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FORORD

Detta examensarbete ar skrivet under varen 2024 och &r en del av programmet Internationell
Logistik, vilket ar en kandidatexamen pa Chalmers tekniska hogskola i Goteborg.
Examensarbetet omfattar 15 hdgskolepoang av de totala 180 hogskolepoéng som programmet
bestar av.

Vi ér glada 6ver att kunna presentera denna rapport som ar baserad pa en fallstudie. Ett stort
tack till de respondenter som har tagit emot oss med 6ppna armar och tillhandahallit véardefull
information som har gjort det mojligt att genomféra studien.

Utover det vill vi dven rikta ett stort tack till var handledare Martin Larsson och vara externa
handledare pa Navix Maritime Chartering AB for all stottning och végledning genom
processen.

Vi hoppas att studien kommer att vara informativ for alla inblandade parter, och &ven l&sare
som &r nya inom amnet!

Mathilda Miholic och Linn Waerneman
Chalmers tekniska hdgskola
Maj 2024
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SAMMANDRAG

Transporter &r en bidragande orsak till att stora mangder vaxthusgaser slépps ut, vilket i sin tur
Okar den globala uppvarmningen. EU vill begrénsa utslappen genom att implementera olika
regelverk sasom system for handel med utslappsratter. Syftet med rapporten &r att undersoka
hur sjofarten reagerar pa den nya implementeringen av EU ETS som é&r det forsta
handelssystemet i varlden géllande utslappsratter. Med tanke pa studiens tidsram behovde
forskningen avgrénsas till ’intermediate tankers” i storleksegmentet 25 000 — 35 000 dodvikt.
Relevanta aktorer inom branschen har intervjuats for att undersoka deras syn pa EU ETS och
om regelverket bidrar till férandring hos foretagen. Syftet ar ocksa att forsta utmaningar med
regelverket som sjofarten star infor. Resultatet visar att regelverket fungerar i symbios med
andra regelverk, men i sig inte &r avgorande vid beslutfattande. Rederierna bestéller mer
miljovanliga fartyg och anvander tekniska verktyg for att minska utslappen, men det beror pa
fler faktorer &n enbart implementeringen av utslappsratter. Installningen till regelverk sa som
EU ETS éar positiv bland respondenterna och viljan att stédlla om finns. Daremot anser
respondenterna att det finns brister i systemet som gor att regelverket kanske inte far det
genomslag som ar tankt. Brister s som begransat utbud av gréna branslen samt att det an sa
lange ar mer ekonomiskt forsvarbart med konventionella branslen, trots att de da behover tacka
sina utslapp genom kop av utslappsratter.

Nyckelord: EU ETS, Utslappsratter, miljopaverkan, tankers, fossila branslen, biobrénsle,
koldioxidutslépp, sjofart



Future demand for fossil fuels after the implementation of EU ETS
A case study from the perspective of shipowners and charterers
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ABSTRACT

Transport is a contributing factor in the release of large amounts of greenhouse gases, which in
turn increases global warming. EU wants to limit emissions by implementing various types of
regulations, such as European Union Emission Trading System (EU ETS). The purpose of this
study is to investigate how shipping reacts to the new implementation of the framework EU
ETS, which is the first emission trading system in the world. Considering the time frame of the
study, the research had to be limited to intermediate tankers in the size segment between 25 000
-35 000 deadweight. Relevant enterprises in the industry have been interviewed to investigate
their view of EU ETS. The purpose is also to understand challenges the shipping industry faces
now and in the future. The result shows that EU ETS are working in symbiosis with other
regulatory frameworks but are not crucial when it comes to decisions. Shipping companies are
ordering new environmentally friendly vessels and are using technical tools to reduce
emissions, but this depends on more factors than just EU ETS. Furthermore, the respondents
had a positive attitude of this framework and the willingness to act is high. On the other hand,
the enterprises consider that there are some shortcomings in the system, which may lead to a
situation where the regulation don’t get the intended impact. Shortcomings such as limited
supply of green fuels and the fact that it’s still more economically justifiable with conventional
fuels, even though the need to cover their emissions by purchasing emission rights. The report
is written in Swedish.

Keywords: EU ETS, Emission allowances, environmental impact, tankers, fossil fuels,
biofuels, carbon emits, shipping
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CO2
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HFO
IMO

Intermediate tankers
ISM-koden

LNG

MDO
MGO
MRV

UNCTAD

Carbon Border Adjustment Mechanism. Gransjusteringsmekanism

for koldioxid.

Véxthusgasen koldioxid

Corporate Sustainability Reporting Directive. EU-direktiv for
hallbarhetsrapportering.

Carbon Capture and Storage. Process for koldioxidavskiljning.
European Union Allowances. Utslappsratter inom EU ETS.
European Union Emission Trading System. Regelverk som
handlar med utslappsratter relaterade till koldioxidutslapp
Heavy Fuel Oil. Tjockolja.

International Maritime Organization. Internationellt organ for
bestdimmelser inom sjofart.

Tankfartyg i storlek 25 000 — 35 000 dodvikt

International Safety Management-koden. Internationell reglering
for att skapa saker drift av fartyg.

Liqgufied Natural Gas. Fossil gas vilken anvands som
fartygsbrénsle.

Marine Diesel Oil. Fossilt fartygsbransle som framstalls av HFO.

Marine Gas Qil. Nagot finare bransle an MDO.
Monitoring, Reporting and Verification. Ett system for att
Overvaka, rapportera och verifiera EU ETS utslapp.
United Nations Conference on Trade and Development.
Underorgan till FN inom handel och utveckling.
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1. INLEDNING

Miljo ar ett aktuellt &mne inom manga verksamhetsorganisationer och FN:s globala mal och
dess strategier ar vida kant for allmanheten. De globala malen ar 17 till antal och fokuserar pa
héllbar utveckling. Agendan ar att innan 2030 uppna mal inom fyra aspekter kopplade till
fattigdom, ojamlikheter, framja fred och att l16sa klimatkrisen (Globala malen, u.a.).

Att 16sa klimatkrisen enligt de globala malen innan 2030 &r en ambitios malsattning som kan
diskuteras ur manga aspekter. Inom sjofarten debatteras klimatkrisen och utslappen standigt.
De viktigaste utslappen ar vaxthusgaserna, som ar ett samlingsnamn for olika utslapp. Den mest
kénda och omtalade gasen &r koldioxid (CO2) som dels produceras naturligt, dels genom
forbranning av fossila branslen. CO2 bildas genom forbréanning av kol i brénslet som anvands
for framdrivning och varmeproduktion pa fartyg. Detta innebér att CO2 utslapp ar direkt kopplat
till fartygens bransleférbrukning (K. Andersson m.fl., 2016).

Sjofarten ar for nérvarande ansvarig for ungefar 3,3% av de globala CO: utslappen (Tay &
Konovessis, 2023). Enligt FN:s konferens om handel och utveckling (UNCTAD) arliga rapport
gallande sjotransporter utfors ungefar 80% av vérldsfrakten av sjofarten (UNCTAD, 2022).
Detta gor det otroligt viktigt att hantera och reglera utsléppen.

Det har under aren diskuterats manga olika satt att forhalla sig till utslapp och hur dessa ska
regleras. Ar 2010 utsdg International Maritime Organization (IMO) en expertgrupp som skulle
utvéardera 11 olika forslag pa marknadsbaserade atgarder (MBMs) (Psaraftis m.fl., 2021). Ett
av satten att reglera utslapp ar EU ETS, som star for European Union Emission Trading System.
EU ETS anses som en av de mest lovande atgarderna for att reducera CO2 utslapp pa kort sikt
(Zhou m.fl., 2024).

1.1. Bakgrund

EU:s klimatlag tillhandahaller ett 55%-paket som handlar om att minska utslappen av
vaxthusgaser med minst 55% senast ar 2030 jamfort med 1990 ars nivaer. EU ETS som éar
varldens forsta utslappshandelsystem ar en del av 55%-paketet. EU ETS har existerat i andra
sektorer sa som el- och varmeproduktion, energiintensiva industrier och kommersiellt flyg
sedan 2005 och har under aren minskat EU:s utslapp av CO2 med 41% (Europeiska unionens
rad, 2024). 1 januari 2024 blev sj6farten introducerad i systemet och ska fasas in succesivt fram
till ar 2026 (Europeiska unionens rad, 2024). Vid en analys kan observeras att 55%-paketet &r
pa god vag da utslappen redan har minskats med 41%, men har en lang vag kvar da utslappen
fortfarande behdver minskas med 14% infor 2030.

Sjofarten har manga mojligheter till att minska sina utslapp av CO2 och darmed sina kostnader
relaterat till utslappsratter. Ett flertal insatser har redan genomforts och atskilliga atgarder
undersoks av de olika aktdrerna. Genom detta examensarbete planeras att kartlagga dessa
atgarder i relation till EU ETS.

1.2. Syfte

Syftet med rapporten ar att granska tankerssegmentets marknad genom att analysera efterfragan
av fossila branslen och det nyligen implementerade regelverket EU ETS. Studien utgar ifran
sex redare inom tankerssegmentet, en bunkerleverantor och ett oljebolag som beréttar hur deras
verksamhet kommer paverkas av det nya regelverket samt vilka utmaningar industrin star infor.



1.3. Fragestallning
e Hur ser framtidsutsikterna ut for fossila branslen med tanke pa EU ETS?
e Vilken installning har aktorerna inom tankerssegmentet for det nya regelverket EU
ETS?
e Hur arbetar tankerssegmentet just nu for att minska sina utslapp?
e Kommer aktorerna stélla om for att bli mer miljévanliga?

1.4. Avgransningar

Studien ar avgransad till att undersoka hur EU ETS paverkar efterfragan pa fossila branslen,
med fokus pa MGO, LNG, metanol och bioinblandningar eftersom dessa ar de aktuella
branslena inom urvalet. Under studiens gang kommer enbart rederier inom tanksjofartens
intermediate segment med fartyg i storleken 25000 — 35000 dodvikt intervjuas for att
undersoka hur deras omstallning ser ut i forhallande till nya regelverk. Utdver det kommer dven
en bunkerleverantor och ett oljebolag intervjuas for ett helhetsperspektiv. FoOr att begransa
studiens omfattning med tanke pa arbetets tidsram kommer andra aktorer som ocksa paverkas
av regelverken inte inkluderas i rapporten. Rapporten avgransas &ven till nuvarande regelverk
déar endast COz-utslépp ar inkluderat och inte kommande rapporteringskrav av de andra
vaxthusgaserna metan och dikvéveoxid.



