alla intervjuade men kravbilden mot aktérerna i sjofartsbranschen framstar som
diffus. Respondent D stéllde en retorisk frdga om grona sjofart korridorer, eftersom de fraktar
olja ifragasatter de hur gron den korridoren da kan bli? Manga uttryckte dven att begreppet
GSK é&r svartolkat och att deras foretag darfor i stallet véljer att formulera mal for deras
verksamhet for att uppna IMO’s klimatmal.

“Vi brukar nog forsoka se det som att grona korridorer dr den ambitidses 16sning fram till dess
att regelverken krdver det av alla.” — Respondent A.

Respondent A beskriver vidare att Maersk McKinley Moller center ar mer inriktade pa den
tekniska delen av en gron korridor, medan Global Maritime Forum mer lyfter vilka parter som
ar inblandade och dess ambition. D&remot har respondent A under diskussioner med 6vriga
aktorer forsokt att definiera begreppet utan framgang och anser nu att det ar battre att sluta
forsoka enas om en definition sa lange miljoarbetet leder till en omstallning mot det battre, samt
forbéattring av sjofarten.

4.2 Utmaningar med implementationen av GSK

Som tidigare namnts dr implementationen av GSK kostsam och invecklad. Genom alla
intervjuer har amnet kostnad och infrastruktur blivit adresserade vid fragan angaende
utmaningar.

Samtliga respondenter &r enade att omvandlingen till att bli ”gronare”, kraver fartyg som kan
ga pa alternativa branslen. Dock sa ar de alla 6verens om att det ar for tufft for ett bolag att sta
for hela investeringskostnaden sjalv. Respondent F lyfter fram bristen pa investeringsstod och
ekonomiska incitament som bromsar sjofartens Gvergang, och anser att hamnagarna har en
viktig roll har.
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Bade E och D uttrycker att det finns en bristande infrastruktur for biogas. Respondent E
beskriver vidare att det finns ett litet fast gasnatverk pa vastkusten men att mycket biogas maste
transporteras och levereras via lastbil eller jarnvag vilket paverkar livscykelanalysen.
Infrastruktur anses som en utmaning men &ven en mojliggorare enligt respondent B. Skulle
infrastrukturen forbattras mojliggor det en smidigare transport i GSK.

Vid dmnet om utmaningar lyfter samtliga respondenter frdgan om vem det & som ska sta for
kostnaden. Respondent E utrycker en uppfattning av att branschen &r intresserad av att vara en
del av en GSK men vildigt fa vagar ta initiativet sjalva. Arbetet stannar upp vid fragan om vem
det & som ska ta risken och kostnaden.

”Men det enda faktiska hindret dr prisgapet. Det ar det de regnar nedtill. Prisgapet mdste
stdngas.” - Respondent A.

Respondenterna C anser att det ar varuagaren och transportkdparen maste vara med och sta for
merkostnaderna som tillkommer vid gronare bransle. Men de har inte sétt en efterfraga fran
varuagarna att sta for tillaggskostnaderna av att transportera med grénare bransle. Liknande
asikter uttrycks aven av respondent D och F som ser en utmaning med att fordela kostnaderna
sinsemellan i transportkedjan.

Respondent B har varit tydliga mot sina transportagare att om det ska kunna bli klimatneutrala
kravs det att alla som aker med i korridoren sa maste de betala. Medan respondent A pushar
framst mot regelverssidan gentemot redarna. Da de anser att i teorin att det kommer till slut
regna ner till varuagare, da redarna maste hoja priserna till varuagare.
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4.3 Branslen i GSK

Problemet med framtida alternativa branslen &r att det krdvs enormt mycket forskning, samt
investering i att utveckla teknologin. Trots detta har respondent B tittat brett pa de alternativa
branslena, utforskar mojligheten med ammoniakfartyg.

Respondent C och D opererar pa LNG med mdjlighet till inblandning av biogas. Skillnaden &r
att C har tusentals kunder och att en procentinbladning for fartyget skulle 6ka priset for alla
kunder tillskillnad mot tankbranschen dar det ofta &r en kund per last. Ddremot beskriver D att
nasta ar kommer det en ny EU lagstiftning (Fuel EU maritime) dar det eventuellt racker med
att 6ka inblandningen av biogas i LNG for att vara kompatibla med kommande lagstiftningen.
En utmaning med LNG i framtiden &r enligt respondent C att bunkerbranslet LNG kommer
vara omojligt att anvanda som bransle till fartyg ar 2030 och framat pa grund av framtida
lagstiftningar och krav.

