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FORORD

Under Internationell Logistikens 3 langa ar infann det sig, bland manga andra kurser, tva
miljokurs. Under kursernas gang namndes flera olika miljoproblem inom sjéfartsindustrin.
De bada forfattarna till detta examensarbete, Milosz Lapuc och Raey Yohannes, som

var delforfattare i arbeten inom dessa kurser har nu gravt sig annu djupare ner i

vad foretag gor for att bidra till den eviga miljéfragan och vad som kravs for att na IMO:s
koldioxidkrav. Under detta examensarbete pa Chalmers tekniska hégskola undersoker
forfattarna hur rederier angriper problemen som Cll-regleringen skapar. Forfattarna ger sitt
djupaste tack till opponenterna och examinatorn, samt tackar handledaren for allt arbete.



Att anpassa sig till IMO:s Cll-direktiv: En fallstudie av tankrederier i
Goteborgsregionen

MILOSZ LAPUC
RAEY YOHANNES

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANDRAG

Sjofartsindustrin dar en av de mest betydelsefulla globala industrierna idag och bidrar till
majoriteten av all internationell handel. Denna industri &r avgorande for att sakerstalla att varor
och ramaterial kan transporteras effektivt dver hela varlden, vilket har en stor paverkan pa
ekonomi och handel. Trots dess betydelse &r sjofartsindustrin dven en stor kalla till
vaxthusgasutslapp, och star for en betydande andel av de globala utslappen. Detta har medfort
en okad medvetenhet och press pa branschen att vidta atgarder for att minska utslappen.

Syftet med rapporten ar att undersdka och analysera hur tre tankrederier i Goteborg har anpassat
sig till det nya ClI-direktivet fran International Maritime Organization (IMO). Vilket syftar till
att minska sjofartens koldioxidutslapp genom att reglera och méta fartygens koldioxidintensitet.
Rapportens tva fragestallningar &r hur anpassar sig tankrederier i Goteborg till de nya ClII
direktiven som tradde i kraft 2023? Och hur ar tankrederier i Goteborg paverkade av de nya
Cll-direktiven?

Med hjélp av forskningsmetoden fallstudie och intervjuer kunde fragestéllningarna besvaras.
Resultatet visade att rederiernas huvudfokus var att undersoka mojligheterna till alternativa
branslen for att kunna anpassa sig till den nya regleringen. Vilket visar sig vara ett forslag alla
tre rederier har forsokt gora till verklighet. Resultatet tyder pa att rederierna ar villiga att
investera i ny teknik eller fartyg for att kunna uppna ett bra CIl betyg, vilket betyder att
rederierna kan anvanda fartygen i framtiden. Avgransningarna i rapporten har varit att endast
undersoka tankrederier, vilket ar en av sektorerna i rederibranschen, men de ska &ven vara
baserade i Goteborg.

Nyckelord: CIlI, IMO, bréanslen, sjofart, miljo, anpassning, koldioxidutslapp



Adapting to the IMQO's CII directive: A case study of tanker companies in the
Gothenburg region

MILOSZ LAPUC
RAEY YOHANNES

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The maritime industry is one of the most significant global industries today and contributes to
the majority of all international trade. This industry is essential in ensuring goods and raw
materials can be transported efficiently across the world, which has a significant impact on the
economy and trade. Despite its importance, the maritime industry is also a major source of
greenhouse gas emissions, accounting for a significant portion of global emissions. This has
led to increased awareness and pressure on the industry to take action to reduce emissions.

The purpose of this report is to investigate and analyze how three tank shipping companies in
Gothenburg have adapted to the new Carbon Intensity Indicator (CII) directive from the
International Maritime Organization (IMO). The directive aims to reduce the carbon dioxide
emissions of the shipping industry by regulating and measuring the carbon intensity of ships.
The two research questions of the report are: How do tank shipping companies in Gothenburg
adapt to the new CII directives that came into force in 2023? And how are tank shipping
companies in Gothenburg affected by the new CII directives?