2. TEORI

Detta kapitel ar baserat pa information som samlats in fran relevanta webbplatser och
vetenskapliga artiklar. Kallorna tillhandahaller information angdende den globala
uppvarmningen och nya regelverk kopplat till sjofartsomstallningen. Teorin ger en dversikt av
olika fartygsbranslen och tekniska verktyg for att minska véaxthusgasutslapp fran fartyg. Utover
det forklaras EU:s direktiv angaende utslappsratter samt krav som stélls pa foretag inom
sjofarten.

2.1. EU:s klimatlag

28 november 2019 utlyste EU ett klimatnodlage, vilket gjorde att Europaparlamentet drev pa
klimatlagstiftningen inom EU. Klimatlagens syfte ar att medlemsléanderna blir skyldiga att
senast 2050 uppna klimatneutralitet och darefter uppna negativa utslapp. Lagen ska bade ge
medborgare och foretag forutsédgbarhet och information for att underlatta planeringen av den
gréna omstallningen (Europaparlamentet, 2021). Europa har som mal att bli vérldens forsta
klimatneutrala kontinent senast 2050, dar malet &ar att bli mer gron, rattvis och
konkurrenskraftig. Under 2021 tradde EU:s klimatlag i kraft, déar ett delmal handlar om att
minska nettoutsldppen av vaxthusgaser genom att anvanda klimatpaketet “’Fit for 55 in 2030
package” (Europeiska kommissionen, 2021).

En vésentlig del av EU:s klimatsatsning ar koldioxidavskiljning och att kunna transportera samt
lagra koldioxid. Detta kallas Carbon Capture and Storage (CCS). Syftet ar att reducera utslapp
fran process- och basundistrin. | framtiden vill EU uppna negativt koldioxidutslapp, vilket
skulle kunna vara mojligt med CCS om tekniken fortsatter utvecklas framat. Nar kraftverk och
forbranningsanléaggningar slapper ut rokgas ska CCS avskilja koldioxiden och komprimera den,
for att sedan transportera och forvara den djupt ner i marken. Globalt finns 20 storre
anlaggningar i drift, dock har Sverige inga storskaliga anlaggningar. A andra sidan har Sverige
nagra pilotanlaggningar i drift dar forsok med tekniken genomforts (Energimyndigheten, 2024).

Europeiska kommissionen kommer att delge en utvardering var femte ar fran och med 2023.
Utvérderingen analyserar EU-landernas kollektiva framsteg de gjort for att forsoka uppna
klimatneutralitet. Utdver det ska utvéarderingen ocksa ge en beddmning av de nationella
atgarderna som vidtagits (Europaparlamentet, 2021).

2.1.1. 55%-paketet

EU:s plan for att minska utsldppen heter “Fit for 55 in 2030 package”, vilket innebar att
utslappen av véxthusgaser ska minskas med 55% till 2030 jamfort med 1990 ars nivaer
(Europeiska kommissionen, 2021). Lagstiftningspaketet innebdr att energi-, klimat- och
transportomradena har fornyad lagstiftning att beakta. 55%-paketet innehaller bland annat
delmal for transporter, byggnader, industri, uppvarmning och kylning, dar ett omtalat delmal ar
EU ETS (Regeringskansliet, 2023).

2.1.2. European Union Emissions Trading System (EU ETS)

EU ETS &r varldens forsta handelssystem for utsldppsratter som har utvecklats sedan 2005, dar
aktorerna i systemet ar alla 27 medlemslander samt Norge, Island och Lichtenstein. Syftet &ar
att strypa at rattigheten till att slappa ut vaxthusgaser, genom att lata aktorerna inom systemet
handla med utslappsratter. Den som fororenar ska alltsa betala ett pris for dess utslapp (Lloyd’s
Register, 2023). Europaparlamentet menar att kostnaden for utslapp av vaxthusgaser &r en
metod for att fa industrier att investera i mer klimatvénlig teknik (Europaparlamentet, 2022).



Under 2024 ska systemet for utslappsratter bli hardare, samtidigt som EU ETS implementeras
i sjofarten (Europeiska kommissionen, 2021).

Vid implementering av regelverket inkluderas alla fartyg éver 5 000 bruttoton, vilket innebar
att fartyg av den mindre storleken inte paverkas av EU ETS annu. Daremot pa sikt ska fartyg
over 400 bruttoton omfattas av EU ETS (Europaparlamentets och radets férordning 2023/957).
Resor inom EU ska kompensera 100% for dess utslapp, medan resor mellan en icke-EU hamn
och en EU hamn ska kompensera for 50% av resans utsldpp. Regelverket har en stegvis
paverkan pa kostnaden fran 2024 till 2026. Under 2024 ska rederierna betala 40% av kostnaden,
under 2025 hojs procentsatsen till 70% och under 2026 till 100%. Fran 2024-2025 raknas
enbart koldioxidutslapp, men fran och med 2026 ska foretag aven rakna med dikvéaveoxid och
metanutslapp (Naturvardsverket, 2023a). 2026 infors aven gransjusteringsmekanismen CBAM,
vilket innebér att de som importerar fran ett icke EU-land ska kopa CBAM-certifikat
motsvarande dess utslapp (Naturvardsverket, 2023a)

Tanken &r att medlemslanderna ska anvénda intdkterna av utslappsréatter till klimat och
energiatgarder. Riksgéalden har hand om Sveriges finansiering av intakterna fran de
auktionerade utslappsratterna, da de hamnar pa statens centralkonto hos Riksbanken.
Utslappsratterna genererade en intdkt pa 3,7 miljarder kronor under 2023 till den svenska
statskassan (Riksgélden, 2024).

2.1.3. European Union Allowances (EUA)

European Union Allowances (EUA) ar utslappsratter inom EU ETS. EU har ett utslappstak pa
1,5 miljoner ton koldioxid per ar, vilket innebér att EU fordelar ut 1,5 miljoner utslappsratter
arligen. Utslappsratten ger foretaget ratt att slappa ut ett ton koldioxid eller motsvarande méangd
av vissa andra vaxthusgaser (Naturskyddsforeningen, 2021). De som investerat i utslappsratter
kan anvanda de i framtiden for att tdcka framtida utslapp eller sélja vidare till andra operattrer
(Lloyd’s Register, 2023).

Nér systemet grundades kunde aktdrerna delvis forvarva utslappsréatter gratis, men med tiden
har antalet rattigheter reducerats och priset 0kat. Utdver det har fler vaxthusgaser och sektorer
inkluderats. Det sattes dven upp ett mal som innebar att fran och med 2024-2027 ska antalet
utslappsratter minskas med 4,3% arligen. Vidare fran och med 2028 till och med 2030 andras
minskningen till 4,4% (Europaparlamentets och radets direktiv 2005/36/EG). Under aren 2021—
2030 ska EU dela ut 43% gratis utslappsratter, medan 57% av utslappsratterna har en kostnad.
Anledningen till att EU delar ut gratis utsléppsratter ar att minimera risken att Europas
industrier flyttar sina foretag till kontinenter med l&gre klimatambitioner.

Detta galler dock inte alla foretag i EU, eftersom de riktar in sig till industrier som ar utsatta for
internationell konkurrens. Om dessa utsatta foretag ska betala EU ETS kostnaden, sa riskerar
de att konkurreras ut. Ett negativt scenario ar att verksamheten lagger ner foretaget i EU och
flyttar det till ett icke-EU land for att komma undan ©kade kostnader, vilket kallas
koldioxidlackage (Europaparlamentet, 2023). Naturvardsverket menar att det bor finnas gratis
utslappsratter till utsatta féretag medan naturskyddsfdéreningen ser gratis utslappsréatter som en
brist i systemet. De menar att omstallningen mot en gronare framtid gar langsammare néar det
ar gratis att slappa ut vaxthusgaser (Naturskyddsféreningen, 2021).

Som man ser pa diagrammet nedan &r priset pa en EUA volatil, eftersom priset &r beroende av
faktorerna utbud och efterfragan av utslappsratterna.



Figur 1
Diagram 6ver EUA priser under det senaste aret
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Kommentar. Sammanstallning av dagliga EUA priser under ett ars tid. Fran ”EU Carbon
Permits” av Trading Economics, 2024. https://tradingeconomics.com/commodity/carbon.

2.1.4. European Union Monitoring, Reporting and Verification (EU

MRV)

European Union Monitoring, Reporting and Verification (EU MRV) ar ett verktyg for att
Overvaka, rapportera och verifiera EU ETS utslapp. MRV ér en del av den process som ska se
till sa att syftet med EU ETS efterlevs. Det ar fartygsagaren som ar ansvarig for att MRV
efterfoljs och ar en del av ISM-koden (Lloyd’s Register, 2023). For varje ar som gar ska
verksamhetsutdvare fylla i uppgifter i en utslappsrapport som ska lamnas in och kontrolleras av
en ackrediterad granskare. Denna person ska senast i slutet av mars aret efter kontrollera
uppgifterna fran aret som gatt. I slutet av april ska den ackrediterade verifieraren kontrollera att
operatdrerna dverlamnat motsvarande antal utslappsratter. Pa det sattet kan EU kontrollera att
verksamhetsutdvare betalar for sd mycket véxthusgaser som de faktiskt slapper ut. Om
verksamhetsutdvaren mot all férmodan inte har kopt tillrackligt med utslappsratter, sa
tillkommer en straffavgift pa 100 Euro for varje ton koldioxidutslapp. Det tillkommer dven en
straffavgift om man var sen med att betala utslappsratterna. Utover det ska foretaget som ej foljt
reglerna lamnas ut for allméanheten (Europeiska kommissionen, u.a.-b).

2.1.5. FuelEU Maritime

FuelEU Maritime &r ett annat delmal i 55%-paketet, dar tanken med regelverket ar att fasa ut
fossila branslen inom sjéfarten. Efterfragan pa koldioxidsnala- och fornybara branslen ska alltsa
oka med hjalp att detta regelverk (Europeiska unionens rad, 2023). FuelEU Maritime ska borja
gélla 1 januari 2025. Syftet med regelverket &r att begransa utsldppen av véxthusgaser for fartyg
éver 5 000 bruttoton som anlander till europeiska hamnar. Fartygens bréansle ska ar for ar
minska sin intensitet av véxthusgasutslapp procentuellt. 2025 borjar regerverket med 2%


https://tradingeconomics.com/commodity/carbon

minskning och senast 2050 ska det minskas med 80% (Europeiska kommissionen, u.a.-a). Om
rederierna inte lyckas uppna den procentuella minskningen utfardas en gedigen straffavgift som
beréknas utefter efterlevnadsunderskottet multiplicerat med 2400 Euro per ton
(Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG).

