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Drivkrafter bakom miljéoanpassade nybyggnationer inom produkttanksegmentet

HILDA AHLSTROM
ALFRED JOHNSSON

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANDRAG

Sjofartsbranschen star infor stora utmaningar och behdver darfor minska sin miljopaverkan
for att minska klimatfordndringarna. Det finns manga olika typer av styrmedel i form av lagar
och regler fran statliga organisationer och ekonomiska medel fran privata aktorer som skapats
for att minska sjofartens utslapp. Syftet med rapporten dr att genom intervjuer med aktorer
inom tanksegmentet identifiera hur respektive rederi har gétt tillviga for att minska deras
miljopdverkan genom investeringar i nybyggnationer. Samtliga rederier dr enade om att
anpassningar och nya innovationer &r viktiga att gora for att minska klimatférdndringar men
studien pévisar att de har olika sétt att gora det pa. Rapporten dr avgrdnsad till att enbart ta
hénsyn till aktorer som ar verksamma inom tanksektorn dér den kommersiella verksamheten
drivs inom Goteborgsomradet. Resultatet visar att alla aktorer som intervjuades vill ligga i
framkant vad giller miljoanpassningar och de vill vara med och leda marknaden. Resultatet
visar ocksa att samtliga rederier har anvint LNG som brénsle, men nu skiljer sig deras val
mellan bland annat e-metanol och biogas. Investeringarna som krévs for att minska fartygens
miljopaverkan dr stora och resultatet visar att samtliga rederier sdker olika typer av bidrag for
att dessa ska bli mgjliga, fran bland annat Klimatklivet och den norska NOx fonden. Exempel
pa atgérder aktorerna har gjort dr virmeatervinningssystem, installation av katalysator och
batterier pa fartygen.

Nyckelord: IMO, SOx, NOx, tankmarknad, sjofart, utslépp, styrmedel
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Driving forces behind environmentally adapted new buildings within the product tanker
segment

HILDA AHLSTROM
ALFRED JOHNSSON

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The shipping industry is facing major challenges to reduce the industry’s environmental impact
to reduce climate changes. There are many different types of control instruments in the form of
laws and regulations. Both from governmental organizations and financial means from private
actors created to reduce emissions from shipping. The aim of the report is to identify, through
interviews with actors from the tanker segment. How each interviewed shipping company has
gone about reducing their environmental impact through investments in newbuildings. All
interviewed shipping companies agree that adaptation and new innovations are important to
reduce climate change, but the result shows that they have different ways of doing it. The report
is limited to only taking shipping companies active in the tanker sector where the commercial
operation is managed within the Gothenburg area. The results show that all the actors who were
interviewed want to lead the market and be first with the environmental adaptations. The results
also show that all of the shipping companies have used LNG as fuel in the past to reduce their
emissions but now their choices differ between among other things, e-methanol and biogas.
The investments required to reduce the ship’s environmental impact are high and the results
show that all interviewed shipping companies are seeking various types of grants to make these
possible from for example Klimatklivet and the Norwegian NOx fund. Examples of measures
the actors have installed on their newbuildings are heat recovery systems, installation of
catalysts and batteries on the ships. The report is written in Swedish.

Keywords: IMO,SOx, NOx, tanker market, shipping, emissions, instrument
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1. INLEDNING

Sjofarten utgor en stor del av den globala ekonomin och har dominerat véirldshandeln sedan en
lang tid tillbaka (Lindstad, m.fl., 2022). Den spelar en central roll i sédkerstéllandet av
kontinuerlig och effektiv leverans av ravaror. Den totala volymen som sjéfarten fraktar uppgar
till cirka 80% av all global handel. Ett matt som ofta anvénds for att beskriva vérldsflottans
tillvaxt ar dodviktston vilket &r ett matt pA den sammanlagda vikten i ton av den lastforméga
ett fartyg har. 2022 bestod den virldsomfattande handelsflottan av 102 899 fartyg med en total
dodvikt pd drygt tva miljarder ton (United Nations Conference on Trade and Development,
[UNCTADY], 2022). Mellan 2021 och 2022 6kade vardsflottans totala dodviktston med 2,95%.
UNCTAD (2022) estimerar att den maritima virldshandeln kommer att vixa med 2,2% arligen
fram till &r 2027. Detta kommer leda till 6kade utsldpp om inte atgirder vidtas. Idag star
sjofarten for ca 3% av virldens totala utslépp av vaxthusgaser (Chen m.fl., 2019).

1.1 Bakgrund

Sjofarten sldpper ut stora mingder av bland annat koldioxid (CO.), kvéveoxider (NOx),
svaveloxider (SOx), kolmonoxid och kolvdaten i luften (Balcombe m.fl., 2019).
Undervattensmiljon paverkas exempelvis av buller, antifouling, fossila restprodukter som
sldpps ut 1 havet (Jagerbrand m.fl., 2019).

CO. dr en molekyl som bildas vid forbranning av fossila brinslen (Yoro & Daramola, 2020).
Nér CO,-molekylen sldpps ut i luften stiger den upp i1 atmosféren. Vil uppe i atmosfaren bidrar
molekylen till den forstérkta vixthuseffekten, det vill sdga den globala uppvarmningen. Utslapp
av NOx leder bland annat till 6vergddning och, likt SO, forsurning (Jigerbrand m.fl., 2019).
NO., kolmonoxid och kolviten har alla negativa effekter p4 minniskors hélsa (Klingensjo,
2022).

Under de senaste aren har studier uppmérksammat effekterna av undervattensbuller. Nér fartyg
tar sig fram genom vattnet skapas vibrationer i samma frekvenser som ménga
undervattenslevande djur anvinder for att kommunicera (Jdgerbrand m.fl., 2019).
Antifoulingfarger anvénds for att halla fartygets undervattenskropp fritt frdn organismer. Dock
skadar dagens farger fler marina organismer dn de som sitter sig pa skrovet (Lagerstrom m.fl.,
2022). En stor del av alla utslapp av restprodukter inom sjofarten slédpps ut genom
“operationella utslapp", det vill siga medvetna utsldpp. En del av dessa utslidpp ar avfall fran
tankrengoring (Jigerbrand m.fl., 2019). Tankrengdring innebdr att tvitta tankutrymmet efter att
det tomts pé last.

Sjofartsindustrin dr en konservativ bransch dér utvecklingen framat med nya innovationer har
varit langsam (Perunovi¢ & Vidi¢-Perunovi¢format, 2022). Detta beror pa hoga kostnader for
nya fartyg och strikta regelverk. Det huvudsakliga fokuset har tidigare legat pd kostnad,
leverans och kvalitet av fartyg och inte pa att minska fartygens miljopaverkan. Detta har senare
andrats och en stor drivkraft till utvecklingen inom sjofartsindustrin och framforallt
tanksjofarten beror pa striktare miljoregleringar. Tillsammans med tekniska framsteg och en
storre medvetenhet kring ménniskans miljopaverkan har tanksjéfarten blivit mer miljdanpassad
enligt Perunovi¢ och Vidi¢-Perunovi¢ (2022). Reduceringen av véxthusgasutslédpp dr bland
annat ett resultat av brinsleeffektiviseringsprogram och effektivare fartygsdesigner inom
tanksjofarten (Chen m.fl., 2019).



Att investera i miljovédnliga nybyggnationer dr en avgdrande faktor for att sdkerstilla en héllbar
sjofart i framtiden (Bao, Ge & Zhang, 2021). Tillsammans med den vixande virldsflottan och
ett fartygs langa livstid, gor att redarnas val for miljdanpassade nybyggnationer har en stor
paverkan pa framtidens sjofart. Bestillning av nya fartyg kridver stora investeringar och dr
komplexa beslut for redarna. Hur styrmedel anvénds vid investeringar i miljdanpassade fartyg
blir darfor en viktig fraga.

Vid bestéllning av nya fartyg finns det darfor ett antal styrmedel som kan vara viktiga for redare
att ta i beaktning. Ett aktivt miljdanpassningsarbete kan bidra till bittre image for rederiet
samtidigt som dess miljopaverkan minskas. Ett annat exempel pa styrmedel som kan paverka
dessa beslut 4r hamn- och farledsrabatter som erbjuds i en del hamnar och farleder (Parsmo
m.fl., 2023). Fonder och bidrag som &r med och finansierar nybyggnationer samt krav fran till
exempel International Maritime Organization.

Denna studie syftar till att ge en djupare forstaelse for de faktorer som motiverar tankrederier
att gbra investeringar i miljoanpassade nybyggnationer. Genom intervjuer med ledande
personer med kommersiellt beslutsfattande positioner inom tankrederier kommer nddvandig
information till studien att samlas in.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport ér att undersoka och skapa forstéelse for beslutsprocessen kring
finansiering och atgdrder av miljdanpassade nybyggnationer inom tankrederibranschen.
Rapporten analyserar dven hur de olika rederierna resonerar kring ndmnda styrmedel som
underlag till beslut vid nybyggnation av tankfartyg. Syftet &r ocksa att identifiera vilka
drivkrafter som ligger bakom dessa atgéirder for att minska fartygens miljopaverkan.

1.3 Fragestallning

e Vad dr drivkraften till att bygga miljoanpassade tankfartyg?
o Hur finansieras dessa nybyggen?
o Vilken hinsyn tar dessa tankrederier till olika styrmedel vid nybyggnationer?

1.4 Avgransningar

Rapporten avgrénsas till rederier inom tanksektorn dar den kommersiella verksamheten drivs
fran Goteborgsomradet med omnejd. Arbetet tar endast hinsyn till rederier som ér verksamma
inom produkttanksegmentet med en flotta av fartyg med en dédvikt mellan 18 000 och 24 000
ton. For att redarna som intervjuas ska ha erfarenhet av att designa fartyg tar rapporten endast
hénsyn till rederier som byggt fartyg efter 2018. Arbetet kommer endast att ta hdnsyn till
internationella miljokrav och mal. Socioekonomiska kostnader relaterade till sjofartens
miljopaverkan kommer inte att behandlas.

Miljoanpassade fartyg definieras inte i rapporten utan aktorer i branschen fér sjdlva specificera
vad de anser dr miljoanpassningar for reducerad miljopaverkan. Miljoatgérd definieras i detta
arbete som “en atgird som reducerar ett fartygs miljopaverkan.”.