The research was conducted by conducting interviews and using the research method case
study. The results showed that the companies' main focus was to explore the possibilities of
new fuels to adapt to the new regulations. This was a proposal that all three companies have
attempted to make a reality. The results suggest that the companies are willing to invest in new
technology or vessels to achieve a good ClI rating, which means that the vessels can be used in
the future. The report's limitations were that it only investigated tank shipping companies,
which are one of the sectors in the shipping industry, and they had to be based in Gothenburg.

The report is written in Swedish.

Keywords: CII, IMO, fuels, shipping, environment, adaptation, carbon dioxide emissions
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1. INLEDNING

Sjofartsindustrin ar ansvarig for en betydande del av de globala utslappen och star for cirka
2,5% av de totala véaxthusgasutslappen. Med den 6kande efterfragan pa varutransport och global
handel forvantas utslappen fran sjofarten 6ka med upp till 250% fram till 2050 om ingen atgard
vidtas. Denna 6kning av utslapp utgor ett betydande hot mot uppnaendet av malen i Parisavtalet,
som syftar till att begransa den globala uppvarmningen till val under 2°C 6ver férindustriella
nivaer och strava efter att begransa den till 1,5°C (Vicedo-Cabrera m.fl 2018).

Enligt Wang m.fl (2021) har den Internationella sj0fartsorganisationen (IMO), som &r en
specialiserad organisation inom FN som ansvarar for reglering av sjofart, utvecklat ett antal
atgarder for att minska utslappen fran branschen. Ar 2018 antog IMO en initial strategi for att
minska vaxthusgasutslappen fran fartyg som syftar till att minska branschens totala
vaxthusgasutslapp med minst 50% till 2050 jamfort med 2008 ars nivaer. For att uppna detta
mal har IMO infort en rad atgarder, inklusive inférandet av ett nytt betygssystem for
koldioxidintensitet som kallas for Carbon Intensity Indicator (CII). Detta system kommer att
mata och betygsatta varje fartygs koldioxidintensitet och kréva att fartyg forbattrar sin
koldioxideffektivitet for att behalla sitt Cll-betyg.

Cll kommer att inforas fran och med 2023 och bli obligatoriskt for alla fartyg fran och med
2026 (Wang m.fl 2021). Den nya ClI-férordningen ar ett betydande steg mot att minska
utslappen fran sjofartsindustrin och uppna malen i Parisavtalet. Ytterligare atgarder kommer
aven att kravas for att nd det uppsatta malet. Det ar viktigt att rederier investerar i teknologi och
alternativa branslen, och att regeringar ger uppmuntran for att framja dvergangen till en mer
hallbar och effektiv sjofart (Wang m.fl 2021).

1.1 Syfte

Syftet med denna studie &r att undersdka och analysera vilka atgarder foretag i den maritima
branschen har anvant sig av for att minska sina koldioxidutslapp.

1.2 Fragestallning
e Hur anpassar sig tankrederier i Géteborgsregionen till de nya CIl direktiven som tradde
i kraft 2023?
« Hur &r tankrederier i Goteborgsregionen paverkade av de nya Cli-direktiven?

1.3 Avgréansningar

Denna rapport har vissa avgransningar som &r viktiga att ndmna. For det forsta har endast
tankrederier i Goteborgsregionen undersokts. Samtliga rederier bedriver sin verksamhet pa den
globala marknaden. Vidare ar fokus pa tankrederier och hur de paverkas av ClI. Det dr dven
viktigt att papeka att rapporten inte tar upp mojligheten att anvanda el som ett alternativt
bransle.



2. TEORI

Detta kapitel presenterar den teoretisk grunden till arbetet. Forsta delen presenterar ett antal
regelverk inom sjofarten, andra delen beskriver CIl och hur det beréknas. Tredje delen gar in
pa olika metoder for att minska utslapp inom sjofarten.