Respondent A ser en trend om att det mestadels bestélls LNG och Metanol fartyg i Sverige.
Déremot ser de aven en trend globalt sett att det fortfarande bestélls och bedrivs fartyg med
konventionellt bransle och skrubber. Respondent A spekulerar &ven om att metanol kommer
bli mer aktuellt pa sikt och att ammoniak inte ar aktuellt forran langre fram i tiden.

4.4 Strategier av utvecklingen mot GSK
Trots respondenternas olika syn pa utmaningar for att implementera en GSK, har de samtliga
vinklat diskussionen istéllet till vad de kan gora idag.

Eftersom respondenterna har likvardig forstaelse av begreppet, sa finns en tydlig anstrangning
att samtliga foretag lagger en stor del av deras dagliga arbete mot att arbeta med miljofragor
vilket speglar malen i en GSK. Respondenterna A och E jobbar med varandra for att informera
och bidra till en diskussion till hur man kan komma vidare i arbetet. Respondenter A, B och D
ingar aktivt i olika projekt for att skapa GSK kopplat till Goteborgs hamn.

De resterande respondenterna &r inte aktivt medverkande i en GSK. Déremot har de utfort
atgarder inom bolaget for att ligga i fas med miljoarbetet. Respondent F har lange haft en
ambition att fa igang en gronare omstallning och valde som forsta steg att bli International
Sustainability Carbon Certifierade (ISCC). De anser &ven att det &r viktigt att vara
handlingskraftig och gora det man kan nu. De anser att det forekommer manga spekulationer
och funderingar kring framtiden, nér det gar att gora val redan idag vilket skapar direkta resultat.

Respondent D har utformat sin miljostrategi utefter grundproblemet kopplat till Parisavtalet.
Deras strategi och malsattning ar att vara grona oavsett om de ingar i en gron korridor eller inte.
Respondent C séger ocksa att de lagger stor del av dagliga arbetet mot att bli klimatneutrala
men inte direkt mot GSK.

”Men sen grona korridorer for oss, det dr inte det som styr hur vi jobbar langsiktigt. Vi har en
malsattning att vara grona oavsett den gréna korridoren. Det dr inte det som pushar oss. Det
dar en jattebra grej i marknadsforingsperspektiv.” - Respondent D

Respondent B anser att de har standig narvaro av miljéfokus och GSK projektet in i detaljniva
i bolaget. De trycker aven att med effektivare liggetid, snabbare lossning och lastning sa
fartygen kan minska hastigheten till sjoss och darmed minska bunkerférbrukning.
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Daremot kan samtliga respondenter forutom A och E paverka valet av gronare bréansle de vill
satsa pa. Bade respondent C och D att de har valt att operera pA LNG med inblandning av
biogas. Infrastrukturen och tillgangen av LNG finns redan pa plats vilket underlattar.

Elanslutning till land &r del av respondent A’s strategi mot en GSK. Respondent B och D
ndmner dven elanslutning likt en nyckel mot minskade utslapp vid hamnen. Det hjalper fartyget
under lastning och lossning av last att inte ha i gang fartygsmotorer, vilket leder till minskade
utslapp.

4.5 Atgarder

Respondent F beskrev en frustration i att det spekuleras mycket om hur vi ska gora i framtiden.
I stallet vinklar de diskussionen om att alla maste agera och ta beslut som paverkar nutiden. Det
finns “gronare” brinslen och aktiva val man kan ta idag, och de anser att allt for manga vantar
pa en tillsagelse om vad de ska gora. Respondent E uttrycker liknande asikt som F att det finns
tva perspektiv. Ett kortare perspektiv, dar man agerar idag och borde kora de fartyg man kan
pa miljovanligare branslen, vilket beskrivs som den lagt hangande frukten”. Sen finns det ett
langre perspektiv vilket beskrevs mer som ett utvecklingsprojekt, den “hdgre hangande
frukten”.