2. TEORI

I foljande kapitel redovisas tidigare forskning inom omradet, bakgrundsinformation till
tanksjofart samt olika bestimmelser och regelverk som sitter krav pa industrin. Teorin berdr
olika typer av brinslen, index, transportavtal inom sjofarten, finansiering av fartyg och
fartygssystem.

2.1 Tanksjofart

Tankfartyg utgor ca 13% av den totala vérdsflottans dodvikt vilket innebér drygt 600 miljoner
ton (UNCTAD, 2022). Tankfartyg delas in i olika klasser beroende pé den last samt volym som
fartyget kan transportera. Néigra olika typer av tankfartyg dr rdoljetank, produkttank dér
kemikalietank ingdr samt gastank (International Chamber of Shipping, 2023). Réoljetankers &r
den storsta sortens tankfartyg. Den hér typen av fartyg anvinds bland annat for att transportera
rdolja fran utvinngsplatser till raffenderier. Produkttankers anvénds for att transportera
raffinerade oljeprodukter mellan raffinaderier samt till distributorer. Produkttankers ar generellt
sett mindre &n réoljetrankern. Produkttankers kan ocksa transportera kemikalier om de é&r
utrustade for de péfrestningar som kemikalier kan ha pd skrov samt utrustning. Gastankers
anviands for att transportera Liquefied Petroleum Gas och LNG (NE, 2023. -a,b). Dessa fartyg
ar utrustade med tankar som kan halla s& pass 1dga temperaturer samt std emot hoga tryck att
gasen som transporteras haller sig i vitskeform.

2.2 International Maritime Organization

International maritime organization (IMO) dr ett FN-organ som bildades 1958 vars mal &r
attforbéttra sikerheten och effektiviteten till havs samt att minska sjofartens miljopaverkan
(IMO, 2023. -a). Organisationen har en betydande roll for att utveckla branschen och skapa
battre forutsattningar for transporter till sjoss. IMO skapar konventioner och koder som blir till
lag genom att FN’s medlemslédnder ratificerar dessa. Dessa bestimmelser maste redare ta
hénsyn till vid beslutfattning av nybyggnationer for att fartygen ska vara godkidnda (IMO, 2023.
-b). IMO arbetar i enlighet med Agenda 2030 f6r héllbar utveckling och strdvar mot en gron
sjofart och sdtter dérefter krav pé rederierna bade vid nybyggnationer men ocksa pa existerande
flotta.

The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (Marpol) férebygger
utslapp till den marina miljon frén fartyg (IMO, 2023. -a). Konventionen inférdes av IMO och
innehaller bestimmelser och regler som fartyg ska anpassa sig efter for att undvika att
fororeningar sldpps ut i havet. Marpol innehéller sex olika bilagor som kallas for Annex som
tacker olika aspekter av fororeningar fran fartyg.

2.2.1 Svaveloxider & svaveldirektivet

Vid forbranning av brinslen som innehaller svavel bildas SO, utslédpp som leder till forsurade
sj0ar och hav samt skapar hélsorisker for mianniskor (Naturvardsverket, 2023). Jagerbrand m.fl.
(2019) uppger att det uppskattas att 13% av alla SOx -utslapp som hamnar i haven kommer fran
sjofarten.

I Marpol Annex VI finns bestimmelser som reglerar sjofartens hdga SO, utslapp (IMO, 2023.
-f). Parallellt med utvecklingen av Annex VI skapade EU svaveldirektivet som
implementerades med start 2006 dir hogsta tillatna svavelinnehall i fartygens brénsle fick vara



3,5%. Inom vissa sirskilt utsatta omrdden som kallas for Sulphur Emission Controlled Areas
(SECA) var gransen 1,0%. 2020 skérptes dessa regler i syfte for att minska utsldppen dnnu mer
till en grins pa 0,5% svavel 1 brinslet utanfor SECA omréden och innanfoér SECA 0,1%. Detta
har gjort att sjofartens svavelutslipp minskats avsevirt och bidragit till battre luftkvalité i
hamnar och langs kusten.

Det finns tva huvudsakliga tillvigagangssitt att mojliggéra fartygens efterlevnad av
svaveldirektivet. Antingen anvinds brinsle med en svavelhalt under 0,1%, till exempel Ultra-
Low Sulphur Diesel (ULSD) (Knudsen, m.fl., 1999). Alternativt anvidnds en skrubber vilket ar
en anordning som oftast installeras i fartygets skorsten ddr den med hjidlp av vatten och
kemikalier renar fartygets avgaser fran svavel (Panasiuk I, 2015). Det finns tvd typer av
skrubbersystem: Open-loop och Closed-loop-skrubber. Skillnaden mellan skrubbersystemen ar
att det fororenade reningsvattnet slépps ut direkt i havet vid anvidndning av en Open-loop
skrubber medans vattnet i huvudsak forvaras ombord och sedan tas hand om pa en
reningsstation vid anvidndningen av en Closed-loop-skrubber (Lunde Hermansson m.fl., 2021).
Dock slipps det dven ut fororenat vatten fran Closed-lopp-skrubbrar som i vissa fall kan vara
dnnu mer fororenat, men da oftast 1 mindre kvantiteter.

2.2.2 Kvaveoxider & NOx Technical code

NOx bildas genom att kvive reagerar med syre i hdga temperaturer, vilket sker vid forbrdnning
av fossila branslen (Parsmo m.fl., 2017). Kvéveoxidutsldppen fran fartyg regleras under IMOs
MARPOL Annex VI under NOx Technical Code (IMO, 2023. - e) . Kvéveoxidutsldppen delas
in 1 tre nivaer som kallas for Tier, I, II och III. De olika nivaerna bestimmer tillatna
kvéveutsldpp fran fartygen och nivan baseras pd nir fartygets kollades, vilket markerar
startpunkten for byggprocessen. For fartyg som kollades efter 2021 &r det Tier I1I som &r kravet
for dieselmotorer.

2.2.3 Energieffektiviserande atgarder: EEXI, EEDI & CII

IMO har utvecklat tre stycken verktyg for att kartligga samt paverka reduktionen av den
miljopaverkan sjofarten har (IMO, 2023. -¢). Dessa index dr Energy Efficiency Design Index
(EEDI) som reglerar nybyggda fartyg. Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) vilken
reglerar redan existerande fartyg. Carbon Intensity Indicator (CII), vilket dr ett verktyg som
hjilper redare att rdkna ut fartygs CO, utslépp per tonkilometer. Med hjélp av ndmnda verktyg
vill IMO styra sjofarten att uppna de mél som specificeras under “2018 Initial IMO Strategy
for Reducing GHG Emissions from Ships”. Det nirmaste malet som &r uppsatt ar att sjofarten
ska reducera sin COz intensitet med 40% riknat fran 2008 till 2030.

EEDI ér ett index for fartyg byggda efter 1 januari 2013 (IMO, 2023. -e). I indexet mits och
rangordnas energieffektiviteten hos fartyg for att frimja reduktion av vixthusgaser i sjofarten.
2013 inleddes “phase 0” dir referenspunkten lades for framtida reduktioner. Olika fartygstyper
delades upp i olika grupper dér energieffektiviteten méttes i utslipp av gram CO: per
lastkapacitet och sjomil. Efter fas 0 ska det under tre faser sdttas krav pd att utslapp av gram
CO: per lastkapacitet och sjomil reduceras med 10%, vid nybyggnation, varje femte &r.

Den 1 Januari 2023 blev IMOs index EEXI verksamt (IMO, 2023. -¢). EEXI liknar EEDI, ett
index dér energieffektiviteten hos fartyg mits samt rangordnas. Reduktionen av

CO; inom EEXI kommer att f6lja den redan existerande planen for EEDI vilket innebér att
fartyg som klarar kraven for EEDI automatiskt klarar kraven inom EEXI. De fartyg som



kommer att berdras av EEXI ér fartyg byggda tidigare én 1 januari 2013 med ett bruttotonnage
over 400 ton.

CII miter hur effektivt ett fartyg transporterar gods med hjélp av samma enhet som anvénds i
EEDI och EEXI, utsldpp av gram CO: per lastkapacitet och sjomil (IMO, 2023. -c). CII rating
scheme ar ett kategoriseringssystem som delar in fartyg i grupper frén A till E, dér A ar hogsta
klassen och E dr lagsta, utifrdn det CII virde man uppnétt. Kraven for att kvalificera sig for de
olika klasserna kommer successivt att bli hardare likt EEDI och EEXI. Fartyg som inkluderas
1 CII &r last-, ropax- och kryssningsfartyg med ett bruttotonnage 6ver 5 000 ton.

2.3 Miljoatgarder och styrmedel for att minska fartygen
miljopaverkan

Miljoatgérder behover goras for att reducera miljopaverkan (Energimyndighetens och
Naturvédrdsverket, 2023). For att ge incitament till utforandet av miljoatgarder kan styrmedel
anvindas. Styrmedlens uppgift ar att styra samhéllet och dess aktorer i en viss riktning och de
delas ofta in i ekonomiska styrmedel, informativa styrmedel och regleringar. Ekonomiska
styrmedel karakteriseras av att de paverkar kostnader hos olika valméjligheter for aktdren.
Valmojligheter som maélet &r att reducera kan goras dyrare och valmdjligheter som maélet dr att
popularisera kan subventioneras for att goras billigare och attraktivare. Informativa styrmedel
syftar till att informera och Overtyga aktorer att agera pa ett visst sétt eller utfora specifika
atgdrder. Regleringar &r tvingande och f6ljs ofta av en straffatgird om regleringen inte {6ljs.

En miljodtgird kan antingen goras nér fartyg designas men det kan dven goras i en sa kallad
ombyggnation (Center Of Maritime Technology, [CMT]). Exempel pa miljoatgérder som gors
pa fartyg &r: installation av batteripack, anvdndning av en mindre giftig antifouling och
propeller med dysa.