2.2. Sjofartens utslapp

Ungefar 30% av Sveriges totala utslapp kommer fran transportsektorn, det vill saga vag,
jarnvag, flyg och sjo. Sveriges totala utslapp av koldioxid har minskat med 28% sedan 1990 ars
nivaer, men som man ser pa figur 2 nedan har sjofartens utslapp okat fran 1990 till 2022. Under
2022 var Sveriges totala utslapp av koldioxid fran transporter 13,64 miljoner ton,
lastbilstransporter sléappte ut 4,05 miljoner ton och sjofarten 0,69 miljoner ton. Om man jamfor
utslappen fran andra trafikslag, sa kan man se att sjofartens utslapp har 6kat sen 1990, medan
tung och latt lastbil minskat. Sedan 2010 har lastbilsutslappen minskat fran 6,34 miljoner ton
COx2 till 4,05 miljoner ton CO2. Samtidigt har sjofartens utslapp endast okat fran 0,67 miljoner
ton CO2 till 0,69 miljoner ton CO2 (Naturvardsverket, 2023b).

Figur 2
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Kommentar. Diagrammet visar Sveriges inrikes sjofartsutslapp fran 1990-2022. Under 1990
slappte sjofarten ut 0,46 miljoner ton CO2 medan den senaste matningen fran 2022 visar ett
utslapp pa 0,69 miljoner ton. Fran Inrikes transporter, utslipp av vixthusgaser” av
Naturvardsverket, 2024. https://www.naturvardsverket.se/data-och-
statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/.

2.3. Branslen

Sjofartens omstallning har hallits tillbaka pa grund av att det &r tva till tre ganger billigare med
ett fossilt brénsle jamfort med ett fornybart drivmedel. Nu nar EU ETS implementeras i
sjofarten kan kostnaderna jamnas ut, vilket bor resultera i en mer gron omstallning (Jivén m.fl.,
2022). Anledningen till att det kommer direktiv dar syftet ar att franga fossila branslen beror pa
att alla fossila brénslen bidrar till utsldpp av koldioxid nér de forbranns, vilket i sin tur 6kar den
globala uppvéarmningen. Skillnaden ligger i om det fossila bréanslet férbranner kol eller olja, da
forbranning av kol leder till hogre utslapp av koldioxid per energienhet an olja och
petroleumprodukter (Naturvardsverket, 2024).

Utover fossila branslen finns det alternativa branslen, sdsom elektrobranslen och biobranslen.
Elektrobranslen produceras fram med hjalp av koldioxid och vétgas som dr framstalld av
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fornybar el. Utvecklingen av elektrobranslen gar langsamt och ar dyrare an fossila branslen och
biobranslen, med tanke pa att infrastruktur och elproduktion behéver byggas ut. Biodrivmedel
ar daremot gjord av fornybar biomassa, vilket innebar att ravaran kommer fran avfall och skog.
Koldioxiden som slapps ut vid forbranning réknas som biogen, vilket innebér att
koldioxidutsl&ppet redan réknas som en del av det naturliga kretsloppet. Det finns flera olika
biodrivmedel, nagra exempel ar biodiesel, etanol och biogas (Svebio, u.a.). Utdver det anvander
sig redare av dubbelbranslemotorer, dven kallat dual fuel, for att kunna skifta mellan tva olika
branslen. Syftet med dubbelbrénslemotorer &r att skapa storre flexibilitet genom att kunna skifta
mellan olika branslen, da detta kan paverka redarnas finansiella resultat och miljoavtryck
(Yuksel, 2021)

2.3.1. Heavy Fuel Oil (HFO)

Tjockolja ar det mest anvanda fartygsbranslet i varlden, med tanke pa att det star for 98% av
varldsflottan bransleférbrukning (Wankhede, 2019). Branslet ar billigt, & andra sidan ar branslet
fossilt. Vid foérbréanning av brénslet sldpps det ut vaxthusgaser som bidrar till den 6kade
uppvarmningen. Branslet innehaller ungefar 3,5% svavel, vilket leder till forsurning av mark
och vatten (Dmitry, 2023). Utover det har HFO en utslappsfaktor pa 3,114, vilket innebar att
vid forbranning av ett ton HFO slapps det ut 3,114 ton koldioxid. Med andra ord bor rederiet
kopa 3,114 utslappsratter for att tdcka CO2-utsléppet som sker vid férbranning av ett ton HFO
(Sachweh m.fl., 2014).

2.3.2. Marine Gas Oil (MGO)

Marine gas oil (MGO) ar ett fossilt bransle som i huvudsak destilleras fran tjockoljan, som blir
till gas, som sedan kondenseras fran gas till vatska. Marine diesel oil (MDO) ar ocksa ett bransle
som éar destillerat fran tjockoljan men tillverkas i det lagre skiktet i raffineringsprocessen och
ar darmed morkare an MGO. Till skillnad fran MDO ar MGO ett dyrare bransle da den har
hogre kvalité (Dmitry, 2023). Under 2023 lag MGO priset i Rotterdam mellan 643,5 USD/per
ton och 995 USD/per ton. Vilket &r dyrare &n gra metanol men billigare &n LNG (Ship &
Bunker, 2024a). MGO vérmevarde &r 34,5 MJ/I, vilket ar hogre &n LNG och metanol. Det
betyder att fartyg som gar pa MGO kommer langre an LNG och metanol (Aronietis m.fl., 2016).
MGO har en utsldppsfaktor pa 3,206. Det innebér att vid forbranning av ett ton MGO slapps
det ut 3,206 ton koldioxid. Med andra ord bor rederiet kopa 3,206 utslappsratter for att tacka
CO2-utslappet som sker vid forbranning av ett ton MGO (Sachweh m.fl., 2014). Bioinblandning
i drivmedel réknas som noll nar det kommer till utsldppsfaktorn, vilket innebér att det behdvs
ett reducerat antal utslappsrétter vid anvandning av biodrivmedel. Som exempel, anvands MGO
B30, alltsa MGO med 30% bio, sa blir utslappsfaktorn lagre (DNV, 2023).

2.3.3. Liquified Natural Gas (LNG)

Liquified Natural Gas (LNG) é&r ett fossilt bransle som innehaller metan och etan, dar
metanhalten ofta varierar mellan 85-100% av innehallet (Energigas Sverige, 2023). LNG
slapper ut lagst méangd koldioxid per energienhet av alla fossila branslen. Dessutom ger den en
ren forbranning med laga halsoskadliga amnen. Biogas som mestadels bestar av metan kan
ersatta fossilgas, vilket ar fordelaktigt da biogas har fornybart ursprung. Daremot &r innehallet
framst metan, vilket & en vaxthusgas som ar upp till 28 ganger farligare for klimatet an
koldioxid, eftersom metan har en betydligt starkare vaxthuseffekt pa kort sikt. Lackage av
metan, alltsa metanslip, kan med andra ord minska klimatfordelen med LNG
(Naturvardsverket, 2024). Trots att LNG slapper ut mindre véxthusgaser, sa finns det
utmaningar med branslet, sasom hoga investeringskostnader (Adekoya m.fl., 2024). Under
2023 lag LNG priset i Rotterdam mellan 546 USD/mt och 1392 USD/mt. Vilket ar dyrare an



bade MGO och gra metanol (Ship & Bunker, 2024). LNG varmevarde ar 25 MJ/I, vilket ar
hogre an metanol men lagre &n MGO. Vilket innebar att fartyg som gar pa LNG kommer langre
an metanol, men kortare &n MGO (Aronietis m.fl., 2016). LNG har en utslappsfaktor pa 2,750.
Det innebar att vid forbranning av ett ton LNG slapps det ut 2,750 ton koldioxid. Med andra
ord bor rederiet kopa 2,750 utslappsratter for att tdcka CO2-utslappet som sker vid forbréanning
av ett ton LNG (Sachweh m.fl., 2014). Flytande naturgas och flytande biogas &r samma brénsle,
men de skiljer sig i sitt ursprung. Flytande biogas ar fornybart medan flytande naturgas ar fossilt
(Energigas Sverige, 2017).

2.3.4. Metanol

Metanol definieras pa en skala mellan grd, brun, bla och gron, dar gra metanol ar fossil medan
gron metanol raknas som fornybar (DNV, 2022). Vid férbranning av den graa metanolen okar
koldioxidutslappen, medan gron metanol anses vara klimatneutral da koldioxiden &r biogen.
Fordelen med befintliga metanolmotorer att de kan forbruka gron metanol, enbart sma
modifieringar kan kravas. Det finns redan stort utbud av den graa metanolen och under 2024
och 2025 forvantas marknadsintroduktionen av den gréna metanolen oka, a andra sidan
kommer den produceras i sma mangder. Metanolens varmevarde ar 18,2 MJ/I, vilket ar lagre
an LNG och MGO. De metanoldrivna fartygens bransletankar behover alltsa vara 1,3 ganger
storre an LNG-tankar samt 2,5 ganger storre &n HFO-tankar for att na samma stracka (DNV,
2022).

Under 2023 lag priset pa gra metanol i Rotterdam mellan 231 USD/mt och 393,5 USD/mt,
vilket ar billigare &n bade MGO och LNG (Ship & Bunker, 2024). Metanol har en
utslappsfaktor pa 1,375. Det innebér att vid forbranning av ett ton metanol slapps det ut 1,375
ton koldioxid. Med andra ord bor rederiet kopa 1,375 utsléppsratter for att tdicka CO2-utslappet
som sker vid forbranning av ett ton metanol (Sachweh m.fl., 2014).

2.4. Sjofartens tekniska aspekter

Utdver val av brénsle finns det andra sétt att reducera fartygens utslapp. Det finns odndligt med
olika tekniska verktyg och aspekter som anvands inom sjofarten. Tekniska system som
overvakar bransleforbrukningen ar nastintill standard vid nybyggnation idag. Aven design av
fartygen optimerar bransleférbrukningen dar skrovutformning, propellrar och dysor ar viktiga
element att utveckla. Andra aspekter som bidrar till minskat koldioxidutslapp &r innovativa
uppfinningar som koldioxidavskiljning, men dven olika direktiv sa som hallbarhetsrapportering
som Gvervakar foretagens utslapp.