Respondent A anser att regelverken maste bli striktare for att paskynda och sétta press pa alla
sa det naturligt kommer skapa en jamnare konkurrenssituation. Respondent F anser att hamnen
maste vara en drivandande part i att de gréna korridorerna ska utvecklas, de uttrycker att hamnar
maste visa vilka incitament som finns for de som anstranger sig.

Respondent D tycker att ett storre ansvar bor laggas pa de som signerade
Clydebankdekalrationen vilket ar svenska regeringen. De foreslar dven att mer stod i form av
bidrag for driften, eller att Clydebank-landerna eventuellt skulle kunna ga ihop och gora detta
till en EU fraga. Respondent D uttryckte att positivt styrmedel i form av bidrag skulle véga upp
mot de tillrattavisande piskor vilka uppstatt pa senaste tiden.

”Infrastruktur och kostnader ar tva stora méjliggorare” — Respondent B

Respondent E papekar att om rederierna ska kunna operera pa gronare branslen, kravs det att
branslen med potential skalas upp i ett globalt resursperspektiv bor gora det.

Kommunikation och forum for samtal mellan alla aktorer papekar respondent F ar viktigt for
diskutera hur man ska ga fran ord till handling. De uttrycker att vid moten sa saknas det ofta
nagon viktig aktor till exempel, varuagare eller politiker.

Respondent A menar historiskt sett pa att vid nya regelverk skapas 6kade kostnader och en oro

skapas 6ver hur det tas emot i kedjan. Manga har instillningen att det ” kommer aldrig g men
val implementerad sa fungerar det visst.

5. DISKUSSION

Detta kapitel presenterar en diskussion av litteraturstudien fran teorin och resultatet fran
fallstudien. Diskussionen &r uppbyggd med samma struktur som resultatet med de fem
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underrubrikerna. Teorin jamférs med respondenternas uttalanden for att kunna dra en slutsats
kring rapportens fragestallningar.

5.1 Definition av GSK.

Alla respondenter uttrycker att de ar valbekanta med uttrycket GSK men svaren pa definitionen
varierar lite. Respondent D stallde en retorisk fraga om huruvida en transport, aven om den har
en betydande negativ paverkan pa miljon, fortfarande kan kvalificeras som en del av en gron
korridor. Respondent A & F bada uttrycker en typ av frustration fran diskussioner och
framtidsspekulationer och 6nskar att foretag borde ta mer aktiva beslut vilket skapar direkt
omstallning. Sen uttrycks det langre perspektivet, vilket respondent E beskriver det som, &r
viktigt for att hitta vad nésta steg i utvecklingen ska bli. Alla respondenter ndmner sjalvklart
framtiden eftersom mycket teknik inte ar redo i nutiden och andrade regelverk kommer paverka
verksamheter. Daremot ser vi en trend om att manga tycker det behéver ske mer omstéllning
idag och att alla ska gdra det man kan.

Daremot ser vi ett engagemang fran alla respondenter att de alla anser att miljéarbeten och
policys &r viktiga och star hogt pa agendan. Vilket bade C och D uttrycker kan man tyda en
trend att deras miljoarbete gar i linje med GSK men inte pa grund av GSK. Vi uppfattar darfor
en positiv instéllning till arbetet av GSK och speciellt att rederierna redan har en miljépolicy
vilket gar i linje med arbetet mot GSK.

Resultatet av att de olika segmenten inte f6ljer en och samma tydliga definition méarker man i
olika ambitionsnivaer. Samtidigt har alla intressenter samma pa forstaelse av GSK malet men
kraven som stélls pa aktorerna ar desto mer oklara och odefinierade. Figur 1 (Song, 2023) listar
de tio nyckelintressenter vilka alla har ansvar for arbetet mot GSK, uttrycker att alla behdver
samarbeta for att na till det slutliga malet vilket &r att minska utslappen fran maritima sektorn.
Under diskussioner marktes det att ansvaret i forsta hand hamnar pa varuagaren eftersom de
inte vill betala mer for transporten. Okade transportkostnader regnar i sin tur ner till deras
kunder och till slut konsumenten och det leder tillslut till fragan om gemeneman é&r villig att
betala mer eller inte? Alternativet ar att foretagen behdver de sta for kostanden och de flesta
bolags mal, trots miljopolicy, handlar om att tjana pengar. En annan problematik
uppmarksammades i flera intervjuer att eftersom det inte finns hogre krav pa miljon vilket
skapar en mer jamstélld konkurrens.