2.3.1 Fartygssystem

Bach m.fl. (2020) skriver att anvéndningen av batterier pa fartyg for att spara brinsle vixer.
Batterier installeras bade som hybridlosning och avlastning for stromtillférseln men anvénds
ocksa som huvuddrivmedel. Antifouling &r den farg som malas pa botten av fartyget for att
hindra bevixning av fartygets undervattenskropp (Granhag m.fl., 2022). Det finns olika typer
av antifouling farger, kopparbaserade farger och silikonbaserade farger (Lagerstrom m.fl.,
2022. Bada alternativen skyddar mot skrovbevéixning, men kopparbaserade farger dr mer
skadligt mot havsmiljon. En propellerdysa ér en tunnel runt propellern (Baidowi, m.fl., 2021).
Fartyg med propellerdysa dr brinslesndlare dn ekvivalent fartyg utan dysa, den storsta
effektiviseringen sker vid laga farter.

2.3.2 Alternativa drivmedel

Alternativa drivmedel dr brénslen som ses som alternativ till bensin och dieselolja med lagre
utsldpp av COz och ovan tidigare ndmnda luftemissioner (Chiong m.fl., 2021). Genom
anvindning av alternativa branslen minskar sjofartens utsldpp av véxthusgaser. Det finns en del
olika typer att vilja mellan.

Flytande naturgas (LNG) dr naturgas som genom att kylas ner till -162°C &vergér fran gas till
flytande form (Swedegas, 2023). LNG ér ett fossilt briansle men till skillnad fran forbrukning
av konventionella brinslen slidpps cirka 25% mindre koldioxid ut till atmosfiren vid
forbranning av LNG. Brénslet ger farre utslapp av partiklar, NOx och tungmetaller i jimforelse



med konventionella drivmedel och dess utsldpp av svavel ér néstan noll. Daremot har LNG
héga metanutsldpp vid forbranning (Brynolf m.fl., 2014). Metan ir en vixthusgas som har 25
ginger storre paverkan pd den globala uppvarmningen &dn vad CO; har. Om inte detta hanteras
pa ritt sétt sa dr LNG inte ett béattre alternativ &dn andra fosila brinslen.

E-metanol 4r metanol som tillverkas av vitgas kombinerat med atervunnen koldioxid
tillsammans med fornybar el fran vindkraftverk (Miljéfordon Sverige, 2022). E-metanol
minskar koldioxidutsldppen jamfort med fossila brénslen och ses ha stor potential till att minska
sjofartens totala utsldpp. Dock &r produktionen av e-metanol véldigt energikrdvande att den
idag fortfarande &r véldigt dyr relativt konventionella brénslen (Rufer, 2022).

Biogas dr ett alternativt brénsle som framstélls genom att organiska material naturligt bryts ner
under ett anaerobiskt forhallande, vilket &r en process eller organism som inte kréver syre for
tillvaxt (Scarlat m.fl., 2018). Organiska restprodukter frén agrikultur, avlopp, matavfall och
industrin dr den vanligaste typen av material som anvinds i gasproduktionen. Biogas kan
anvindas som energikélla vid till exempel el- och vdrmeproduktion men ocksd som
fordonsbrénsle.

2.3.3 Utslappsratter

Europeiska Unionens (EU) Emissions Trading System (ETS) beskrivs av European
Commission (2023) som hdrnstenen i EUs arbete mot ett CO»-neutralt Europa. EU ETS ér ett
system som satter ett tak for hur mycket CO> som far sldppas ut per ar. Mangden CO; delas
upp 1 sé kallade utslédppsritter som de olika aktorerna pad marknaden kan kopa for att fa
rittigheten att sldppa ut en viss mangd CO». Om ett foretag inte anvédnder alla sina utslappsritter
kan de sélja dem till andra foretag som sldpper ut mer CO».

Under 2024 kommer fartyg med ett bruttotonnage pa éver 5 000 ton att bli inkluderade i EU
ETS (European Commission, 2023). Efter 2026 kommer alla fartyg med ett bruttotonnage 6ver
400 ton att inkluderas. Utsldppsritterna kommer att vara obligatoriska for fartyg som opererar
eller ligger i en hamn i EU samt fartyg som pdbdrjar eller avslutar resor i EU.

2.3.4 Miljodifferentierade hamn- och farledsrabatter

Inom sjofarten anvénds ofta olika typer av hamn- och farledsrabatter som minskar kostnader i
hamnar och farleder (Parsmo m.fl., 2023). Dessa rabatter ar till for att belona rederier som gor
mer dn vad lagkraven kréver for att reducera deras fartygs miljopaverkan. Syftet med dessa
rabatter dr att fa sjofarten att forbéttras och utvecklas &nnu mer. Rabatterna baseras pa tva olika
index: Clean Shipping Index (CSI) och Environmental Ship Index (ESI).

2.3.5 Clean Shipping Index

CSI ér ett index som rangordnar fartyg efter sin miljoprestanda (Cleanshippingindex, 2023).
CSI ér indelat i fem olika kategorier; koldioxidutslépp, svaveloxidutsldpp, kvdveoxidutsléapp,
utslédpp av kemikalier och fartygens hantering av bland annat avloppsvatten, restoljor och
lansvatten. Fartygen far podng baserat pd hur bra de presterar i dessa kategorier, dir skalan
stracker sig mellan 0-150. Beroende pd hur manga podng fartygen fér delas de in i fem olika
klasser. Indexet har blivit ett verktyg for att uppmuntra sjéfartsindustri att bli effektivare 1 sitt
miljoarbete. En del svenska hamnar har implementerat CSI i sitt miljdarbete genom att ge
rabatter pa hamn- och farledsavgifter till de fartyg med hoga CSI poing (Cleanshippingindex,
2023).



2.3.6 Environmental Ship Index

ESI startades 2011 och dr ett index som kategoriserar mangden CO-, SOx- och NOx utslidpp
fran fartyg till atmosfdren (Environmentalshipindex, 2023). Enligt Sustainableworldports
(2023) sé indikerar indexet om fartygen presterar bittre &n nuvarande krav fran IMO och
baserat pa dess prestation far fartygen poing fran 0—100. Likt som de svenska farledsrabatterna
baserat pd CSI poédng finns det en del hamnar runt om i vérlden som ger rabatt baserat pa
fartygens ESI podng (Sustainableworldports, 2023).

2.3.7 NOx fonden

Syftet med fonden &r att frimja och stotta forskning av nya tekniker for att minska utsldppen
av NOx (Parsmo m.fl., 2017). Fonden finansieras genom att foretag betalar en avgift till NOx-
fonden i stéllet for en hogre NOx skatt till den norska staten som foretagen betalade innan
fonden startades. Frdn fonden kan fOretag sen soka ekonomisk stottning vid om- samt
nybyggnationer som leder till minskade NOx utslépp. Detta har bidragit till innovation och
minskade NOx utslipp enligt Parsmo m.fl. (2017).

2.3.8 Gron kredit

Den svenska regeringen har gett den svenska riksgélden i uppdrag att dela ut grona krediter till
industriforetag som gor investeringar for minska sin miljopaverkan (Riksgdlden, 2023.). De
grona krediterna delas ut for att hjdlpa svenska foretag att nd de svenska miljo- och
klimatpolitiska malen. Regeringen beslutade om att ge uppdraget om utgivande av gron kredit
till riksgédlden den 3 juni 2021. Lagen som reglerar detta dr forordningen om statliga
kreditgarantier for grona investeringar (2021:524) som tradde i kraft den 22 juni 2021.

Den grona krediten dr en kreditgaranti vilket betyder att det dr en sidkerhet som oftast utfardas
av staten, en bank eller ett annat kreditinstitut (Riksgélden, 2023.). Parten som delar ut
kreditgarantin garanterar att de pengar som lanas ut kommer att betalas tillbaka.

Riksgélden delar endast ut grona krediter till industriforetag under vissa forutsattningar. Det
minsta beloppet som investeringen vilken garantin ska utgivas for maste uppgé till 500 miljoner
kronor eller mer. Kreditgarantier kan stillas ut i tre valutor: svenska kronor, euro och dollar.
Garantin fér tdcka upp till 80% av lanet och har en 16ptid pa max 15 &r.

2.3.9 Klimatklivet

Klimatklivet dr ett investeringsstdd som foretag kan soka for att minska deras klimatpdverkan
av vaxthusgaser (Naturvardsverket, 2023.). Varje investerad krona ska ha som mal att gora
storsta mojliga skillnad och minska klimatfordndringarna. Klimatklivet regleras under
forordningen (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar och finansieras av EU. Det ar
Naturvéardsverket som fattar beslut huruvida ett foretag som sokt finansiering av klimatklivet
fér det eller inte.



2.4 Finansiering

Fartyg &r dyra och binder upp stora summor kapital (Stopford, 2008). Sjofartens stora
kapitalbehov resulterar i1 att redarens utgifter under perioder kan utgdéras av 80%
kapitalkostnader.

Som redare finns det olika alternativ for att samla det stora kapital som behovs for att kunna
bygga ett tankfartyg (Stopford, 2008). For att samla kapital kan redaren lana pengar frén en
bank eller annan langivare, sdlja aktier samt ansdka om bidrag och finansiering fran
myndigheter, institutioner och fonder, se exempel under 2.3.7, 2.3.8 och 2.3.9.

2.4.1 Banklan

Banklan ér den vanligaste finansieringsmetoden vid kop eller byggnation av ett fartyg globalt
sett (Stopford, 2008). Ett banklan tillgodoser redaren med en ofta lattillgénglig och flexibel
finansiering samtidigt som de fir behélla dgandet av fartyget. Banken tar ofta fartyget som
sakerhet men det kan forekomma att andra sékerheter anvinds istéllet eller som komplement.
De flesta banker brukar gd med pd att finansiera 70-80% av fartygets virde, dock é&r
belaningsgraden forhandlingsbar och kan se ut pd manga olika sitt.

2.4.2 Svenska Skeppshypotek

Svenska Skeppshypotek ar ett statligt institut som startades ar 1929. Hypotekets uppdrag &r att
bidra till fornyelse och féryngring av den svenska handelsflottan samt utldndska rederier vilka
uppfyller kriterier pad nyttighet for svensk néring (Svenska Skeppshypotek, 2023).
Verksamheten regleras under Lag (1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan (SFS
1980:1097). Verksamhetens dndamal beskrivs i 1§ och beskrivs pa foljande sétt:

Svenska skeppshypotekskassan har till dndamdl att medverka vid finansiering av
rederiverksamhet som bedrivs av svenskt rederi eller av en utldindsk juridisk person ddr svenska
fysiska eller juridiska personer har ett betydande inflytande eller intresse.