2.4.1. Fartygens skrovutformning

Skrovet ar det yttre skalet pa fartyget som kan ha olika utformningar beroende pa dess mal och
syfte. Skrovutformningen paverkar fraktens tidsatgang samt fartygets bransleforbrukning. Med
andra ord paverkar skrovet framdrivningseffektiviteten och ar darmed viktig att analysera for
att bygga effektiva fartyg (E. Andersson & Hagman, 2016). For att minska risken for oljeutslapp
vid skrovskada ska oljetankfartyg dver 600 dodvikt som fraktar tung olja ha dubbelskrov
(Transportstyrelsen, 2023). Internationella sj6fartsorganisationen IMO har skapat regelverket
MARPOL, dér annex 1 presenterar att alla nybyggda oljefartyg ska ha dubbla skrov (IMO,
u.a.).

2.4.2. Operationella programmet Lean Marine
Det operationella datasystemet Lean Marine dr ett semi-automatiserat system som skapar
I6sningar for fartygsoptimering. Lean Marine plockar upp data fran fartyget som samlas i Al-



system. Dérefter tar plattformen Fuelopt upp Al-systemets data som omvandlats till
kommandon som i realtid optimerar maskineriet vid framdrivning. Den andra plattformen Fleet
Analytics anvands for att kunna analysera och rapportera den stora mangden data som samlas
in. Utover det finns plattformen Molflow’s slipstream-teknologi som tar emot data fran Fleet
Analytics som sedan anvands for att kunna férutspa hur rutter och olika vaderférhallanden
paverkar fartygets upptradande (Lean Marine AB, 2020). Pa det viset kan programmet forutspa
den mest energieffektiva resan som resulterar i minskade utslapp och operationella kostnader.

Verktyget visar alltsa hur fartyget ska operera for att pa ett sa effektivt satt som mojligt utfora
resan. Systemet har resulterat i en besparing pa 186 miljoner kg COzarligen. Lean Marine slogs
samman med Yara Marine Technologies 2021 men systemet gar fortfarande under samma
namn (Yara Marine Technologies AB, 2022).

2.4.3. Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD)

EU har skapat ett direktiv som ska standardisera reglerna for hallbarhetsrapportering som heter
Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD). Den reglerar bland annat hur
hallbarhetsrapporteringen ska granskas, publiceras och vad den ska innehalla. Miljo6, socialt,
styrning och odvergripande krav &r 4 standarder som rapporten tar hansyn till. 1 januari 2024
borjade direktivet att verka for stora foretag med fler an 500 anstéllda och en omséttning pa
over 40 miljoner Euro. Med tiden kommer &ven mindre foretag regleras av direktivet
(Europaparlamentets och radets direktiv 2022/2464).



3. METOD

Metodkapitlet beskriver fallstudiens tillvagagangsatt samt hur syftet med studien uppfyllts.
Vidare forklaras urval av intervjuobjekt och processen med att transkribera data. Kapitlet tar
aven upp hur studien tagit etikaspekten i beaktan innan, under och efter processens gang.

3.1. Forskningsstrategi

For att ta itu med en identifierad forskningsfraga bor forskare anvanda sig av en handlingsplan
hur de ska uppna malet, alltsa en forskningsstrategi. Vid val av forskningsstrategi bér man ta
hansyn till en rad aspekter, sasom tilltrade till datakélla och forskningens tidsram. Den har
rapportens forskningsstrategi ar fallstudie, med tanke pa att studien forsoker forsta det
komplexa forhallande mellan EU ETS och intermediate tankerssegmentet i Sverige. Syftet med
en fallstudie ar att fa en mer detaljerad och djup forstaelse for amnet samt forsta varfor saker ar
som de ar (Denscombe, 2018). Dessutom passar fallstudie in i forskningen nar den utgar ifran
ett samtida fall, dar fragorna boérjar med "Hur” och ”Varfoér” och nér forskarna har minimal
kontroll 6ver utfallet. Traditionellt sett bor en fallstudie undersoka fem fragor och komma fram
till generaliserade slutsatser (Yin, 2018). Utover det forknippas en fallstudie ofta med
smaskaliga projekt som anvéander kvalitativa data. Denna rapport samlade in kvalitativa data
snarare an kvantitativa data, vilket innebér att data i resultatet grundar sig pa ord och bilder
snarare an siffror (Denscombe, 2018). For att lyckas med strategin bor forskare ha en
valgrundad teori for att fa fram analytiska resultat och slutsatser. Det &r dock viktigt att avgransa
teorin och fragorna for att lyckas undersoka ett sa specifikt fall som mojligt (Yin, 2018).

3.2. Val av metod

Denna rapport har anvant metoden personlig forskningsintervju for att samla in data. Denna
metod gar ut pa att intervjua manniskor genom att stélla forskningsfragor och anvéanda svaren
som datakalla. Det har gjorts personliga intervjuer pa plats hos foretagens kontor. Utdver det
har studien anvant sig av semistrukturerade intervjuer och spelat in dem som ljudfiler. Detta
innebéar att forskarna haft en lista med fragor som stallts, men intervjuobjekten har kunnat
diskutera sina svar. Det har alltsa stéllts 6ppna fragor angaende EU ETS (Denscombe, 2018).

3.3. Urval

For att fa fram ett urval av vilka som ska intervjuas, sa gjordes ett subjektivt urval. Det innebéar
att urvalet & medvetet handplockat efter objektens relevans och kunskap. Det subjektiva urvalet
resulterade i sex rederier, en oljeleverantdr och en bunkerleverantér. Studien anvande sig av
kumulativt tillvdgagangsatt, vilket innebar att rapporten forsokt técka tillrackligt stor del av
malgruppen sa att rapporten har tillracklig ackumulerad datamangd for forskningssyftet
(Denscombe, 2018). | tabell 1 listas en sammanfattning av de intervjuade foretagen.
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Tabell
Sammanstéllning av intervjuobjekt

Foretag Arbetstitel Antal ar pa
nuvarande position
Rederi A Sustainability Controller 2 ar
Rederi B Senior Tanker Charterer 10 ar
Rederi C Commercial Manager och Vessel 7 aroch5ar
Operator
Rederi D Chartering Manager och Sustainable 4 aroch 5 ar

Coordinator

Rederi E Sustainability Controller och 2aroch1,5ar
Chartering Department

Rederi F Corporate Project Manager 1,5ar

Bunkerleverantér A Managing Director och Team Leader 6 ar och 4 ar
Sales & Operation

Oljebolag A Trading Manager 4 ar

3.3.1. Litteraturdversikt

For att ge lasaren en bild av samtida situation kring forskningsomradet tar teorin upp tillganglig
information. Teorins information &r sekundérdata, med tanke pa att teorin i rapporten grundas
pa litteratur fran bocker, lagtexter, webbsidor och vetenskapliga artiklar. For att fa fram
trovardiga artiklar anvands databaserna Google Scholar och Scopus. S6korden har anvénts
enskilt och i olika konstellationer for att fa fram relevanta artiklar. Exempel pa sékord som
anvants ar foljande: EU ETS, Emission, Environment, Tankers, Fuel, MGO, LNG, Metanol,
HFO, Biofuels. Vid initialsokning pa individuella sékord presenterades upp till 10 miljoner
traffar, men vid kombination av flera sokord kunde antalet traffar minskas och relevant data
kunde identifieras. En stor del av litteraturen i studien har hamtats fran myndigheter och
relevanta organisationer dar informationen kommer direkt fran myndigheternas forordningar
och lagtexter.

3.3.2. Kallprévning

Vid en kallprovning bedoms kallans tillforlitlighet. For att uppna transparens och tillforlitligt
resultat ska forskare anvénda sig av foljande principer: anvénda flera olika kéllor, skapa en
fallstudiedatabas, fa fram bevis samt vara extra kallkritiska nar det kommer till data fran sociala
medier (Yin, 2018). Under denna studie beddmdes kéllornas tillforlitlighet genom att undersdka
organisationerna, myndigheterna och forfattarnas bakgrund och erfarenhet inom &mnet for att
sedan avgora kallans relevans for fragestéllningarna. Studiens litteratur bestar till stor del av
information som inhamtats fran myndigheter och organisationer. Med tanke pa att
myndigheterna och organisationerna ar valkéanda, bar pa lang erfarenhet och &r insatta i &mnet
ansags kallorna trovérdiga. Det anvandes aven lagtexter for att fa ett djup i teorin angaende
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regelverken. Ovrig litteratur som anvénts i teorin valdes ut baserat pa dess publiceringsar och
forfattarnas erfarenhet i amnet for att uppna uppdaterad information.

3.4. Analys av data

Nar det kommer till fallstudier, sa ar analysen av datainsamlingen fri fran alltfor restriktiva
regler. Har kan forskare vara kreativa och sjélva hitta monster och koncept (Yin, 2018). Nar
datasamlingen &r genomfoérd ska informationen analyseras och da finns det en rad olika
tillvagagangsatt. Denna studie har valt att analysera intervjuerna genom att transkribera
inspelade ljudfiler. Datainsamlingen resulterade i 8 intervjuer dar varje intervju i snitt blev en
till tva timmar. Transkribering av kvalitativa data ar smidigt nar man ska jamfora och analysera
olika detaljer i resultatet (Denscombe, 2018). Vid transkribering anvandes ett datorprogram
som har namnet Deepgram dar ljudfilerna gjordes om till text. Darefter lyssnades intervjuerna
igenom for att manuellt andra grammatik och stavfel som uppkommit sa att texten blev mer
strukturerad. For att kunna analysera data pa ett Gverskadligt satt anvandes tematisk analys som
ar fordelaktig nar man vill identifiera monster och teman av kvalitativa data (Denscombe,
2018). Den transkriberade texten delades in i olika sektioner utefter frageformuléret och viktig
information markerades for att lattare kunna hittas under arbetets gang. Aven statistik om hur
manga av respondenterna som hade samma asikt i vissa avgorande fragor dokumenterades
separat for att kunna jamforas i resultatet.

3.5. Etik

Forskare ska narma sig sitt mal pa ett etiskt vis, vilket innebér att forskare ej ska ta fram svar
pa bekostnad av nagon annan (Denscombe, 2018). Det ar viktigt att forskarna skyddar
respondenterna genom att ha ett etiskt arbetssatt (Yin, 2018). Fran baorjan till slut har studiens
utgangspunkt legat i att forskningen ska vara professionell och etiskt lagd. Detta genom att lata
intervjuobjekten vara anonyma, med andra ord inte n&mna dem vid namn i det offentliga. |
borjan av alla intervjuer fick varje intervjuobjekt en blankett att fylla i dar det bland annat stod
att deltagandet i studien ar frivilligt, att informationen far anvandas i rapporten samt vilka
ataganden parterna har. For att pa ett sa tydligt och rattvist satt hantera datainsamlingen var den
etiska aspekten viktig att reflektera 6ver innan, under och efter studiens gang (Denscombe,
2018).
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4. RESULTAT

Detta kapitel ar baserat pa den information som samlats in fran intervjuobjekten. De intervjuade
ar verksamma inom tanksjofart med arbetsansvar inom miljo och hallbarhet. Resultatet visar en
oversikt av olika aspekter inom nuvarande bransleférbrukning, framtidsutsikter och
respondenternas instéllning till implementeringen av regelverket EU ETS.