Vi brukar nog forséka se det som att grona korridorer &r den ambitidses 16sning fram till dess
att regelverken krdver det av alla.” — Respondent A.

Respondent A namner, desto mer press fran regelverken ju mer rattvis blir
konkurrenssituationen. Om inte varudgare, vilket i slutdndan regnar ned till gemeneman, ar redo
att betala mer i ett val av samma produkt fast ena ar dyrare pa grund av ett mer miljovanligt
fraktsatt, behdvs det ett satt att fortsatta arbetet mot GSK med réttvis konkurrens.

Hendrikssen (2023) beskriver GSK likt ett proaktivt arbete for varldens energiomstallning eller
likt respondent A ord “den ambitdses 16sning ” vilket tyder vi en ovisshet i vem som ska vara
ledande i omstallningen. Det finns mojligheter att skapa omstéllning idag, vilket samtliga
respondenter uttrycker ,ar att skapa omstamen fragan ligger i vem som ar villig att ta risken.

5.2 Utmaningar med implementationen av GSK

N&mnt genom hela rapporten ar de framsta utmaningarna kostnaden och infrastrukturen.
Aterigen kommer vi tillbaka till vem stér for kostnaderna? Ska det bli statlig inblandning
hamnar belastningen éanda pa skattebetalarna vilket ar gemeneman. | enlighet med figur 1 och
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respondenternas asikter angdende utmaningarna visas en Overenskommande bild att
implementationen hamnar pa stottepelarna under “infrastructure and operation group” och
“governance and support group”. Sa en statlig inblandning &r enligt respondenterna och Song
(2023) ett maste. Sa dar maste myndigheterna prata sig samman om vad som ska gélla avseende
skattemyndighetens kravbild pa sjofartens branslen.

Men vilket respondenterna har ndmnt, for att skapa en gynnsam korridor behdver kunderna vara
lika villiga att betala. Men vi kan konstatera att oberoende pa om rederierna ar verksamma i
linjesjofart eller pA SPOT marknaden, kommer de behdva olika tillvagagangsatt for att fa
kunderna delaktiga att betala for tillaggskostnaderna. Fartygsagarna vars verksamhet gar pa
linjesjofart planerar vart de ska bunkra, samt vanligtvis antecknar avtal med bunkerbolag sa de
kan fa ner priserna. Pa sa satt kan de lagga fram till varufigarna och transportkdparna “det hér
ar var det kostar med gronare briansle”. Medan pa spotmarknaden dar fartygen inte kan planera
i samma man och behdver snabb bunkring dven till sjéss. Under spotmarknaden gar lasten till
fartyget som ar bast lampat tekniskt, tids och prisméssigt. Eftersom man konkurrerar mot andra,
varfor skulle varudgaren valja ett transportsétt dar kostanden &r dubbelt om lagen inte kréver
anvéndningen av ett gronare bransle?

Respondenterna aterger att det inte finns problem med informationsdelning mellan aktorer i
branschen vilket Global Maritime Forum (2022) utrycker, bade ar en majligg6rare och ett
hinder i utvecklingen. Det & mdjligt att de rapporterna har varit vinklade mot olika lander eller
hamnar och att det da kan finnas storre barriarer med informations delning. Eftersom manga av
vara respondenter arbetar nara med varandra, och inte & konkurrenter eftersom de ar
verksamma i olika segment. Men fragan ar hur det kommer se ut i framtiden, da aktorerna
troligtvis kommer gynnas genom marknadsforing av att vara ett grénare bolag. Men det ar inget
vi kan se nu.

5.3 Bréanslen i GSK

For att sjofarten ska kunna stalla om och anvanda gronare bréanslen, maste branslena skalas upp
i ett globalt resursperspektiv. Men vem ska sta for kostnaderna? For att kunna genomfdra den
har typen av forandring kommer sjofarten behdva stod fran staten. Utan omstallningsstod blir
det en stérre utmaning att géra det kommersiellt gorbart. Hela kedjan behdver &ven vara med
pa forandringen och kanske dela pa tillaggskostnaden av alternativa branslet tills de har skalats

upp.