For dndamalet ldmnar skeppshypotekskassan lan, huvudsakligen av langfristig karaktdr, eller
ikldder sig garanti for sadana ldn.

Svenska skeppshypotekskassan far préva fraga om lan till svenskt rederiforetag for forvirv,
ombyggnad eller reparation av mindre fartyg, for vilket statligt stod till forlusttickning limnas
eller kan ldmnas. Lag (1998:310).

Enligt Svenska Skeppshypotek har intresset frdn banker att investera i fartyg hos svenska
rederier minskat drastiskt. Detta har gjort att Svenska Skeppshypoteks verksamhet blivit &nnu
mer vésentlig for svensk sjofart 4n vad den tidigare varit. Idag finansieras drygt 130 stycken
fartyg av Svenska Skeppshypotek.

Danmarks Skibskredit dr en organisation som ligger under Danmarks Skibsfond och som
fungerar pa liknande sétt som Svenska Skeppshypotek (Danmarks Skibskredit. u.4.). Danmarks
Skibskrediten skiljer sig dock fran Svenska Skeppshypotek i att det inte dr ett statligt institut.
Sillskapet startades ar 1961 och omgjordes ar 2005 till ett aktiebolag.



2.5 Transportavtal

En av rederiernas huvudsakliga inkomstkdllor kommer frdn fOrsdljningen av deras
transporttjanster vilka regleras i transportavtal. De vanligaste typerna av transportavtal i
tankermarknaden &r resebefraktning, tidsbefraktning samt Contract of Affreightment (CoA)
(Thre, 2020). Avtalen har gemensamt att de anvinds for transport av gods, ofta olja eller
oljeprodukter, med hjilp av ett fartyg.

2.5.1 Resebefraktning

Resebefraktning kallas dven voyage charter och innebér att redaren atar sig att med ett fartyg
transportera en last fran A till B (Ihre, 2020). Vanligt ar att fartygets hela kapacitet hyrs ut samt
att avtalet endast géller for en resa. Koparen av transporten, den sé kallade resebefraktaren,
betalar endast for transporten av godset och stir dirfor inte for nagra kostnader som fartyget
belastas med. Betalningen sker oftast efter resans slut. Denna avtalsstruktur gor redaren kénslig
for ovéntade hdndelser da denne dr avtalsbunden att ta emot, transportera, samt leverera lasten
under en bestdmd tid och blir skyldig till ersdttning om detta inte kan genomforas.

2.5.2 Tidsbefraktning

Tidsbefraktning kallas dven for time charter och innebér att en redare hyr ut sitt fartyg till en sa
kallad transportor/tidsbefraktare som fir anvidnda fartyget under en specificerad tid (Ihre,
2020). Kontraktsperioden ir ofta av ldngre karaktir och kan ibland vara samma som fartygets
berdknade ekonomiska livslingd. Lidngden pd hyresperioden &r helt avtalsbar och det
forekommer det ocksd mycket kortare hyresperioder Redare och andra aktorer kan hyra ut
fartyg i andra hand som de sjdlva hyrt av en annan redare. Redaren tillhandahaller ett sjovardigt
och bemannat fartyg dt transportéren och erhaller for detta en fast hyra som oftast betalas i
forskott. Tidsbefraktaren ansvarar for allt kommersiellt och svarar for alla resekostnader vilka
inkluderar fOljande kostnader: drivmedel (bunkers), kanal- och andra farledsavgifter,
lotsavgifter, hamnkostnader, lastning sam lossning, agentarvoden osv. Denna avtalsstruktur gor
att transportoren har den kommersiella risken da redaren erhaller en fast hyra oavsett om
marknaden blir béttre eller simre. Om fartyget blir stillaliggande pé grund av till exempel déligt
véder, hamnstrejk eller brist pa laster dr det transportdren som blir ekonomiskt belastad.

2.5.3 Contract of Affreightment

CoA ir en befraktningsform dér en redare och en fraktgivare avtalar om transport av en bestimd
volym gods under en viss tid (Thre, 2020). Ett exempel pd CoA ir att en redare ska transportera
20 000 ton oljeprodukt tva génger per méanad i ett ar. Redaren ar ofta fri att anvédnda olika fartyg
vid de olika tillfdllena sa linge som volymen transporteras enligt avtalet. CoA anvénds ofta av
foretag som har regelbundna fraktbehov som vill ha forutsigbara kostnader. Priset for
transporterna kan vara fast eller variera beroende pa avstand, tid och lasttyp.



3. METOD

Metodkapitlet redogér for hur informationen till studien har samlats in och hur
fragestéllningarna har kunnat besvaras. Avsnittet berér bland annat val av metod och
forskningsstrategi samt hur urvalet av respondenter har gjorts.

3.1 Val av metod

Rapporten dr en fallstudie vars syfte &r att identifiera beslutsprocessen och finansieringen
bakom miljéanpassade nybyggnationer. Fallstudie dr en forskningsmetod som ofta forknippas
med kvalitativa data snarare dn kvantitativ data (Denscombe, 2017). Vid kvalitativ forskning
anvinds ofta ord och vid kvantitativ forskning anvénds istéllet siffror. Vid fallstudier tillats
innehallet att analyseras pa djupet av specifika fall och jamfora olika fall och gar dérfor att
tillimpa i studien. Forskaren 4r i denna typ av studie intresserad av “vad” och “varfor”.
Intervjuer dr en vanlig metod att anvénda vid insamling av data vid fallstudier, vilket 1
huvudsak kommer att tillimpas i rapporten (Yin, 2018).

3.2 Urval och datainsamling

Nér studien genomfordes anvindes i huvudsak intervjuer for att samla in information men
litteratursokningar har ocksd gjorts till rapportens teorikapitel. Kombinationer av olika
datainsamlingsmetoder ger en storre tillforlitlighet till resultatet och skapar en battre forstaelse
av vad som undersoks (Denscombe, 2017). Rapportens urval grundar sig i ett
bekviamlighetsurval. Detta berodde pd en geografisk begridnsning och knappa tidsresurser
eftersom moten pa plats prioriterades. Sju aktdrer inom tanksjofarten tillfragades i
Goteborgsomradet med omnejd, via mail, om en intervju, varav fem tackade ja. Respondenterna
som intervjuades héller alla ledande positioner inom respektive rederi med beslutsfattande
roller. Av de som intervjuats héller tvd respondenter positionen Verkstillande Direktor samt
delédgare i respektive rederi, en respondent dr ekonomiansvarig samt deldgare, en respondent ar
Chief Financial Officer och en respondent &r Chief Commercial Officer. For att komplettera
informationen som samlades in har respondenterna mejlats efter att intervjuerna genomforts.
Tillsammans dger rederierna 33 stycken produkttankers varav tre av rederierna har elva stycken
fartyg 1 bestdllning.

3.2.1 Semistrukturerad intervju

Niér intervjuer anvdnds som datainsamlingsmetod anvénds respondenternas svar pa forskarens
fragor som datakélla och ldgger grunden fOr rapportens resultatdel (Denscombe,
2017). Intervjuer ar ldmpade for smaskaliga projekt dar syftet &r att skapa en djupare forstaelse
kring ett &mne. Detta genom att tala med nyckelpersoner som kan ge kunskap och insikter
baserat pd deras erfarenheter. Det finns olika typer av intervjuer och i rapporten kommer
semistrukturerade intervjuer att anviandas.

I en semistrukturerad intervju far respondenten Oppna fragor kring ett tema. Det kraver att
intervjuledaren &r aktiv i lyssnandet och kan stélla foljdfragor for att behalla respondenten inom
dmnet. Intervjun blir ddrmed mer som ett “samtal”. I denna typ av samtal ska intervjuledaren
kunna vara flexibel, detta innebér att ledande fragor ska undvikas sa att respondenten far tala
mer fritt. [ semistrukturerade intervjuer kan samtalet rora sig i olika riktningar inom det valda
temat vilket gor det mojligt for repondenten att dela med sig av vad den tycker &r viktigt och
relevant (Bryman, 2011). Se bilaga 1 for intervjumall.
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3.2.2 Litteraturoversikt

Studiens teoriavsnitt finns till for att ge ldsaren den information som krivs for att forsta
resultatet och diskussionen samt val av metod. Avsnittet baseras pa tidigare forskning och
litteratur kring dmnet. For att forsdkra sig om att teorin &r grundad pa tillforlitlig information
har databaser som Google Schoolar och Scopus anvénts. Olika s6kord har anvénts i olika
kombinationer for att minska antalet traffar. Exempel péd dessa sokord &r environmental impact,
shipping, emissions, EEXI, EEDI, CII, NO. fonden, Clean shipping Index. Hemsidor och
organisationer har ocksa anvénts for att kunna forklara deras arbete. Sokord som anvéndes for
att

3.3 Dataanalys

Datan, insamlad via intervjuerna, har transkiberats for att den pa ldmpligt sdtt ska kunna
analyseras. Samtliga respondenter har svarat pd samma fragor och utgatt frdn samma grund,
detta gor att olika teman kan identifieras utifrdn datan. Detta kallas for tematisk analys vilket
har genomforts for att sammanstélla resultatet (Bryman, 2011). Tematisk analys ar en vanlig
metod att anvidnda vid kvalitativa studier. De teman som ir identifierade &r anpassade for att
kunna besvara rapportens fragestillningar. Brinslebeasparande och CO. reducerande atgérder,
atgdrder for reducerade vattenfororeningar, rabatter och index, befraktningsstrategi och
internationella krav, regleringar och mal dr négra av dessa teman.

3.4 Etik

I en forskningsstudie dr det viktigt att ta hdnsyn till de etiska aspekterna. Deltagarna ska inte
lida skada av att ta del av studien och det &r viktigt att det finns ett skriftligt samtycke
(Denscombe, 2017). Deltagarna ska fa tillrdckligt med information innan studien utfors for att
kunna gora en bedomning av huruvida de vill ta del av den eller inte. Darfor skickades en
blankett ut till respondenterna, se bilaga 2, innan intervjuerna gjordes dir de bland annat fick
ta del av rapportens syfte. Det stod ocksa att de nir som helst utan anledning fick avbryta
intervjun och att de 4r anonyma. I samtyckesblanketten stod det ocksa att deras personuppgifter
kommer att hanteras enligt Dataskyddsforordningen for att skydda deras personliga integritet.
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4. RESULTAT

I resultatavsnittet presenteras data som kommer att anvindas till att besvara rapportens
fragestéllningar. Resultatet ar baserat pa data som &r insamlat vid intervjuer med fem anstillda
pa olika rederier. Aktorerna kommer i resultatdelen att benimnas som rederi 1 (R1), rederi 2
(R2), rederi 3 (R3), rederi 4 (R4) och rederi 5 (RY).