4.1. Nuvarande bréansleférbrukning

Av de sex rederier som har intervjuats ar miljomedvetenhet nagot som existerat i affarsstrategin
en langre period. Fem av sex rederier har idag ett antal fartyg som kan ga pa antingen LNG
eller metanol. Utdver detta gar respondenternas fartyg pa bland annat HFO och MGO. Flera av
respondenterna namner att de har tittat pa olika alternativa biobranslen och har gjort enstaka
tester att kora pa dessa. Ett rederi satsade under 2023 mycket pa biobransle, dels for att se hur
mycket det paverkade deras betygséttning inom energieffektivitet. Men aven for att se hur
maskinerna reagerade pa det nya branslet eftersom biobréansle har andra egenskaper &n vad
MGO har. Vilket resulterade i att rederiet nu vet att deras nuvarande maskiner fungerar att ga
pa biobréanslen och &r redo att kéra pa det nar det ar mer ekonomiskt forsvarbart och tillgangen
av biobranslen &r stabilare sdger Respondent-E. Flera rederier tar &ven upp biobranslen men
enligt Respondent-A maste viljan finnas hos kunderna, eftersom det ar dem som ska betala for
det i slutdndan, och den viljan finns inte dar an.

Enligt en bunkerleverantor syns annu ingen okad efterfragan av biobranslen. Dock marks ett
vaxande intresse av information angdende biobranslen. Kunder efterfragar information om
bland annat ledtider, priser och specifikation pa sjalva produkten enligt Respondent-G.

4.1.1. Val av brénsle

Majoriteten av redarna som innefattas av denna studie ar i processen att bygga nya fartyg. Fem
av sex redare kommer under de narmaste aren att fa dessa fartyg levererade. | specifikationerna
skiljer sig nybyggena at vid val av huvudbrénsle. Tva av dessa fem rederier bygger fartyg med
fokus pd LNG-drift, som senare ska kunna ga over till att ga pa LBG eller E-LNG nar
infrastrukturen finns for detta. Tre av de fem rederier satsar pa att bygga fartyg som gar pa
metanol. En av utmaningarna med metanol i dagslaget ar dock bristen pa tillgang och
infrastruktur for grén metanol. Om man inte kan kdpa gron metanol till ett rimligt pris kommer
fartygen behova ga pa gra eller brun metanol som ar samre ur en miljésyn an andra typer av
branslen som anvands idag uttrycker Respondent-E.

Gemensamt for alla nybyggen ar att de byggs med sa kallad dual fuel. Dér redarna planerar att
antingen kora pa metanol och gasolja eller LNG och gasolja. En stor férdel med dual fuel &r att
kunna anvanda olika branslen beroende pa kostnad och méangden utslapp utefter den aktuella
marknaden h&vdar Respondent-C.

4.1.2. Ovriga atgarder

Utover val av framdrivningsbrénsle finns det ordkneliga tekniska atgarder som kan utforas vid
nybyggnation for att optimera brénsleforbrukning. Alla sex rederier berdttar om
energieffektivisering pa grund av skrovform, propeller och roderdesign. En éldre uppfinning
vid namn dysa har nyligen kunnat bli anvandbar pa storre tankfartyg. Dysan ar en ring runt
propellern som ger en hogre propellerverkan. Denna maximerar kraften fran propellern sa att
denna kan snurra langsammare samtidigt som man far samma drag framat. Man har anvant sig
av tekniken under lang tid inom fiskeriverksamheten nar man gar i lagre fart och tralar. Men
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med ny utveckling tillsammans med innovativa fartygsdesigners har man kunnat implementera
detta pa storre fartyg och under hogre hastigheter. Med hjalp av dysan kan man aven installera
en mindre huvudmaskin som drar mindre brénsle s&ger Respondent-B.

Aven I6pande insatser i samband med den dagliga driften av flottan har stor inverkan pa
bransleforbrukningen. Gemensamt for alla respondenter som opererar fartyg ar att de har nagon
form av datasystem for att 6vervaka bransleférbrukningen. Halften av rederierna anvander sig
av Lean Marine och resterande anvénder andra system med snarlika egenskaper.

Systemen gor att man kan félja bransleforbrukningen fran land. Da kan man till exempel se néar
bransleférbrukningen okar och se det som en indikation att man behdver gora rent skrovet pa
grund av pavaxt som gor att fartyget inte glider genom vattnet lika effektivt som tidigare. En
sadan detalj kan paverka bransleforbrukningen och ar relativt latt att atgarda uttrycker
Respondent-E. Datasystem som Overvakar bréansleférbrukningen underléttar dven
rapporteringen av CO2 utsldpp i MRV dar man har behovt rapportera sina utsldpp de senaste
fem aren séger Respondent-C.

4.2. Framtida bransleférbrukning

Vid en overblick har de intervjuade rederierna manga olika tankar och idéer for att optimera
framtida brénsleférbrukning. Fem av de sex rederier som intervjuades har eller bygger fartyg
med dual fuel maskiner med antingen LNG och MGO eller metanol och MGO foér att kunna
optimera bransleforbrukningen. Planen ar att sa smaningom kunna ersétta MGO med biobréansle
for att ytterligare minska klimatavtrycket.

4.2.1. Val av framdrivning

Som tidigare namnt bygger fem rederier nya fartyg, varav tva redare satsar pa LNG och tre
bygger for metanoldrift. Vid en jamférelse ar det olika asikter om vilket bransle som ar mest
optimalt just nu. For narvarande finns inte infrastrukturen for att kunna tillhandahalla gron
metanol. Dels pa grund av produktionen av grén metanol, dels pa grund av att stora aktorer har
kopt upp majoriteten av grén metanol pa marknaden. Vilket innebéar att man behéver bunkra
gra metanol som har samre miljopaverkan an andra branslen pa marknaden beréttar
Respondent-E. Metanol bedéms dock som ett av de basta branslena utslappsmaéssigt om
infrastrukturen for gron metanol utvecklas och kommer pa plats enligt Respondent-E.

Metanol har emellertid samre varmevérde vilket innebéar att man kan kéra en kortare stracka pa
samma mangd bréansle. Ett fartyg kommer ungefar 20% langre pa samma mangd LNG som pa
metanol menar Respondent-B. Sa trots en lagre miljopaverkan av CO2 utslapp sa ar logistiken
i och med att ga pa metanol en stor diskussion. Eftersom tankfartyg ofta behdver ta hansyn till
vikt och djupgaende nar de lastar paverkar branslemangd lastkapaciteten. For att kunna kora
langre strackor kan man behdva anvéanda en del av lasttankarna till att bunkra metanol vilket
paverkar lastkapacitet och intjaning berattar Respondent-E.

Nackdelen med LNG ar metanslipen. Vilket ar det oférbranda bréanslet som lacker fran kolven
vid forbranningsprocessen. Fran och med 2026 kommer metanslip att inkluderas i EU ETS.
Vilket paverkar kostnaden for utslappsratter om man gar pa LNG. Vid rapportering till MRV
kommer metanslipen generera utslapp pa 2,750 CO: vilket ar battre &n MGO som har ett utslapp
pa 3,206 CO2 men samre an metanol som endast har 1,375 CO2-utslapp enligt dagens
utrakningar i MRV séger Respondent-B.

Tva respondenter undersoker majligheten for framdrivning med segel och vind. Ett av
rederierna har borjat bygga fartyg med segel. Vid tester som gjordes av rederiet kunde en
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bréanslebesparing pa upp till 20% dokumenteras pa vissa resor berattar Respondent-D. Vid en
jamforelse av andra investeringar som har gjorts pa tidigare fartyg sa som batteripack har segel
en battre aterbetalningsformaga under livslangden sager Respondent-D.

Enligt Respondent-A finns det hinder med segel. Fartyg pa spotmarknaden har svart att forlita
sig pa vadret eftersom rutterna kan skifta mycket. Om man jamfor med ett containerrederi som
har fasta rutter kan investering av segel vara mer férsvarbart eftersom de kan rakna mer konkret
pa besparing i relation till investeringskostnad.

4.2.2. Forbrukning till kaj

Ett fartyg forbrukar bransle konstant, aven nar de ligger till ankars eller i hamn. For att minska
denna forbrukning borjar innovativa ldsningar som landanslutning och batteripack undersokas
och byggas. Landstrom i sig & ingen ny uppfinning men for oljetankers som fraktar
hogexplosiv last har det tidigare inte varit en risk nagon vill ta. Men med nya tekniska I6sningar
kommer man mer eller mindre kunna utesluta generatorn, dven kallat hjalpkérra, vid lossning
och lastning enligt Respondent-D. Fyra av sex rederier har landanslutning pa sina
nybyggnationer och ett femte rederi &r redo for att installera de sista delarna for att kunna koppla
landstrom. Dock finns det fortfarande svarigheter med landanslutning, dels vart fartygen ska ha
kopplingshusen eftersom alla kajer ser olika ut samtidigt som elanslutningen inte far vara for
nara lastarmarna pa grund explosionsrisk papekar Respondent-E. Ett annat hinder ar aven att
landinfrastrukturen behdver komma pa plats for att kunna forse fartygen med tillrackligt stark
el. 1 dagsléaget finns det ingen hamn i Europa som kan erbjuda detta, men innovativa hamnar sa
som Rotterdam, Gavle och Goteborg ar pa god vag sager Respondent-B.

Batteripack ar nagot som fem av sex rederier anvander sig av idag pa olika satt. Majoriteten av
rederier nyttjar dessa som hjalpkéarra. Eftersom man maste ha en hjalpmotor igang pa vag in
och ut ur hamn eller i kanaler ifall huvudmaskin stannar. Med batteripack kan man férbruka
batterikraften om huvudmaskin stannar, vilket gor att man inte behdver anvanda sig av
hjalpkarran och detta sparar en hel del bransle i det langa loppet forklarar Respondent-B.

Tva rederier anvander sig dven av batterier for sa kallad Peak Shaving, vilket ar en teknik som
laddar och forbrukar batteri genom vagorna for att framja en jamn bransleférbrukning. Peak
Shaving anvander sig av batterikraft for att ta sig igenom vagmotstandet utan att behdva andra
varvtal och laddar sedan upp batteriet igen nar fartyget gar med vagen. Detta jamnar aven ut
belastningen pa huvudmaskin, vilket minskar pa slitage och gor att man kan kéra langre innan
man behdver byta ut delar i maskin sdger Respondent-E.