Rederierna befinner sig i en sits dar de inte langre har tid att vénta, och har gjort investeringar
i den man de kan. | resultatet har somliga valt att operera pa LNG, med inblandning av biogas,
samt lagt bestéllningar pa fartygen vars syfte ar att ga pa alternativa bréanslen sdsom metanol.
Men rederierna kan inte enbart vara den aktéren som maste stalla om for att uppna en hallbar
sjofart. Med det menas att rederierna kan aven inte sta for investeringen for tillverkning och
infrastrukturen, och dérav kravs det att en tredje part kommer in och investerar i en anldggning
for tillverkningen av alternativa brénslen. Tidigare ndmnts har respondenterna lyft fram att
hamnégarna har en viktig roll att finna incitament och aktorer som tror och vagar investera.
Eftersom hamnégarna sjalva inte investerar i infrastrukturen, utan arrenderar ut marken, sa
maste de agera en mellanhand mellan parterna och vara drivande i fragan att hitta investerare
och ekonomiska incitament fran regeringen. Men hur skall det ga till? Hamnen har som sagt
anordnat moten och forum for att fa igang diskussionen mellan aktorerna, dar medverkande
respondent har uttryckt att det saknas en viktig aktér under motena. Dock kan vi anse att &ven
uppféljning av motena dven maste ske, vad sker egentligen mellan motena. Ord maste bli till
handlingskraft om sjofarten skall kunna méta utslappskraven i en GSK.
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| teorin har det listats de alternativa branslen som respondenter anvander, eller tittar pa att
anvanda. Med ny teknologi och forskning kommer vissa av dem alternativa brénslen vaxa fram
och bli framtidens brénsle.

5.4 Strategier av utvecklingen mot GSK

Ovannamnt sa har respondenterna olika strategier for att kunna vara verksamma i en GSK. Det
framgar olika strategier mot arbetet av GSK dar vi uppfattar att det inte framgar vilka krav som
finns pa de olika aktérerna. Alla respondenter har ett miljotank och vill ligga i framkant, bade
med hansyn pa miljon men ocksa i marknadsforingssyfte. Det vi har sett ar att sjalva gréna
korridoren inte ar i fokus fran alla aktorer utan ses mer som en “bra grej”. Utan istéllet har de
flesta strategier i linje med grundproblemet vilket ar att minska utslappen i maritima sektorn.

Enligt Song m.fl. (2023) kréver utvecklingen mot en GSK tre huvudkomponenter for
infrastrukturen: nollutslapps fartygskonstruktioner, anvandning av gréna brénslen och
etablering av bunkringsmojligheter vid hamnar. Alla respondenter namner tillsammans ocksa
dessa tre komponenterna som mojliggorare for att framja utvecklingen av GSK. Déarfor ser vi
att de viktigaste fokusomradena ar tekniken av fartygskonstruktion och grona alternativa
branslen samt bunkringsmojligheten av dem.

Respondenterna uttrycker att det finns forum sa som MMMCZCS och “Getting to zero
coalation” dar stod och teknisk information finns.

Som Song m.fl (2023) trycker pa ar det viktigt med samarbete mellan aktorerna vilket
respondenterna uttrycker att det finns. Ingen av aktorerna uttryckte nagra brister med
samarbetet. Det som gar att reflektera dver &r att vi intervjuat aktorer i olika segment och det ar
mojligt att konkurrerande foretag i samma segment har mindre vilja att samarbeta och dela
information. Alla intressenter ar verksamma runt Goteborgs hamn och detta kan vara en
anledning till resultatet. Skulle intressenterna varit verksamma i olika hamnar ar det mojligt att
resultatet skulle skilja sig.

Arbetet i vara 6gon gar framat men att det stagnerar lite trots att manga ar ambitidsa.
Respondenternas strategi foljer de nuvarande regelverk och vissa gor till och med lite till.
Daremot ar det manga som ar redo med losningar men vantar pa ett gront ljus fran kunder eller
regelverk.