4.1 Miljoatgarder

Efter att intervjuerna utforts med respektive rederi kunde tre teman av miljoatgérder identifieras
som samtliga rederier jobbar med nér de planerar nya fartyg. Dessa teman kan summeras till:
luftféroreningsreducerande atgéirder, brianslebesparande- och CO.- reducerande atgirder samt
atgdrder for reducerade vattenfororeningar (se tabell 1). Genom forbéttring av ndmnda aspekter
uppger rederierna att 4ven den sociala miljon forbéttras pa fartygen.

4.1.1 Luftfororeningsreducerande atgarder

For att reducera utslippen av NOx, SOx samt svavel har samtliga rederier liknande
tillvigagéngssétt. Respondenterna uppger att de valt att Gvergd fran konventionella bréinslen till
brinslen som minskar paverkan pd miljon. For att minska fartygens utsldpp anvinder sig
rederierna huvudsakligen av LNG. Dock finns det perioder da LNG-priset har varit sd pass hogt
att samtliga aktorer uppger att de inte kan réttfirdiga inkdpet av LNG ekonomiskt. Under
sddana tider anvinder sig rederierna av lagsvavliga brinslen for att minimera sina svavelutsldapp

For att minska utsldpp av kolmonoxid, NOx samt kolviten har R4 utrustat sina senaste fartyg
med katalysator. R2 haller pa att klassa och installera katalysatorer pa redan befintliga fartyg i
deras flotta.

4.1.2 Branslebesparande och CO: reducerande atgarder

Samtliga rederier har liknande strategier for reducering av sina CO; utslépp. De jobbar med tvé
parallella omraden, bréinsleeffektivisering och dvergéing till branslen med mindre eller noll CO2
utslapp under hela fartygets livscykel.

For att minska brénsleforbrukningen har samtliga rederier implementerat batterier i sina senaste
fartyg, ett rederi har dven installerat virmevixlare. Hos R1, R3, R4 samt RS fungerar batterierna
som en avlastning som leder till brénslereducering samt extra sikerhet. R2 forklarar att de tagit
teknologin kring batteripaketet lite langre. Utdver de anvdndningsomraden som dvriga rederier
har for sina batterier anvdander R2 en teknik som kallas for “peak shaving”. Denna teknologi
fungerar pa sé sétt att huvudmaskinen far en jimnare belastning. Huvudmaskinen avlastar eller
laddar upp batteriet beroende pa om belastningen ar hogre eller ldgre 4n medelbelastningen
under det specifika tillfdllet. R2 beskriver “peak shaving” genom att jaimfora det med driften av
en hybridbil. For att ytterligare kunna reducera sin brinsleforbrukning har R2 installerat ett
varmeatervinningssystem for att kunna ta vara pa 6verskottsviarme fran maskinerna ombord.

For att kunna reducera sin brénsleforbrukning i hamn har samtliga rederier installerat eller
forberett for installation av landstromsanslutning. Dock upplever de att motivationen och
incitamenten fOr att bygga laddstationer i hamnarna inte finns, varken fran hamnens eller
politikernas sida. R1 och R2 anser att en standardiserad lagstiftning fran till exempel EU bor
implementeras for att fi hamnarna att investera i laddelsanslutning. R1 och R2 upplever att
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hamnarna &r rddda for att deras laddelsanslutningar inte ska bli kompatibla med en majoritet av
fartygen om det inte finns ndgon klar standard for hur installationen bor se ut.

Samtliga rederier har installerat framdrivningssystem som dr kompatibelt med tva olika sorters
bréinslen. Detta kallas for “dual fuel” och anledningen till detta dr for att de ska ha mdjlighet till
att kora pa bade konventionella branslen och brinslen med reducerade utsldpp. Fartygen ér
kompatibla med marin diesel och LNG. De kan ocksé drivas pa LBG, vilket idag klassas som
ett CO2 neutralt brénsle, da det &r kompatibelt med konventionella framdrivningsmotorer.
Respondenterna uppger att orsaken till varfor man inte endast kor pd LNG eller LBG ér {or att
det inte dr ekonomiskt héllbart. LBGn dr ocksd svér att fa tag i eftersom utbudet dnnu inte ér
tillrackligt stort. R4 dr det enda rederiet som i dagsldget har planerat att bygga fartyg med ett
annat alternativ till konventionella brinslen 4n LNG. De har bestillt ett antal fartyg som
kommer kunna drivas pa metanol och podngterar att det dr e-metanol som de planerar att
anvénda.

R3 ser sin stora flotta samt sin egen effektiva befraktningsorganisation som en bidragande
faktor till deras reducerad brinsleforbrukning. Respondenten beskriver att de upplever att deras
flotta uppnatt en “kritisk massa”. De menar att ett av deras fartyg allt som oftast befinner sig i
nédrheten av deras eventuella uppdrag vilket medfor att straickan mellan uppdragen blir relativt
kort.

4.1.3 Atgarder for reducerade vattenfororeningar

I intervjuerna gick det att identifiera olika strategier for hur rederierna vill minska sin paverkan
i havet, till exempel: anvidnda alternativa antifouling farger, inte sldppa ut skrubbervatten och
bullerreducering. Aven om tankrengdring inte direkt gér att associera med nybyggnationer av
fartyg sé var det ett omrdde som berdrdes under intervjuerna.

R1, R2 och RS anvinder sig av “miljovénliga” antifouling farger. R1 och R2 séger att de
anviander den marknadsledande “bésta” farger. RS har konversationer med sin leverantdr om
att ta fram en férg som &r lika effektiv mot bevéxning vid lga farter som vid hoga. RS tar dven
hénsyn till att ett bevixt fartyg forbrukar mer brinsle och i sin tur slédpper ut mer CO2och
motiverar p sé vis vikten av en bra antifouling. Rederierna uppger att de anvéinder PPG sigma
sail advance RX, Jotun Seaforce 60 och SeaQuantum pro som antifouling som alla é&r
kopparbaseade férger.

R1, R2 och R5 ndmner att de inte ser att anvdndningen av skrubbers som en 16sning pa
problemet att minska svavelutsldppen fran sjofarten. R1 samt R2 tycker att anvéndning av
skrubbers for att minska svavelutslidpp ar oansvarigt. R1 sdger bland annat f6ljande "skrubbers”
det har vi inte, det tror vi inte pa. Det hoppas jag faktiskt att det ska bli forbjudet."”

R4 upplever att reglerna kring utsléapp av animaliska fetter vid tankrengdring inte ar tillriackligt
ansvarstagande. Dagens bestimmelser tillater fartyg att sldppa ut avfallsvattnet, som blir en
biprodukt av tankrengdring av animaliska produkter, ut i havet. R4 viljer i stillet att Idmna sitt
animaliska avfall till tervinningsstationer. Respondenten frdn R4 motiverar tillvigagangssattet
med foljande citat: “Vill vi inte att det ska flyta iland stora fettklumpar pa véra strander eller
vid vara berg. Och dirfor sa har vi valt att [imna resterna till en dtervinning i stéllet”. R1, R3,
R4 och R5 arbetar aktivt med att minska sina fartygs undervattensbullernivéer. R1, R3 och RS
har byggt sina senaste fartyg med propellerdysa vilket ger en tystare drift samt gor fartyget
bréansleeffektivare.
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Tabell 1

Tekniska dtgdrder rederierna har gjort for att minska fartygens miljopaverkan.

Miljopaverkan Teknisk atgérd Kommentar
Partiklar & NOx Anvéndning av LNG Samtliga rederier uppger att de
huvudsakligen reducerar sina
partikelutsldpp genom att kora
pa LNG.
Svavel Anvindning av lagsvavligt Samtliga rederier uppger att de

brinsle samt LNG

reducerar sina svavelutslapp
genom att kora pé brinslen med
lagt svavelinnehall.

Kolmonoxid & kolviten

Katalysator

R2 nidmner att de installerar
katalysatorer pa sina nybyggen.
R4 har katalysatorer pa alla sina

nybyggen.

Vixthusgaser

Batterier

Samtliga rederier uppger att de
har batterier pa sina fartyg. R2
uppger att de anvinder batterier
inom olika omraden. Bland
annat genom att avlasta
framdrivningen, R2 séger att det
fungerar likt en hybridbil. R2
uppger ocksé att deras batterier
kommer att behova bytas ut
efter cirka 8-10 ar vilket medfor
en kostnad pa cirka 10 mkr vid
bytet.

Vixthusgaser

Landstrom

Samtliga rederier uppger att de
har mojlighet att anvénda sig av
landstrdom men att det inte finns
mdjlighet att anvénda det i
hamnarna.

Vixthusgaser

Virmeétervinning

R2 nédmner att de anvénder sig
av ett virmedtervinningsystem
for att reducera sin
brénsleforbrukning.

Vixthusgaser

Reducering av ballastben

R3 uppger att de ser de
reducerade ballastben som de
kan uppnd med en effektiv
befraktning som
branslereducerande.

Vixthusgaser

Brénslebesparing

Samtliga rederier sdger att de
har anvint sig av effektiva
maskiner samt avancerade
skrov for att avsevirt reducera
bransleforbrukningen  jamfort
med tidigare fartyg de byggt.

Vixthusgaser

Alternativa/6vergangsbrénslen

Samtliga rederier sdger att de
har fartyg som kan koras med
LNG och LBG. R4 uppger att

de  planerat att  utrusta
kommande fartyg for e-
metanoldrift.
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Vattenfororeningar Antifouling R1 samt R2 wuppger att de
anvinder den senaste och
"bésta" bottenfargen.
Vattenfororeningar Buller R1, R4 och R5 uppger att de
arbetar aktivt med att minska
undervattensbullret frén sina
fartyg.

Vattenfororeningar Tankrengdring R4 uppger att de ldmnar de
rester som finns kvar efter att de
transporterat animaliska fetter
till reningsanldggningar, trots
att det ar tillatet att tomma ut det
i havet.