4.3. Generell installning till regelverket

Vid fragan om rederiernas generella instéllning till EU ETS uttryckte alla respondenter férutom
en sig positiva till att EU implementerar regelverk som framjar miljon. Eftersom de utvalda
rederierna sen tidigare redan har en val grundad miljoplan och strdvan efter att standigt
utvecklas pa ett hallbart satt ser de positivt pa att fa bekréaftat att de ligger i framkant nar det
kommer till laga utslapp. Respondent-E menar att de vill ha en gronare sjofart och da ar EU
ETS ett av manga system som ar med och trycker branschen i ratt riktning.

Aven ett intervjuat oljebolag ser positivt pa EU ETS. Eftersom de som satsar pa miljoeffektiva
fartyg nu far en fordel i och med att deras ETS-kostnader blir lagre. Ett sddant rederi som ar i
framkant kan erbjuda en konkurrenskraftig basfrakt med ett litet ETS-paslag. Jamfort med de
som har aldre fartyg som kanske kan erbjuda en lagre basfrakt men med ett hogre ETS-paslag.
Det ar dar oljebolagen vill se skillnad enligt Respondent-H.
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I motsats till den positiva installningen uttrycker Respondent-D att regelverket dr ”en ren
besvikelse” ur en miljosynpunkt. De menar att regelverket ska vara vagledande men har haft en
vek start med rekordlaga priser pA EUA. Med andra ord anser de att kostnaden kommersiellt
har forsvunnit in i bunkerkostnaden. De hade hellre sett en total skatt pa all marin bunker i
stdllet sa att alla blir inkluderade, oavsett storlek eller segment férmedlar Respondent-D.

Vidare uttrycker aven flera redare en orattvisa med tanke pa att fartyg mellan 400-5 000
bruttodraktighet inte inkluderas i regelverket. Om en lastagare valjer mellan ett fartyg som ar
precis under eller éver 5 000 i bruttodraktighet, men som kan lasta samma kubik kommer det
vara formanligare for lastagaren att vélja det mindre fartyget som slipper att betala EUA. Dock
har EU fatt kritik for detta och forslag om att fartyg fran 400 bruttodraktighet ska inkluderas
fran och med 2027 finns med i tidslinjen beréttar Respondent-E.

4.3.1. Paverkan av andra regelverk

Vid en analys av EUA priserna fran varen 2023 till varen 2024 har priserna for varen 2024 varit
valdigt ldga. Darav har respondenterna annu inte upplevt att EU ETS har paverkat kalkylerna
markbart. Aterkommande i samtliga intervjuer &r att respondenterna ndmner andra regelverk
som kommer att paverka bransleval och forbrukning mer an vad EU ETS har gjort. Unisont
uppmarksammas FuelEU Maritime som infors 2025. Respondent-D uttrycker en storre oro for
FuelEU Maritime an for EU ETS, eftersom det kommer bli strangare krav 6ver vad man far ha
for bunker i tankarna och priset for biobransle &r markant hogre. Enligt en Respondent-G &r
kombinationen av EU ETS och FuelEU Maritime en véldigt bra kombination dér man faktiskt
maste borja tanka pa alternativa branslen sa att man inte bara kan kopa sig fri genom EUA.

Tva rederier tar d&ven upp EU-direktivet CSRD, vilket innebér att det kommer bli annu viktigare
att redovisa sina utslapp enligt Respondent-F. Det kan &ven innebéra att stora foretag som
inkluderas i redovisningsplikten kommer vélja att frakta sitt gods med mer miljomedvetna
rederier for att minska sitt totala utslapp.

4.3.2. Utmaningar

Trots att de flesta respondenter &r positiva till implementeringen av EU ETS erfaras ett flertal
utmaningar med regelverket. Den storsta utmaningen upplevs vara den administrativa biten.
Respondent-A tycker att regelverket &r bra pa manga satt, men kanns halvfardigt i hur det ska
implementeras inom sjofarten pa ett praktiskt plan. “Det dr vildigt oklart hur man ska skota
kontona, vem som ar ansvarig for vad och hur det ska rapporteras pa ett korrekt sitt” séger
intervjuobjektet.

Aven Respondent-E uttrycker en osakerhet i samband med det administrativa arbetet pa grund
av olika siffror som ska rapporteras i olika program. Just nu far biobransle raknas som noll
utslapp enligt EU ETS, men i MRV ska det rapporteras som 0,67 utsldpp och IMO har annu
snavare regler vid rapportering sa alla har olika regelverk och formler for att rakna ut
koldioxidutslédppen berattar Respondent-E.

4.3.3. Vad pengarna ska ga till

Vid fragan vad respondenterna tror att pengarna kommer att ga till ar det delade asikter.

Tre av respondenterna tror att pengarna kommer att gynna sjéfarten i det langa loppet. Men
svaren varierar och ingen vet konkret vart pengarna kommer att hamna. Tva rederier benamner
EU:s innovationsfond, d&r man kommer att kunna soka bidrag for klimatsmarta l6sningar. Ett
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exempel ar Carbon Capture and Storage, som har fatt fondpengar fran EU ETS for att kunna
bygga infangningsanlaggningar enligt Respondent-F. Resterande respondenter &r osékra pa vad
pengarna kommer att ga till och tror inte att det kommer att gynna sjofarten.

4.3.4. Kostnad for EUA respektive biobransle

Majoriteten av rederier anser inte att EU ETS vager tillrackligt tungt for att ga éver till andra
sorters branslen an man idag gar pa. Detta for att kostnaden per EUA ligger sa pass lagt i relation
till dagskostnaden for biobransle. Priset for bransle med bioinblandning ar betydligt hogre,
darmed véljer rederierna for narvarande att fortsatta ga pa sitt traditionella bransle och betala
EUA. Valet kan komma att andras nar det blir ekonomiskt forsvarbart att borja ga pa biobrénsle
for att slippa EU ETS séger Respondent-A.

4.3.5. Kryphal

Vid implementering av tuffare krav och regelverk kan det uppsta kryphal, det vill saga att
aktorer forsoker hitta satt att undga kraven. Alla atta respondenter menar att det kan komma att
patraffas kryphal av olika slag. Bland annat diskuteras alternativet att ga till kaj i England om
man kommer fran en hamn utanfor EU for att sedan fortsatta in i Europa och endast behova
betala 50% av utslappsratterna sdger Respondent-C.

Tre respondenter namner att STS-operationer, dar tva fartyg transfererar last mellan varandra.
Detta ar ett potentiellt kryphal, eftersom procedurer mellan tva fartyg inte klassas som ett
hamnanldp enligt regelverket papekar Respondent-E. Dock kan detta kryphal fungera at bada
hall, i ett exempel dar ett fartyg gar fran Rotterdam for att lasta fran en offshore rigg i Vastafrika
for att sedan ga tillbaka till Rotterdam. Enligt regelverket kommer det se ut som att fartyget gar
fran Rotterdam till Rotterdam och da behéver man betala 100% for hela rundresan forklarar
Respondent-A.

Allarederier dr dock eniga om att de tror att Europakommissionen kommer att tdppa igen dessa
kryphal inom snar framtid. Respondent-E havdar att Europakommissionen redan har lyckats
astadkomma detta i containersjofarten i och med att containerfartyg som gor stopp for
omlastning i en hamn inom 300 nautiska mil fran en EU-hamn maste inkludera 50% av de
utslapp som genereras for hela resan i deras berakningar.
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5. DISKUSSION

| foljande avsnitt diskuteras studiens resultat utifran redarnas syn pa regelverket och
resonemang for framtidsutsikter i relation till regelverket. UtOver detta diskuteras dven metod,
reliabilitet och validitet.

5.1. Aktuell framdrift och bransleférbrukning

Studien visar att urvalet av respondenter redan ligger i framkant nar det kommer till brénsleval.
| princip gér inga av de intervjuades fartyg pa HFO utan majoriteten av befintliga fartyg gar
redan pa LNG eller metanol, dven nya fartyg byggs for att kunna ga pa dessa branslen. Dock
verkar steget till att lata fartygen ga pa biobranslen helt och hallet vara langt borta. Redarna
med LNG fartyg pratar om att sa smaningom kunna ga pa LBG, men gar inte in djupare pa nar
det skulle vara majligt eller hur tillgangen av biogas ser ut. Samma problematik galler dven vid
overgang till bioinblandning i MGO och tillgangen av gron metanol. Det finns ett starkt behov
av att infrastrukturen och tillgangen av fossilfria branslen kommer pa plats i samband med att
efterfragan okas.

En betydande del av bransleférbrukning sker aven i hamn vid lastning och lossning. Fyra av
sex av respondenter bygger fartyg som ar redo for landanslutning, sa att de inte ska behtva
anvanda hjalpkérra nar de ligger till kaj. Dock har endast enstaka tester av landstrom
genomforts, vilket visar att aven i detta fall ar det infrastrukturen pa land som sétter stopp for
miljovanliga alternativ. Det diskuteras mycket om att det maste finnas en efterfragan for att
tillgangen ska paverkas och vice versa. Men nu bérjar det bli allt vanligare med tankfartyg som
ar forberedda for landstrom utan att det har blivit standard att anvanda sig av detta. Tva av
respondenterna ndamner segel som framdrift, varav ett rederi redan nu bygger fartyg utrustade
med segel. Tester som har gjorts visar pa en branslebesparing pa upp till 20% beréattar
respondenten. Investeringen for segel har dven en battre aterbetalningsformaga an andra
investeringar som tidigare gjorts enligt rederiet. Detta visar pa att det finns innovativa I6sningar
att utforska. Dock behdvs en noggrann analys av rutter och vaderomstandigheter for att just
framdrift med vind ska vara ett alternativ.