5.5 Atgarder och Global konkurrens

Samtliga respondenter anser att kostnaden &r ett problem eftersom omstéliningen skapar ékade
kostnader, samma synpunkt hade Joung m.fl (2022). Det Joung m.fl (2022) vidare uttryckte var
att det behdvs inforas statliga monetéra bidrag for att mojliggora denna omstallning. Detta
tycker aven respondent D genom att lagga mer ansvar pa politikerna som faktiskt var de som
skrev under Clydebankaavtalet. Det ses som en aterkommande fraga om vem som ska betala.
Som respondent B uttryckte i en mer optimistisk syn att kostnaden ar mojliggérare. Viljan att
stalla om till miljoévéanligare branslen lyser starkt igenom hos samtliga respondenter men det
framstar en stoppkloss i form av vem som ska ta kostnaden.

Déremot uttrycker respondent A att det var samma orosmoment om vem som skulle ta
kostnaden tidigare regelverk men att kedjan och marknaden tagit emot férandringar VAl.
Kostnaden har tidigare absorberats av kunden pa grund av forstaelse av regelverkens positiva
paverkan. Pa grund av detta ar det mojligt att GSK skulle fa en skjuts av atstramade regelverk.
For som tidigare namnt, utan lite patryckning fran regelverk eller stor efterfrdgan av gronare
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branslen fran kund inte hallbart. Detta gar i linje med vad respondent D uttryckte om att det
hade varit bra med positivt styrmedel som svar pa alla piskor senaste tiden.

5.6 Metoddiskussion

Genom anvandandet av kvalitativ metod majliggjorde det att forskningsfragorna baserades pa
en personlig data snarare an kvantifierade data. Detta okade validiteten eftersom det fangade
respondenternas perspektiv pa ett nyanserat satt. Daremot kan validiteten begréansas da studien
ar geografiskt avgrénsad, vilket innebér att alla medverkade respondenter ar bedrivna i
Gateborgsomradet. Utdver det har enbart sex respondenter intervjuats, pa grund utav rapportens
tidsbegransning och avgransningar. Med ett kritiskt 6ga ar det svart att jamfora de valda
intervjuobjekten da de arbetar inom olika segment av sjofarten. Det som &r intressant att se de
olika perspektiven fran olika foretag ifall anstrangningen och arbetet varierar.

Daremot har rapporten en bristande reliabilitet pa grund av den begransade mangfalden vilket
kan leda till minskad palitlighet av resultatet. Detta gor att studien och resultatet enbart kan
héanforas till de medverkande respondenterna och kan leda till att studiens trovardighet kan
ifrdgasattas. Ett alternativ till metod hade varit att istdllet anvanda sig utav en
enkatundersokning for att fa storre mangfald och fler antal medverkande. Nackdelen med
enkatundersokning &r att det blir stort bortfall av svarsfrekvensen, an vid fysiska intervjuer.
Valet av en fallstudie i form av intervjuer gav oss mer nyanserade svar och mdjlighet till
fortydliganden samt utveckling av svar vi inte hade fatt i form av enkater.

Aven anvandandet av semistrukturerade intervjuer gav oss mojligheten att ha en mer flexibel
intervju, dar respondenterna fick mojlighet att utveckla och forma svaren efter sa de ansag var
relevant, samt beréra delar av amnet vi inte hade tankt fraga. Nackdelen med semistrukturerade
ar att det forsvarade utforandet av var tematiska analys, da svaren blev svara att sétta i ett
specifikt tema. FoOr att oka reliabiliteten borde vi ha haft en tydligare intervjumall och
strukturerat intervjuerna mer, sa vi kunde ha fatt mer utvecklade svar och pa sa satt kunna lattare
fargkoda svaren.
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6. SLUTSATSER

e Hur aktorer ser pa implementationen av grona korridorer vars verksamhet
kopplas till Goteborgshamn?
Sammanfattningsvis ger studien en tydlig bild pa att det finns en positiv syn pa
implementationen av GSK. Trots variationen i synen pa GSK har alla en stark
miljomedvetenhet och investerar i den man de kan. Arbetet ses stagnera lite pa grund av
investeringskostnaden av alternativa branslen samt infrastrukturen. Samarbetet bland akt6rerna
betonas, &ven om det kan vara begransat av konkurrens.

e Vad ser rederierna for I16sning pa gronare bransle, och kan Goteborgshamn méte
den efterfragan?
Sammanfattningsvis sa har rederierna redan borjat investera i alternativa branslen, men hela
kedjan behover delta for att omstallningen ska lyckats. For att sjofarten ska kunna 6verga till
grona branslen pa global niva kravs dven ekonomiskt stod och investeringar i infrastrukturen.
Trots utmaningar, finns optimism med nya teknologier och forskning som kan leda framvéxten
av grona bréanslen i framtiden.

e Hur paverkas intressenters strategier av utvecklingen mot Grona korridorer i
Goteborgs hamn?