Kommentar. Tabellen ovan ir en sammanstillning frén intervjuerna som gjorts. Den visar vilka tekniska
atgirder som rederierna gjort for att minska en specifik typ av miljopaverkan. Med miljopaverkan menas vilken
typ av fororening som har minskats genom &tgérderna.

4.2 Styrmedel

Samtliga rederier jobbar med olika typer av styrmedel som underlag i deras beslutsfattning.
Aktorerna anvénder sig 1 hog grad av samma styrmedel, det som skiljer rederierna &t &r vilka
medel som viger tyngst. Nir intervjuerna utforts med respektive respondent identifierades sex
kategorier av styrmedel: rabatter, index, internationella krav, mal, finansiella medel,
befraktningsstrategi och foretags image (se tabell 2).

4.2.1 Rabatter och Index

Samtliga rederier tar hansyn till rabatter och index nir de designar sina fartyg. De rabatter som
aktorerna tar del av i tillrdckligt stor skala for att de ska ha nagot virde som styrmedel ar farleds-
och hamnrabatter. Respondenterna poéngterar att de rabatter som de far &r néra och ibland
direkt sammankopplat med hur de placerar sig i index som CSI och ESI. R2 &r i processen att
installera katalysatorer pd sina senast byggda fartyg. Respondenten uppger att den storsta
anledningen till installationen ar for att kunna placera sig béttre i indexet CSI och fa ett hogre
poédng och pé sé sitt kunna ta del av fler rabatter. Gemensamt for alla fartyg som rederierna
byggt ar att de har topplaceringar i index som EEDI och CII vilka rangordnar kategoriserar
fartyg efter brénsleeffektivitet. Aktorerna ldgger ingen storre vikt vid indexet EEXI nir de
planerar nybyggnationer eftersom fartyg som har ett EEDI vérde automatiskt far ett EEXI vérde
identiskt med EEDI virde.

4.2.2 Internationella krav, regleringar och mal

Rederierna arbetar stindigt med att tillfredsstélla internationella krav och mél. Dock uppger
samtliga aktorer att de uppfyller dagens krav, samt de krav som forvintas séttas i framtiden. De
interna malen som formulerats gor de internationella mindre viktiga ur ett beslutsfattande och
planerande perspektiv da byggnadsstandardern hos de intervjuade rederierna ligger pé en hogre
niva idag dn vad som kommer att kridvas inom de ndrmsta 20 aren. Alla rederierna menar att
deras senast byggda fartyg dr designade for att kunna uppnd brénsleeffektivitets- och CO»-
kraven som finns for 2050. Samtliga rederier uppger att de har designat sina fartyg sa att de
placeras i de hogre CII klasserna. R4 dr med i flertalet foreningar for att kunna vara med och
paverka IMOs och EUs direktiv i hdgre grad.
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Det styrmedel som rederierna i dagsliget ligger mest fokus pé &r den kommande EU ETS
regleringen for sjofarten. Samtliga rederier tror att inférande av utslédppsritter kommer att
fordndra marknaden pa manga olika sétt. De tror ocksa att deras brinslesnéla flotta kommer ge
dem en konkurrensfordel, gentemot resten av EU:s flotta. De intervjuade aktdrerna kommer
inte behdva kopa lika manga utsldppsritter som sina konkurrenter da en reducerad
bransleforbrukning leder till en reducerad mangd utslapp av CO». R2 sédger foljande: "Det blir
valdigt mycket pengar att betala for utslappsritter pa ett ar och ett fartyg som drar mindre
brinsle blir ju d&nnu mer konkurrenskraftigt." Rederierna menar att mojligheten att kora pé
brianslen som LNG, LBG och e-metanol ocksa kan hjélpa dem att potentiellt reducera sina CO>
utslépp ytterligare, och i sin tur minska behovet av att kdpa utsléppsritter.

4.2.3 Finansiella styrmedel for miljoinvesteringar

Se tabell 2, tabell 3 samt stycke 4.3 for en utforlig utliggning av vilka finansiella subventioner
som anvénts av vilka rederier samt till vad.

Samtliga rederier soker stindigt diverse bidrag, fondmedel och subventioner for att kunna
finansiera de miljodtgérder som de vill utrusta sina fartyg med. R4 har en filosofi dir de vill att
alla deras miljoinvesteringar ska betalas, till lika stor del, av tre parter. De vill att fartygsdgarna
(det vill sdga dem sjdlva) betalar en tredjedel, att staten, i form av subventioner, betalar en
tredjedel och att kunden betalar en tredjedel av de kostnader som dr forknippade med nya
miljoatgéirder. R5s filosofi skiljer sig frdn R4s genom att de har som mal att inte vara beroende
av bidrag men att de tar “lagt hingande frukter” nir de far mdjlighet. R4 uttrycker sig som
foljande: “Grundtanken dr liksom inte att vi ska bli ett bolag som dr bidragstagare, men finns
det till exempel klimatklivet s& soker vi som alla andra. Vi tycker dnd4 att vi ska klara av att
gora en investering och std pa egna ben.”.

R1, R2 och R3 har ingen specifik filosofi vad géller finansiella subventioner och dess plats 1
foretaget. Den generella strategin hos dessa tre rederier &r att soka de stod som de har mgjlighet
att i i sé stor utstrackning som mojligt.

4.2.4 Befraktningsstrategi

Rederierna anvinder sig huvudsakligen av tre typer av befraktningskontrakt i sina
kommersiella strategier: tidsbefraktning, resebefraktning och Contract of Affreightment (CoA).
Beroende pa vilken mix av dessa typer av befraktning som aktorerna anvinder sig av skiljer sig
deras tankar kring hur de extra investeringar som miljodtgirderna kraver kan motiveras. R4 har
haft en stor majoritet av sina fartyg pé tidskontrakt med samma oljebolag i ménga &r. Detta
langa samarbete har mojliggjort en néra relation mellan fartygsdgare och kund. R4 har kunnat
bygga fartyg efter transportkOparens preferenser och samtidigt haft en sédkrad inkomst. Detta
har gjort det mojligt for R4 att bygga fartyg utrustade med innovativa miljodtgiarder utan att ta
risken att inte fa tillrackligt betalt frdn marknaden.

R1, R2, R3 och RS har strategier ddr majoriteten av deras fartyg befraktas pa spotmarknaden,

R1, R3 och RS kompletterar &ven med mindre del CoAs. R2 och R3 har en liten del av sin flotta
pa tidsbefraktning. Gemensamt for R1, R2, R3 och RS ir att de upplever en efterfrigan pa
“gronare” fartyg hos ett antal oljebolag, ofta nordiska koncerner. Dock upplever de att “nér de
vél kommer till kritan” och det finns billigare, inte lika “gréna” alternativ, blir de bortvalda av
de flesta oljebolagen. R1 beskriver de olika oljebolagen med f6ljande citat: “Eh, bade och, vissa
kunder, till exempel de skandinaviska oljebolagen sdger ja absolut, vi vill kdpa transporter med
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era batar. Sen har vi andra europeiska bolag dir svaret dr nej. Javisst, de tycker att det dr jéttebra.

Men de ir inte beredda att betala.”

Tabell 2

Styrmedel som tagits i beaktning vid beslutsfattning och bestdllning av nybyggnationer.

Styrmedel

Kommentar

Rabatter

Hamn- & farledsrabatter

Samtliga rederier uppger att de
tar hinsyn till rabatter.

Index

ESI

Samtliga rederier nimner att de
tar hénsyn till indexet. R4
nidmner att de har ett aktivt
arbete med ESI och uppger att
de ldgger in nya fartyg i
prognostiseringsprogram for att
se vart de forvintas hamna.
Samtliga rederier har hoga ESI
poing pa deras senaste

nybyggen.

Index

CSI

EEXI é&r inget som tas hinsyn
till vid nybyggnation.

Index

EEDI

Samtliga rederier uppger att
deras fartyg ligger i de hogsta
klasserna och att de planerar for
att kommande fartyg ska ligga
lika hogt eller hogre.

Index

Cll

Samtliga rederier nimner att de
tar hénsyn till indexet. R4
uppger att de planerar for att
ligga hogt och att man forsoker
prognotiserar for framtiden. R2
uppger att deras senast fartyg
ligger i de hogsta klasserna och
att de uppfyller dagens krav
utan storre anstrdning med de
nyare fartygen.

Krav

EU ETS

Alla rederier planerar infor
verkstillandet av EU ETS. R1,
R2 & R3 uppger hur de jobbar
for minskad bunkerkonsumtion.

Krav

Fuel EU Maritime

Inget rederi ndmner Fuel EU
Maritime.

Regelverk & krav

Kravefterlevnad

Samtliga rederier uppger att de
redan ir langt fram géllande
regelverk & krav. R4 uppger att
de & med i fOreningar och
styrelser for att aktivt kunna
paverka IMO & EU:s direktiv i
hogre grad.

Kreditgaranti

Gron kredit (Riksgélden)

R3 uppger att de fatt en gron
kredit.

Fondmedel

NOx fonden

R3 wuppger att de tar del av
fondmedel fran NOx fonden. R4
uppger att de tidigare har tagit
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del av fondmedel fran NOx

fonden.
Investeringsstod Klimatklivet R2 uppger att de tagit del av
(Naturvardsverket) investeringsstod i form av
Klimatklivet for att kunna
bygga sitt

virmeatervinningssystem samt
installera hybridbatteriet.
EU-medel Pilotprojekt R3, R4 samt R5 berdttar om
olika EU-projekt dir de fatt
likvida medel for att gora
miljdanpassade investeringar.
Image Bild av foretaget Samtliga rederier uppger att de
paverkas av den positiva bild
som de upplever att deras
kunder har av dem.

Internationella mal Mal Samtliga rederier tar hénsyn till
samt jobbar med internationella
mél.

Interna mal Mal Samtliga rederier jobbar med

interna mal.

Kommentar. Tabellen ovan &dr en sammanstéllning av intervjuerna som gjorts. Tabellen visar olika typer av
identifierade styrmedel som tagits i beaktning vid beslutsfattning och bestillning av nybyggnationer. Den visar
vilka rederier som tar hénsyn till vilka styrmedel.