2.1 Regelverk inom sjofarten

International Maritime Organization (IMO) &r en del av Forenta Nationerna (FN) som styr 6ver
den internationella sjofarten (Wang, 2021). Det &r hela varldens organisation for sakerhet,
trygghet och miljo inom sjofarten, dar alla fartyg forhaller sig till IMO:s regler. Deras
huvudsakliga roll &r att skapa réttvisa och effektiva regelverk vilket ska gynna alla parter i
branschen. Sjofart ar en internationell industri och kan enbart fungera om regelverk ar satta for
hela varldens flottor. IMO &r forumet for att standarden ar godkand och implementerad hela
varlden éver (IMO, 2019b).

IMO (2019c) forklarar hur The International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships (MARPOL) &r den huvudsakliga konventionen i varlden dar alla utslapp fran fartyg
bearbetas. Det kan vara utslapp fran fartyg som har hamnat i en olycka eller utslapp som &r en
konsekvens av driften av ett fartyg. MARPOL &r en del av IMO och raknas som en av
organisationens flera konventioner.

Marinmiljoskyddskommittén (MEPC) ar en kommitté som ansvarar for att hantera olika
miljofragor relaterade till sjéfart inom ramen for IMO. Deras uppgift ar att kontrollera och
forebygga fororeningar som orsakas av fartyg. Detta inkluderar olika former av féroreningar
som kan uppsta fran fartyg, sasom olja, kemikalier som transporteras i bulk, avloppsvatten,
avfall och utslapp av luftféroreningar och véaxthusgaser (IMO, 2019d).

2.1.1 Annex VI

Yeremenko (2022) berattar om hur den historiska utveckling av den maritima sektorns jobb att
minska CO. utsldpp kan sparas till ar 1997 da MARPOL antog Annex VI, dven kallat for
“Prevention of Air Pollution from Ships”. Det primdra maélet av Annex VI var att minska
vaxthusgasutslapp fran aktiviteter inom den internationella maritima sektorn. Planen som IMO
skapade fokuserade pa utvecklingen och implementationen av operationella, tekniska och
metodiska aktiviteter som skulle leda till en minskning av utslapp av CO. och andra
véxthusgaser. Dessa aktiviteter fokuserade framst pa att energieffektivisera skepp.

Ar 2011, efter MEPC 62, implementerades kapitel fyra in i MARPOL Annex VI. Detta
inkluderade IMO:s forsta internationella obligatoriska atgarder, bland annat tva viktiga verktyg
som redare och skeppsagare kunde anvanda sig av for att minska sina CO. och VHG utslapp
(Yeramenko, 2022).

Det forsta verktyget var Energy Efficiency Design Index (EEDI). Psaraftis (2019) forklarar hur
syftet med EEDI é&r att skapa nya teknologiska forandringar pa fartygen som skall leda till en



minskning av utslapp i vérldsflottan. EEDI raknas ut genom en formel dar resultatet skall uppna
en likadan eller lagre niva till den nédvandiga EEDI nivan. Att uppna den nddvéandiga EEDI
nivan blir dven svarare for varje ny femarsperiod eftersom att kraven dndras och blir mer strikta
med fem ars intervall. Detta for att sékerstdlla att andringen gar at ratt riktning. Det andra
verktyget som implementerades var Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP).
Dewan (2023) forklarar hur malet med SEEMP ar att energieffektivisera standardoperationer
pa det mest kostnadseffektiva sattet mojligt. Detta maojliggors genom fyra (fem) etapper:
planering, genomférande, 6vervakning, sjalvutvéardering och forbattring. SEEMP Okar
energieffektivisering och minskar energikonsumtion genom en detaljerad strategi som tar i
atanke faktorer som stromforbrukning, optimerad fartygshantering, vaderdirigering m.m.