Vissa respondenter har pabdrjat nya arbetsprocesser for att kunna mota GSK restriktioner
samtidigt som andra foljer sina tidigare miljostrategier vilket gar i linje med GSK. Det behovs
tydligare riktlinjer och incitament for att underlatta processen. Forberedelserna varierar mellan
respondenterna, med de innefattar i stora drag langsiktiga och hallbara strategiska beslut. En
stor del i strategin &r att mojliggora projektet genom att hitta en plan for att minska de alternativa
branslenas tillaggskostnader som tillkommer eller fordela dem i kedjan. Da det kostar
fartygsagarna for mycket att operera pa alternativa branslen om inte varuagarna och
transportkdparna ar med och betalar. Hamnen spelar en avgorande roll i arbetet mot GSK,
genom att vara drivande i fragan och hitta investerare och ekonomiska incitament fran
regeringen.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Forslag pa fortsatt arbete &r att utveckla studien genom att inkludera ytterligare respondenter,
sdsom varudgarna, transportkdparna och politiker. Eftersom de maste bli mer inforstadda att de
maste vara med och ticka kostnaderna. Ytterligare ett forslag ar att studera nya regelverk, eller
alternativa branslen som gynnar GSK. Men dven se liknande rapporter och jamféra hur arbetet
pagar i andra lander.
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BILAGA 1

SOKORD ANTAL TRAFFAR
“Green Shipping Corridor” 137
“Green Shipping Corridors” 63
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BILAGA 2

Intervjumall — Grona sjofartskorridorer

1. Vad ér din definition av Grona sjofarts korridorer?

2. Hur har det paverkat er sedan arbetet mot grona korridorer starta? Dvs hur stor del av
diskussionen pa ert foretag tar gréna korridorer upp?

3. Hur paverkar arbetet er strategi?

4. Fram till nu, har ni gjort nagot fram till idag som &r kopplat till Green Corridors?

5. Vilket ansvar ligger pa er, och vilket ansvar ligger pa andra som ni inte kan paverka?

6. Hur ser ni pa gréna branslen? Har ni upplevt nagon trend?

7. Hur stor del &r planering och hur stor del &r handlingar som sker idag?

8. Hur ser ni pa ekonomiska aspekten? Grona korridorer kraver ju investeringar i
infrastruktur likt eventuella nybyggen? Teknik i hamnen? Ser ni att det finns
tillrackligt med statligt stod i utvecklingen? Vem kan kostnaderna hamna pa?
Konsumenten/kunden?

9. Ser ni nagra utmaningar hittills? Ser ni nagra utmaningar i framtiden

10. Om man pratar om problem: finns det ndgra problem som &r latta att fixa och finns
det mer komplexa problem som kréver stort kapital av tid och pengar?

11. Finns det nagra atgarder ni hade velat se idag eller i framtiden och isafall fran vem?
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BILAGA 3

EXEMPEL KODER SUBTEMAN TEMA
“Vi har ingen specifik | Meningen med GSK Definition
definition.”
“Infrastruktur och kostnader | Kostnader, kunskap, visat | Utmaningar
ar tva stora mojliggorare och | intresse av transportkdparna
utmaningar.”
“Bestdllt fartyg som ar | Planering, Investeringar Strategi
metanoldrivna’.
“Stora kostnader for | Svarigheter, problem Nackdelar
implementationen.”
“Vi opererar idag fartyg som | Vilket de satsar pa, vad de | Branslen
drivs pa LNG.” opererar med

Vad krévs for att kunna méta | Atgarder

Att marknaden ska hanga
med 1 utvecklingen.”

GSK krav
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