4.3 Finansiering

Rederierna som intervjuats delar ménga likheter med deras finansieringsmodeller och hur de
valt att finansiera sin flotta. Samtliga rederier vill till exempel i storsta mojliga utstrackning dga
sina fartyg 100% sjdlva. R3 ar det enda rederiet som delvis har fartyg i flottan dér de inte ar
ensamma dgare.

4.3.1 Lan

Samtliga rederier delar uppfattningen om att det blivit svarare for sjofarten i allménhet att lana
pengar fran kommersiella banker. Tidigare har alla rederier finansierat majoriteten av sina
fartyg hos svenska banker. R2 uppger att det var runt 2015 som de svenska kommersiella
bankernas intresse for att finansiera fartyg forsvann. RS understryker att de kommersiella
bankerna blivit konservativa med finansiering av fartyg och att fallet &r lika i hela Europa. Till
foljd av det aterhallsamma klimatet har R1, R2 och R3 inga l&n som &r finansierade av
kommersiella banker vare sig i eller utanfor Sverige, se tabell 3. R4 och RS anvénder sig av
kommersiella banklan men endast som komplement i finansieringen av sina fartyg. R4 och RS
kan sdkra sina banklén till f6ljd av att de har storre fartygsflotta och omséttning samt att de &r
finansiellt mer stabila dn de andra rederierna.

Alla rederierna ér véldigt positivt instillda till Svenska skeppshypotek. Respondenter fran R1
sdger foljande i intervjun att “nu har vi ju den véldiga formanen i Sverige att ha ndgonting som
heter svenska skeppshypotek.”. R1, R2 och R3 har i dagsldget finansierat alla sina fartygslan
hos Svenska Skeppshypotek, R4 och R5 har majoriteten av sina lan finansierade genom
hypoteket. R4 ar det enda rederiet i gruppen som &dven finansierar sina lan genom Dansk
Skeppskredit.
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4.3.2 Subventioner

Alla rederierna forutom R1 har utdver de 14n som de tagit for att finansiera sina fartyg dven fatt
olika typer av finansiella subventioner. R3 har fétt en gron garanti for att géra en investering
som svenska riksgilden bedomt enligt sina egna riktlinjer var “gron”. Bade R3 och RS har fatt
fondmedel fran norska NOx Fonden. R5 har fatt sina fondmedel for att géra specifika
ombyggnationer och R4 har fatt fondmedel till alla sina senaste fartyg vid byggnation. R2 och
RS har fétt investeringshjdlp fran klimatklivet for att gora specifika installationer pé sina fartyg
som bade dr pilotprojekt och forvéntas reducera CO; med en betydande mangd.

Tabell 3
Tekniska dtgdrder rederierna har gjort for att minska fartygens miljopaverkan.
Typ av finansiering Institut/stiftelse Kommentar
Lan Kommersiell bank R4 och RS dr de enda rederierna

som uppger att de anvander sig
av kommersiella banker f{or
finansiering. R3 ndmner att de
har kontakt med kommersiella
banker men att de inte har nigra
kontrakt for tillféllet.

Lan Svenska skeppshypotek R1, R2 & R3 uppger att de
exklusivt anvinder sig av
Svenska skeppshypotek. R4 &
RS sdger att de anvénder sig av
Svenska skeppshypotek till stor
del men inte exklusivt.

Lan Dansk skeppskredit R4 uppger att de anvinder sig
av Dansk skeppskredit f{or
finansiering.

Kreditgaranti Gron kredit (Riksgélden) R3 uppger att de fatt en gron
kredit.
Fondmedel NOx fonden R3 & RS uppger att de fatt
fondmedel fran NOx fonden.
Investeringsstod Klimatklivet R2 & RS5 uppger att de fatt
(Naturvardsverket) investeringsstod fran
Klimatklivet  for  specifika
miljdinvesteringar.

Kommentar. Tabellen ovan &r en sammanstéllning av intervjuerna som gjorts. Tabellen visar hur rederierna har
finansierat sina fartyg och &tgérder for minskad miljopéverkan.
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5. DISKUSSION

Utifrén olika styrmedel tar valda aktdrer olika riktningar, men de dr dndd Gverens om att man
ar 1 en period av “att testa” och se vad som gor storst skillnad for miljon. De har gjort en rad
olika fordndringar i deras fartyg vilket beror pé tekniska framsteg. De menar pa att de &r ldngre
fram 1 deras miljoanpassningsarbete dn andra i branschen och dagens regelverk.

5.1 Drivkrafter bakom miljoanpassning

En av de stora drivkrafterna bakom att bygga nya och mer miljdanpassade fartyg ar att valda
rederier vill vara forst och skapa en forandring i en bransch som lidnge sttt stilla. Enligt Bao &
Zhang (2021) &r branschen i stort behov av fordndring for att bidra till en héllbar framtid.
Detta gor att redarnas nybyggnationer idag skapar framtidens marknad av fartyg. Det gar darfor
att argumentera for manga drivkrafter bakom miljoanpassningar. A ena sidan beror de pi en
storre medvetenhet av att miljon och virlden é&r i stort behov av en gron omstillning. Om
minniskan ska fortsitta att leva av jorden dr behovet av utveckling och ny teknologi stor. A
andra sidan beror det ocksa pé att samtliga rederier vill vara forst och de ldgger stor virdering
och stolthet i att vara ledande. Samtliga rederier uppger att de varnar om miljon och delar ett
synsdtt av att miljon behdver prioriteras av hela industrin. De vill inte bara vara ledande
gentemot konkurrenter inom samma segment utan aktdrerna drivs ocksa av att visa kunden vad
de behdver och de vill hoja standarden for vilka fartyg kunderna vill jobba med. En del kunder
tycker det ar viktigt med miljé och minskade utslépp och en del &r inte dér dnnu.

Aven om atgirderna for att minska deras miljdpaverkan #r breda sa #r brinsleforbrukningen
det storsta fokuset. Precis som Chen m.fl. (2019) skriver s har det skett en stor fordndring med
just dessa aspekter. Det beror pa att det dr kostnader som é&r relaterade till bunkers som skapar
de storsta ekonomiska vinnigarna for rederiet. Samtidigt som de sparar in pa kostnader
redovisar de ocksd mindre utsldpp. Miljopaverkan dr mycket bredare &n bara utslépp till
klimatet och trots att de jobbar med manga andra delar sa blir inte det lika hdgt prioriterat. Detta
visar pé att det huvudsakliga fokuset ligger pa klimatpaverkan snarare 4n miljopaverkan, men
det gar ocksa att argumentera for att det inte 4r ekonomiskt hallbart for ett foretag att investera
lika mycket pé alla aspekter.

Enligt Granhag m.fl. (2022) é&r silikonbaserade antifoulingfdrger att foredra Oover
kopparbaserade farger miljosynpunkt. Dock anvinder samtliga rederier kopparbaserade
antifouling farger. Aktorerna hdvdar att de anvidnder den “bésta” sortens antifouling vilket
strider mot vad kélla menar. Denna oenighet kommer antagligen antingen frdn en dissonans
mellan forskning och verklighet eller ovetskap om forskningen fran redarnas sida.

5.2 Styrmedel som tas i beaktning

Olika styrmedel beaktas pa olika sitt vid beslutsfattning kring en ny och uppdaterad
fartygsdesign. De identifierade styrmedlen, se tabell 2, virderas pa olika sétt och styrmedel som
introducerats for en langre tid sedan liggs inte lika mycket tid och kraft p4 som nyare styrmedel.
Idag kan man anta att andra faktorer som vilken typ av kontrakt och hur man kan pressa upp
fraktraterna genom en hog miljoprestanda, image och brénslebesparing viger tyngre. Det
interna arbetet med teknologi och hogutvecklade fartyg anser rederierna att de kommit 1dngt
med. Nu styrs de mer av ett externt arbete dir de vill pressa upp priser hos kunder och visa
konkurrenter hur de arbetar med miljéanpassningar och miljoprestanda. Daremot sé strivar de
dnda efter att utvecklas och menar inte att deras nuvarande fartyg dr de bdsta fartygen dven om
20 &r, utan de vill hela tiden fortsétta arbetet och tinja pa teknikens grénser. Inom en del
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omrdden ndmner de att det saknas statliga styrmedel och att de dr ldngre fram i utvecklingen.
Till exempel har alla rederier mgjliggjort for landstromsanslutning men eftersom hamnarna inte
fatt tillrdckliga incitament att installera landstrdm anvénds inte fartygens anslutningar.

Vilken typ av kontrakt och befraktningsstrategi rederierna anvénder sig av har en avgdrande
roll 1 huruvida de kan bestilla nya fartyg med dessa typer av miljoanpassningar. Rederier med
langa tidsbefraktningskontrakt kan tillsammans med kund utveckla och bestdlla denna hoga
niva av miljoprestanda pa fartyg medan rederier med mycket resebefraktning far ta initiativ pa
egen hand. Detta var ett ovintat resultat utifran studiens forskningsfragor. Det forvéntade
resultatet att rapportens identifierade styrmedel, sdsom index, rabatter och regelverk skulle vara
de faktorer som redarna tog storst hansyn till.

5.3 Finansiering av nybyggnationer

Rederierna som intervjuats dr Overens om att bankernas instéllning till deras del av sjofarten
under de senaste sju till tio aren blivit allt mer aterhdllsam och restriktiv. R1, R2 och R3 har pé
grund av svarigheten att sdkra bankldn Overgatt till att ha alla sina l&n hos Svenska
Skeppshypotek. Laroboken Stopford fran 2008 malar upp en bild av att banklan for redare ar
lattillgéngliga och att bankerna konkurrerar om att fa finansiera fartyg. Denna kontrast visar pa
att en drastisk fordndring har skett hos bankerna. For 15 &r sedan ldnade bankerna girna ut
pengar till fartyg medan de i dagsldget endast &r de storsta och finansiellt starkaste rederierna
som attraherar bankerna.

5.4 Metoddiskussion

Genom att anvdnda intervjuer som informationsinsamlingsmetod gavs mojlighet till mer
detaljerad och en djupare forstaelse for informationen. Valet av semistrukturerade intervjuer
gav respondenterna chansen till att fritt kunna berétta om deras val och tillvigagangssatt. Att
istdllet samla in data genom enkéter hade gjort det mojligt till en storre ridckvidd och fler
respondenter men det hade inte resulterat i lika ingdende svar. Dessutom hade det varit svart att
gora en kvantitativ studie utan att forst identifiera relevanta aspekter att ta med.