5.2. Redarnas syn pa EU ETS

Resultatet visar att EU ETS inte ar en avgorande faktor vid bréansleval, med tanke pa att priset
skiljer sig mycket mellan att betala EUA jamfort med att bunkra biobrénsle. Tabellen nedan
visar att det idag kostar uppemot 120 Euro mer per ton att bunkra 30% bioinblandning, an att
kora pd MGO och betala utslappsratter. Aven om redare vill vara miljévanliga behover det
kunna vara ekonomiskt forsvarbart att vélja miljopositiva branslen och fortfarande erbjuda ett
konkurrenskraftigt fraktpris. Det ar svart att forutspa hur priserna kommer att skifta framaver,
men om man raknar pa att prisdifferensen mellan MGO och biobréansle kommer att félja samma
linje s kommer det fortfarande att skilja 83 Euro dar MGO &r mer ekonomiskt fordelaktigt nar
EU ETS ér implementerat till 100% ar 2026. Detta innebar att priset per EUA behdver stiga till
148,29 Euro, vilket ar en prisokning pa 141% jamfort med nuvarande pris for EUA. Alternativt
behdver kostnaden for bioinblandning sjunka till 809,15 Euro for att kalkylen ska ga ihop, vilket
skulle innebéra en prisreduktion pa biobranslet DMA B30 med 9%. Det ar forst nar dessa
kostnader mots som EU ETS kommer att tas pa allvar av redarna. Detta eftersom
utslappsratterna endast ar en extra kostnad och inte ett lagkrav sa som FuelEU Maritime som
kommer att implementeras under nasta ar. Med tanke pa att FuelEU Maritime kommer att
innebéra en stor ekonomisk forlust om man inte foljer den procentuella reduktionen av sin
koldioxidintensitet (Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG, 2023).
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Figur 3
Jamforelse av branslekostnader inklusive EUA
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Kommentar. Jamforelsepriser fran den 9 april 2024. Priser tagna fran “Rotterdam Bunker
Prices” av Ship & Bunker, 2024. https://shipandbunker.com/prices/emea/nwe/nl-rtm-
rotterdam#MGO och ”EU Carbon Permits” av Trading Economics, 2024.
https://tradingeconomics.com/commodity/carbon.

Utover kostnadsfragan for bransle, sa ar infrastrukturen en viktig aspekt att ha i atanke. |
dagslaget existerar inte en hallbar tillgdng av metanol. Pa de stallen dar gron metanol finns att
bunkra ar priset for narvarande hogt. Infrastrukturen for LNG har borjat komma pa plats de
senaste aren och priset for LNG har néastintill halverats det senaste halvaret (Ship & Bunker,
2024). Vilket gor att de fartyg som gar pa LNG for narvarande betalar 200 euro mindre per ton
bransle inklusive EUA.

Det ar latt att bara se till slutkostnaden for diverse sorters bunker, men nagot som aven ar viktigt
att inkludera i kalkylen ar varmevarde for de olika brénslena. Eftersom metanol har ett samre
varmevarde an LNG, sa kravs mer plats i tankarna for bunker, vilket i sin tur kan paverka
fraktintaget. LNG har 1,3 ganger sa bra varmevarde an vad metanol har och MGO har néstan
1,9 ganger hogre varmevarde an metanol (DNV, 2022). Resultatet visar att kostnaden for MGO
i relation till varmevarde ar det mest formanliga for narvarande, dock ar det marginellt vid
jamforelse med kostnaden for LNG i relation till varmevarde.

En av nackdelarna med EU ETS &r den 0kade operationella arbetsbérdan. Redarna har sedan
tidigare rapporterat in sina utslapp i MRV, men det tillkommer ett flertal arbetsuppgifter i
samband med det nya regelverket. Forutom rapporteringskravet behdver konton sattas upp och
monoriteras for de olika fartygen (Lloyd’s Register, 2023). Vissa redare har olika bolag for
respektive fartyg, vilket gor att man behover 6ppna flera olika konton kopplade till de olika
bolagen. Aven att kopa utslappsratter tar tid och bokforingsarbetet resulterar i okad
administrativ arbetstid dér rederierna kan komma att behdva anstélla fler, vilket i sin tur
resulterar i 0kade personalrelaterade kostnader. Alternativet &r att anlita en extern specialist
som hjalper till med det administrativa arbetet att hantera utslappsratterna. Detta innebér dock
ocksa en 6kad kostnad da externa konsulter behover ta ut kommission for att finansiera sina
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tjanster. Oavsett dr det en Okad kostnad for rederierna i samband med den okade
arbetsbelastningen.

Alla respondenter var gemensamt osédkra nar det kom till det administrativa. Dels géllande hur
konton skulle hanteras, dels angaende hur olika bioinblandningar skulle berdknas och
rabatteras. Vid narmare efterforskning bekréaftas svarigheten i att hitta anvandbara siffror och
ekvationer for hur de olika biobranslena ska kalkyleras. Detta ar komplicerade utrdkningar men
om det hade funnits mer lattillgangliga tabeller eller instruktioner hade fler sannolikt varit mer
positiva till Gvergangen mot biobranslen.

Sammanfattningsvis uppfattas det inte som att redarna ser EU ETS som ett regelverk som
paverkar deras beslut och dagliga operationer. Eftersom respondenterna &r svenska redare som
sedan flera ar tillbaka ligger i framkant nar det galler miljotank, sa slar inte EU ETS med lika
stor kraft som man inledningsvis kunde tro nér regelverket implementerades.

5.3. Framtidsutsikter

Majoriteten av respondenterna ar redan i processen att bygga nya fartyg och har dven fatt vissa
levererade. Vid design har det sedan manga ar tillbaka fokuserats pa bransleoptimering i form
av skrov, propellrar och andra tekniska losningar. Darfor kan en korrelation inte observeras
mellan nybyggda fartygs miljoinsatser och EU ETS. Dock &r nybyggda fartyg och dess
bréanslesnala framdrift nagot som underlattar infor alla regelverk kopplade till utslapp. Att dven
ha ett datasystem som Overvakar bransleforbrukningen kan numera klassas som standard,
eftersom det dven underlattar vid rapportering av forbrukning och utslapp.

Vissa uttrycker ett missndje Over att EU ETS har implementerats i sj0farten och det uppfattas
som att EU inte har undersokt hur den ska anpassas till sjofartsindustrin, da den ar betydligt
mer komplex &n andra transportsektorer och industrier som sedan tidigare varit inkluderade i
regelverket. Att innefatta sj0fartsindustrin kan vara negativt, eftersom det i andra aspekter
uppmuntras att frakta mer gods till sjoss. Vagtransport ar det transportsétt som fortsatt slapper
ut mest CO2 och att inkludera sjofarten kan resultera i att godségare valjer att transportera sitt
gods via véagtransport. Detta trots att det ar samre for miljén bara for att frakten blir dyrare till
sjoss i och med EU ETS. Dock visar statistik att utslapp inom Sveriges inrikes sjofart har 6kat
de senaste 30 aren (Naturvardsverket, 2023b). Vilket kan ses som positivt att fler fraktar gods
till sjoss, men &ven vara en signal att sjofartssektorn behdver dvervakas och dess utsléapp
regleras.

For att komma undan kostnaden for EUA har olika sorters kryphal diskuterats. Kryphalen kan
bidra till kostnadsfordelar for redarna, men otydligheter i regelverket kan ocksa innebara
nackdelar for fartygségarna. Att valja bort europeiska hamnar eller utféra STS kan vara olika
satt att undvika kostnaderna. Dock har EU redan fangat upp liknande forsdk inom
containersjofarten och kommer med stor sannolikhet reglera detta sa fort de inser att kryphalen
utnyttjas i tanksjofarten. A andra sidan kan EU paverkas negativt, da foretag valjer att undvika
Europa eftersom det blir dyrare &n andra delar av vérlden. Produktion kan flyttas utanfor Europa
for att slippa kostnaden for tillverkning och den tkade fraktkostnaden, vilket bendmns som
koldioxidlackage (Europaparlamentet, 2023). Detta gor att resten av varlden behover
implementera ett liknande regelverk for att balansera kostnaderna.

Sammanfattningsvis vager inte regelverket lika tungt som forvéantats sig vid implementeringen.

Pa grund av att flertal andra regelverk sa som FuelEU Maritime och CSRD innebdr mer
tvingande atgarder, vilka har storre konsekvenser om de inte foljs. Aven innovationer sa som
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CCS framstar som en storre satsning an EU ETS, dock behdvs intdkterna fran EUA for att
kunna finansiera innovativa I6sningar som ovanndmnda. Det viktiga &r att alla dessa regelverk
samverkar med varandra for att uppna EU:s klimatsatsning 55%-paketet.

5.4. Metoddiskussion

Studien anvénde sig av fallstudie som forskningsstrategi for att skapa en mer detaljerad och
djup forstaelse for amnet. Studien utgick ifran kvalitativa data snarare an kvantitativa data for
att undersoka en heltdckande bild av fenomenet. Nackdelen med kvalitativa data ar att det &r
mer tidskravande med intervjuer dar det stalls 6ppna fragor, vilket leder till fa respondenter.
Studien anvénde sig av personlig forskningsintervju som metod for datainsamling. Dessutom
fanns majligheten att under datainsamlingen stélla foljdfragor och utveckla samtalet, vilket
forekom under samtliga intervjuer i en positiv utstrackning. Respondenterna var oerhort villiga
att dela med sig av sin kunskap och foretagens miljoarbete. Detta gav en bred insikt i &mnet
och tillfalle att fordjupa sig i hur rederierna arbetar pa ett Gverskadligt plan. Pa grund av de
oppna fragorna blev svaren mer detaljerade an till exempel vid internettbaserade blanketter.
Daremot hade det kanske varit mer fordelaktigt med blanketter for att fa ett storre utbud av
respondenter, med tanke pa att personliga intervjuer ar tidkravande. Nackdelen med studiens
urval &r att den enbart grundar sig pa svenska rederier som redan ligger i framkant nar det
kommer till grén omstallning. Studiens resultat hade eventuellt fatt ett annat svar om redare
fran andra geografiska omraden intervjuats. Med andra ord finns risken att denna forskning
missar data fran andra relevanta akttrer (Denscombe, 2018).

Vid dataanalys transkriberades de ljudinspelade intervjuerna. Det positiva med transkribering
av ljudfiler &r att det minimerar risken for att ga miste om relevant data som togs upp under
intervjuerna. Utdver det blev transkribering ett smidigt satt att jamfora och analysera olika
detaljer i resultatet. Den negativa sidan av transkribering processen var att det var tidskravande.
Med tanke pa att intervjuerna var semistrukturerade var det utmanande att faststilla den
tematiska analysen i de fall intervjuerna skiljde sig at allt for mycket (Yin, 2018). Fran bérjan
till slut har studiens utgangspunkt legat i att forskningen ska vara professionell och etiskt lagd.
For att pa ett sa tydligt och rattvist sétt hantera datainsamlingen var den etiska aspekten viktig
att reflektera 6ver innan, under och efter studiens gang. | borjan av alla intervjuer fick varje
respondent fylla i ett kontrakt dér det bland annat stod att deltagandet i studien &r frivilligt, att
informationen far anvéandas i rapporten samt vilka ataganden parterna haft (Denscombe, 2018).

5.4.1. Validitet och reliabilitet

Validitet handlar om kvaliteten pa datainsamlingen, alltsa hur trovardig den &r (Denscombe,
2018). For att en studie ska kunna uppna stark extern- och intern validitet kravs det att resultatet
speglar verkligheten pa ett trovardigt vis for att slutsatserna ska vara mojliga att generalisera
(Yin, 2018). Den interna validiteten forsamras nar forskningen anvénder sig av subjektivt urval
med tanke pa att det blir partiskt. Daremot valdes respondenterna ut med 6vervaganden kring
deras kunskap och relevans for &mnet. Den interna validiteten starks vid beaktning av
forfattarnas forkunskaper fran utbildning och arbetserfarenhet. Nar det kommer till extern
validitet ar den stark, da respondenterna &r kvalificerade inom d&mnet da de bér pa beslutfattande
positioner inom foretagen. Darav anses resultaten fran respondenterna som trovardig, trots att
svaren inte ar heltdckande for hela branschen. Hade fler aktorer deltagit i forskningen hade den
externa validiteten 6kat och darmed bidragit till en mer generaliserad slutsats.

Hur stark reliabilitet av studien ar har baserats pa hur sannolikt det &r att lasare som foljer

samma tillvagagangsatt ocksa slutar upp med samma resultat (Yin, 2018). Om man jamfor
reliabiliteten i kvalitativa data och kvantitativa data, sa ar kvantitativa data mer tillforlitlig for
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att aterskapa konsekventa resultat. Detta for att det ar omojligt att kopiera en social inramning
som man gor vid kvalitativ datainsamling, med tanke pa att manniskornas tankar samt den
sociala miljon forandras 6ver tid. Medan ett experiment med siffror kan vara mer konstant och
enklare att upprepa, och darmed mer tillforlitlig (Denscombe, 2018). Med tanke pa att studien
anvant sig av semistrukturerade intervjuer kan aterskapandet forsvaras, da det uppstatt
foljdfragor till respondenternas svar. Dessutom kan den sociala inramningen och
respondenternas tankar och idéer férandras dver tid, vilket innebdr att resultatet inte behdver
bli likadant vid ett aterskapande.
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6. SLUTSATSER

| detta sista kapitel redogors studiens slutsatser utifran de inledande fragestéllningarna gallande
bransleforbrukning och utslappsratter. Vidare presenteras rekommendationer till fortsatt arbete
och forskning.

Syftet med denna studie var att granska sj6fartens marknad med inriktning pa intermediate
tankers. Detta genom att analysera efterfragan av olika branslen och dess korrelation med
regelverket EU ETS. Genom att gora semistrukturerade intervjuer med totalt atta olika aktorer
I tanksjofarten har ett antal slutsatser kunnat faststallas.

Inledningsvis i denna studie uppfattades EU ETS som en stor paverkande faktor for aktorer i
tanksjofarten. Under studiens gang insags det att EU ETS bara &r en liten bidragande del av
beslutsfattandet vid bransleval och forbrukning. Detta potentiellt pd grund av att studiens
avgransning var snav med fokus pa svenska rederier som sedan tidigare har haft en gron
installning. Avgransningen innebar att studien i princip enbart innehdll respondenter fran
mindre rederier dar all drift skots inom Sverige. Vid intervjuer och kontakt med storre rederier
dar andra lander var inblandade uppfattades ett stérre missnéje med regelverket. En kan anta
att resultatet hade sett annorlunda ut om urvalet av respondenter hade innehallit fler storre
rederier fran olika lander.

Foljande fragestallningar har under arbetets gang besvarats:
e Hur ser framtidsutsikterna ut for fossila branslen med tanke pa EU ETS?

Den framtida efterfragan pa fossila branslen ser inte ut att forandras for narvarande. Rederierna
har sedan tidigare fattat beslut angaende vilka branslen deras nuvarande fartyg och kommande
nybyggen ska ga pa. Déribland & MGO, LNG och metanol de tre mest populara
branslealternativen. Valet av bréansle har inte paverkats av EU ETS. Detta framfor allt pa grund
av att EU ETS inte har haft den genomslagskraft som férutspaddes, men dven med tanke pa att
det endast faller ut som en extra avgift pa utslappen och inte reglerar valet av bransle som
regelverket FuelEU Maritime kommer att géra. Dock kommer kombinationen av ett flertal
regelverk dar EU ETS ar inkluderat att innebéra en stor forandring gallande férbrukningen av
fossila bréanslen.

¢ Vilken installning har aktdrerna inom tankerssegmentet for det nya regelverket
EU ETS?

Majoriteten av respondenter ar generellt sett positiva till EU ETS. Dock uppkommer
meningsskiljaktigheter dar vissa har en negativ asikt om att regelverket inte ar kraftfullt nog
samtidigt som man inte vill betala en extra kostnad for sina utslapp. Samtliga respondenter ar
dock eniga om att det &r bra att det kommer in regelverk som satter press pa branschen dar de
aktorer som anstrénger sig for att minska sina utslépp faktiskt gynnas.

e Hur arbetar tankerssegmentet just nu for att minska sina utslapp?
Redarna som innefattas i denna studie arbetar pa manga hall for att minska sina utslapp. Framfor
allt syns detta pa deras nybyggen som byggs for att vara sa miljoeffektiva som mojligt, bade

nar det kommer till bransleforbrukning och andra tekniska funktioner som skrovdesign. Alla
intervjuade rederier uppfattas som innovativa och att de stravar efter att tdnja pa granserna for
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att uppna optimal framdrift. Ett rederi har borjat bygga fartyg med segel, vilket ar ett stort steg
i ratt riktning mot klimatneutralitet. Manga anstrangningar gors ocksa genom den operationella
biten. Befraktningen arbetar med att optimera fartygens resor med korta ballaststréckor och
genom att eliminera ineffektiv véantetid utanfér hamnarna.

e Kommer aktorerna stéalla om for att bli mer miljévanliga?

Ja, dock har deras miljoinsatser varken okat eller forandrats endast pa grund av EU ETS.
Genomgaende under hela arbetets process har det framkommit manga sma detaljer som de olika
redarna jobbar med dagligen for att bli mer miljovénliga. Atgarderna innefattar allt frén
bransleval till att optimera fartygens dagliga aktivitet. Respondenterna visar en stark vilja att
folja med i utvecklingen och vara sa miljévéanliga som mojligt.

6.1. Rekommendationer till fortsatt arbete

Forslag pa fortsatt forskning inom @mnet &r en fortsatt analys av regelverket EU ETS dar dven
de andra vaxthusgaserna metan och dikvaveoxid inkluderas. Fortsatt arbete kan dven inkludera
flera aktorer for att fa en bredare inblick i hur regelverket arbetas med ur ett bokforingsmassigt
perspektiv. Utdver detta foreslas fortsatt forskning av hur utslappsfaktorer fér biobranslen
réknas och dess kostnader.
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Informerat samtycke om deltagande i examensarbetsprojekt

Framtida efterfragan av fossila branslen och dess utmaning efter implementeringen av
nya regleringar
En fallstudie utifran redares och befraktares perspektiv med inriktning pa EU ETS

Chalmers tekniska hogskola

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
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Studenter:
Mathilda Miholic — miholicm@chalmers.se
Linn Waerneman — linnwa@chalmers.se

Handledare:
Martin Larsson — martin.larsson@chalmers.se

Mathilda Miholic och Linn Waerneman léser sista aret Internationell Logistik pa Chalmers.
Under varen skrivs examensarbete med fokus pa EU ETS och hur detta paverkar
tanksjofarten, med avgransning pa intermediate-segmentet som framst befraktas i Europa.

Studien utférs genom intervjuer som bestar av neutrala fragor déar vi inte kommer att be om
foretagsspecifika detaljer med syfte om att de féretag som medverkar kommer kunna ha nytta.

Malséattning ar att foljande fragestallningar att bli besvarade under examensarbetets
gang:
- Hur ser framtidsutsikterna ut for fossila branslen med tanke pa ETS?
- Vilken installning har aktérerna inom tankerssegmentet for det nya regelverket ETS?
- Hur arbetar tankerssegmentet just nu for att minska sitt utslapp?
- Kommer aktorerna stalla om for att bli mer miljovéanliga?

Om du vill ha mera information om projektet sa ar du valkommen att kontakta handledare
eller studenter.

Innan vi ber om din medverkan vill vi informera om vilka etiska regler som galler i projektet.

- Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och &r medveten om hur
den kommer att ga till samt den tid den tar i ansprak.

- Jag har fatt tillfalle att fa mina fragor angaende studien besvarade innan den
pabdrjades.

- Jag deltar i denna studie helt frivilligt och har blivit informerad om varfér vi har blivit
tillfragade samt vad syftet med deltagandet ar.

- Jag ar medveten att jag nar som helst under studiens gang kan avbryta mitt
deltagande utan att behdva ge en orsak till detta.

- Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hdgskola.
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- Jag ger detta medgivande forutsatt att inga andra an de studenter/larare/forskare som
ar knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

- Jag ar medveten att studien ar helt anonym och insamlad data kommer att redovisas
utan koppling till person, fartyg eller foretag/rederi.

- Mina personuppgifter kommer att hanteras i enlighet med EU:s allmanna
dataskyddsforordning (GDPR) och pa ett satt som inte inkréltar pa min personliga

integritet.

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt sa kallade informerade samtycke till att
delta i studien under dessa forutsattningar och att du tagit del av den information som

presenterats.

= Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort:

Datum:

Underskrift:

Namnfortydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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BILAGA 2

Intervjufragor

Introduktion av intervjuare

Vilka ar vi, vart forskningsamne och syfte.

Introduktion av intervjuad

Vad heter du, vad har du foér nuvarande tjanst?
Hur lange har du jobbat har och vad har du for tidigare erfarenhet?

Nutida bransleférbrukning

Vilka typer av bréanslen gar era fartyg pa idag?
Vilka atgérder har ni hittills gjort for att minska klimatpaverkan och CO2 utslapp?

Framtida bransleférbrukning

Vad har ni for planerade atgarder for att minska forbrukning och utslapp?
Hur paverkar EU ETS era beslut gallande bransleval?

Vad ser ni for utmaningar med att stalla om i och med ETS?

Vad paverkar valet av bransle for er?

Vad har ni for drivkrafter for att byta strategi?

Allmanna fragor om EU ETS

Vad &r er generella installning till ETS?

Hur tror ni att ETS kommer att paverka branschen de narmaste aren?

Tycker ni att det finns tillrackligt med information for att kunna lagga upp en hallbar
strategi?

Hur vill era kunder att ni fakturerar extrakostnaden for ETS?
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