Validitet och reliabilitet méter rapportens trovirdighet och tillforlitlighet (Denscombe,
2017). Med trovérdighet eller validitet som det ocksé kallas innebér det att méta rapportens
traffsdkerhet. I ménga aspekter har denna rapport hog validitet, samtliga respondenter har lang
erfarenhet av tanksjofart och nybyggnadsprocessen. Daremot gér det att argumentera for att det
inte gar att generalisera rapportens utfall for resten av tanksjofartens aktorer. Rederierna som
intervjuades dr progressiva i sitt tillvigagidngssitt med nya innovationer vilket inte kan antas
overallt. Rapportens syfte dr inte att generalisera dess utfall, utan att identifiera drivkrafter,
atgdrder och finansiering bakom miljdanpassade nybyggnationer. Reliabilitet handlar om
respondenternas svar stimmer overens med sanningen. Det gar att jamfora bland annat med de
olika indexens publicerade poéng eller med publikationer som visar deras investeringar.
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6. SLUTSATSER

Redarna anser att de dr duktiga pa att driva deras miljoanpassningsarbete framéat och pé att
formedla detta till sina kunder och resten av branschen. Det finns méanga likheter mellan
aktorerna bade i synsétt och utférande av de miljoatgirder som presenteras. Samtliga rederier
lagger stor vikt pa utveckling av skrov och maskin for att kunna optimera fartygens
brinsleforbrukning. P& detta sétt reducerar de sina partikel- och véxthusgasutslédpp samtidigt
som de minskar sina kostnader till f6ljd av en lidgre branslekonsumtion. Det &r tydligt att
brinslebesparingar och minskningen av vixthusgasutslédpp dr vad de prioriterar och ocksa vad
de véljer att marknadsfora och berétta mest om. Det finns dven en del mindre atgérder som
skiljer rederierna fran varandra. De rederispecifika atgérderna: proppellerdysa, katalysator,
batterisystemldsningningen, och virmedtervinningssystem, dr ingrepp som tekniskt skiljer sig
i stor skala frin varandra. Trots olikheterna i utforandet bidrar alla dtgarder till reducerade
utslépp och en reducerad bransleforbrukning.

Sjofarten ér i en period av omstéllning och redarna stir infér utmaningen att byta ut fossila
brianslen mot fornybara. De dr forsiktiga och upplever att fordndringar gors snarare pa
spekulation dn pd marknadens efterfrdgan. Rederierna uppger att de tror att det kommer att
finnas olika alternativ av brinslen snarare 4n att alla kommer anvdnda samma. I nuldget &r det
endast R4 som har tagit steget fran LNG-drivna fartyg till att bestdlla fartyg som kommer kunna
drivas pa det fornybara brénslet e-metanol. Resterande rederier delar inte samma relation med
sina kunder for att vaga satsa pé fornybara bréanslen.

Drivkrafterna till fordndring 4&r ménga och de paverkar redarna och deras fartyg pa olika sitt.
Bland annat dr image en stor drivkraft, de vill vara forst och gora storst skillnad. De vill visa
upp sitt arbete och deras fordndringar. En annan stor drivkraft dr att de vdrnar om miljén och
klimatet. Redarna vill vara med och skapa en héllbar utveckling och uttrycker att det ar viktigt
att fler i branschen tillsammans med kunder ska vara med och skapa en fordndring. De drivs
dven av att kunna reducera sin bréansleforbrukning och pd si sitt reducera sina
bunkerkostnader.

Samtliga rederier anvénder sig av rapportens identifierade styrmedel men olika styrmedel viger
olika tungt i beslutsfattande sammanhang. Rederierna ldgger i1 dagslidget mycket fokus pa EU
ETS eftersom det dr en omfattande lagstiftning som kommer trdda i kraft nésta ar. Utslappsritter
ar nytt for sjofartsbranschen och rederierna haller pé att implementera detta vid beslutsfattning
av nybyggnationer. De tar stor hdnsyn till utsldppsrétterna infor att de borjar gélla.

Det beslutsfattande arbetet kring nybyggnationer priaglas och styrs ocksa av vilken typ av
kommersiell strategi som rederierna anvédnder sig av. En strategi praglad av tidsbefraktning ger
en storre mojlighet att kunna kommunicera och samarbeta med kunden 4n en strategi som é&r
uppbyggd kring resebefraktning. Tidsbefraktningsstrategin hénger ocksd ihop med
mdjligheterna att kunna satsa pa miljoinvesteringar. Kommersiella banker och andra finansiella
institut ser en trygghet i det eftersom rederiets inkomst ér sikrad for en avtalad tid.

Rederierna gor ingen skillnad pa investering i miljoatgédrder och investeringen i sjélva fartyget.
De ser fartyget och alla dess komponenter i sin helhet nér de gor sina kalkyler. Dock soker de
ofta bidrag fran nimnda organisationer och institut baserade pa de miljoatgarder som gjorts
eller planeras goras. Samtliga rederier upplever att det blivit svarare att sikra kommersiella
banklin de senaste fem till sju aren. Tre av rederierna har darfor alla sina lan finansierade av
Svenska Skeppshypotek. De tva resterande rederierna har majoriteten av sina lan finansierade
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av skeppshypotektet eller liknande institut. De har tack vare sina finansiellt starka stdllningar
lyckats sidkra kommersiella bankldn som komplement till skeppshypoteket.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Till framtida forskning rekommenderas stramare fragestillningar i form av att enbart undersdka
miljoanpassningar eller finansiering for att kunna fa en djupare forstielse for dessa. Information
till finansieringskapitlet var svarare att hitta med uppdaterad information, detta visar pa att en
studie om detta skulle vara intressant och fylla en kunskapslucka. Det hade varit intressant att
undersoka varfor tankrederierna har problem med att ldna pengar fran kommersiella banker. En
mer omfattande studie skulle ockséd vara intressant att gora, med rederier frin flera delar av
vérlden for att kunna jdmfora om det finns olika synsitt, eller jamfora olika segment inom
sjofartsbranschen mot varandra. En kvantitativ studie hade skapat mojlighet att generalisera
utifran sitt resultat.
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BILAGA 1
Bilaga 1

Detta dr en intervjumall till en kandidatuppsats dir fragestillningarna &r:

e Vad dr drivkraften till att bygga miljéanpassade tankfartyg hos redare dér den
kommersiella verksamheten drivs 1 Goteborgsomradet?
e Hur finansieras dessa nybyggen?
e Vilken hédnsyn tar dessa tankrederier till olika styrmedel vid nybyggnationer?
“Denna intervju kommer att hanteras enligt GDPR, respondenten
kommer att vara anonym och innehdllet kommer att spelas in for att
informationen korrekt ska kunna transkriberas och analyseras.”
Intro

e Vilken &r din roll i foretaget?
e Hur ser foretagets verksamhet ut idag?
e Hur jobbar ni med hallbarhetsfrdgor idag?
o Mal
o Vilka héllbarhets parametrar
= Antifouling?
» Tankrengdring?
o Skulle ni séga att miljoanpassade fartyg ar nagot era kunder efterfragar?

Drivkrafter
o Vilka faktorer tar ni hdnsyn till vid planering av nybyggnationer?
Styrmedel

o Vilka faktorer har fatt er att investera i av fartygens miljopaverkan?
o Pé vilket sétt tar ni hdnsyn till dagens samt framtida miljokrav ndr ni planerar era

nybyggen?
o Vilka typer av styrmedel tar ni hinsyn till nér ni bestéller ett nytt fartyg?
= Rabatter
= Fonder

= Subventioner (OPS-Onshore Power Supply)

» Varuigare

= EEDI EEXI CII IMO

= EU-ETS

= Fuel EU Maritime

= IMO (svaveldirektiv, NOy, Tankar kring skrubbers)

e Hur ser ni pa alternativa brénslen?
Finansiering

e Hur finansierar ni era nybyggen?
o bygger ni i samarbete med en partner?
o Ar eran flotta helidgda av rederiet?
e Vad har ni for investeringstid pa era miljoinvesteringar (ekonomisk livvsldngd)?
e Vad har ni for kalkylrénta/intrest rate pa nybyggena?
Ovrigt

o Finns det ndgot som ni gor som ni dr ensamma om att géra?
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Bilaga 2

"Hur motiverar och finansierar svenska tankrederier investering i miljovanliga

nybyggnationer?”
Chalmers tekniska hogskola
Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier (program)
SE — 412 96 Goteborg
Studenter:
Hilda Ahlstrom, Mail: ahlstromhilda@gmail.com Tel: 076 866 3891
Alfred Johnsson, Mail: alfred.vijohnsson@gmail.com Tel: 076 185 01 58
Handledare:
Rasmus Parsmo, Mail: rasmus.parsmo@ivl.se

Hilda Ahlstrom och Alfred Johnsson laser tredje och sista aret pa programmet Internationell Logistik
pa Chalmers University of Technology.

Vi gor denna studie for att ge en battre forstaelse for hur rederier jobbar med planering och arbete
kring nybyggen. Vi vill fa reda pa vilka typer av styrmedel som anvénds, dvs vilka faktorer som spelar
in vid beslut gallande miljoinvesteringar i fartygen samt hur man tanker finansiera dessa.

De fragestallningar som arbetet hoppas kunna svara pa ar foéljande:
Vad ar drivkraften till att bygga miljdanpassade tankfartyg?

Hur finansieras dessa nybyggen?

Hur beaktas olika styrmedel vid nybyggnationer?

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

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

- Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och dr medveten om hur
den kommer att gad till samt den tid den tar i ansprdk.

- Jag har fatt tillfdlle att fG6 mina frdgor angdende studien besvarade innan den
pdbérjades.

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

- Jag dr medveten att jag ndr som helst under studiens gdng kan avbryta mitt
deltagande utan att behdva ge en orsak till detta.

- Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hgskola.

- Jag ger detta medgivande férutsatt att inga andra dn de studenter/ldrare/forskare
som dr knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

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

- Mina personuppgifter kommer att hanteras i enlighet med EU:s allmdnna
dataskyddsférordning (GDPR) och pa ett sdtt som inte inkrdltar pd min personliga
integritet.
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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.

[J Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort: Datum:
Underskrift:
Namnfértydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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