Ar 2018 framférde IMO sin nya langsiktiga strategi for att fullstandigt eliminera koldioxid fran
sjofartsindustrin. Doelle & Chircop (2019) forklarar hur strategin som foreslogs bestod av en
kombination av tekniska, operationella, planerande, och marknadsbaserade atgarder som skulle
genomforas over tre tidshorisonter. Kortsiktiga mal 2018-2023, medellang siktiga mal mellan
2023-2030 och langsiktiga mal 2030 och framat. De huvudsakliga malen var framst att minska
koldioxidutslappet med 40% till 2030, darefter minska koldioxidutslappen med 70% till 2050.
Dér nasta steg samt slutmalet ar att fortsatta arbetet med miljéfragor och gora sjofartsindustrin
helt fri fran utslapp. Alla dessa mal refererar till 2008 nivaer som sin referenspunkt. Nar IMO
gick ut med denna information forklarade de aven att planen skulle revideras ar 2023.

Juli 2021, efter MEPC 76, implementerades tre nya forordningar till Annex VI i MARPOL. De
nya bestdmmelserna 23 och 25 berdrde Efficiency Existing Ship Index (EEXI). EEXI kan
jamféras med EEDI, eftersom att principerna &r likadana, daremot berér EEXI existerande
skepp, medan EEDI galler nybyggda skepp. Samt foreskrift 28 som beror CllI (Carbon Intensity
Index), se kapitel 2.1.2 (Dewan & Godina, 2023).

Den senaste informationen som visar pa nagon typ av utveckling inom Annex VI fran IMO ar
den nya och reviderade versionen av 2018 strategin som skall presenteras i juli 2023 under
MEPC 80. Enligt IMO (2019e) fortsatter arbetet med nya relevanta forslag till den initiala 2018
strategin standigt fram till sommaren 2023 eftersom att den forbattrade planen ska presenteras
vid den tidpunkten.

2.1.2 Carbon Intensity Indicator

Dewan & Godina (2023) forklarar hur Carbon Intensity Indicator (CII) ar en ny del av Marpol
Annex VI och gick i kraft 2023. CIl &r en del av IMO:s 2018 strategi for att minska
vaxthusgaser. IMO (2023f) beskriver att CIlI ar ett verktyg som mater ett fartygs
energieffektivitet. CIl gor detta genom att ge ett arligt betyg till alla fartyg som uppnar ett
bruttotonnage av 5000 eller mer. Det arliga CIl betyget ges genom den DCS (Distribution
Control System) data som ett rederi rapporterar till IMO. Ett DCS skapar mojligheten att
kontrollera och Overvaka olika typer av processer (Cabrera & Rojas-Moreno, 2022). For att
berékna ClI betyget kravs fyra variabler. Den arliga branslekonsumtionen, utslappsfaktorer for
CO,, arliga seglade distansen och den arliga kapaciteten transporterat i ton. Dessa fyra variabler
satts in i foljande ekvation som finns nedan i figur 1.



Figur 1
Cll-formel

Cll = [Arlig bransleforbrukning] x [CO2 Utslippsfaktor]
_ [Arlig seglad distans] x [Arlig kapacitet]

Kommentar. Figuren visar vilka variabler som &r inkluderade i formeln som anvands for att berdkna CII. (Forsmark
& Martensson, 2022).

Annu en faktor som tas i atanke vid berdkningen av CII ar den specifika typen och storleken av
skepp som anvénds. Ett storre skepp kommer med storst sannolikhet ha det enklare att
transportera storre méngder under samma distans som ett mindre skepp, av just denna anledning
behover det specifika skeppet som anvands aven tas i atanke. Det beraknade resultatet jamfors
sedan med en referensniva som IMO har skapat for den typen och storleken av skepp. Beroende
pa hur mycket béttre eller samre fartygets energieffektivitet ar delas ett betyg ut mellan A-E dér
A dr det hogsta betyget och E &r det sémsta (Dewan & Godina, 2023). IMO:s egna definitioner
for de olika resultaten och dess prestationsnivaer syns nedan i figur 2.

Figur 2
Definition av Cll-betygen

IMO:s definition av de olika Cll betygen

Cll betyg A B C D E
Major superior Minor superior Moderate Minor inferior Inferior
erJformance level performance performance performance performance
Definition P level level level level

Kommentar. Figuren visar vilken prestationsniva ett fartyg star pa beroende pa vilket Cll betyg det har uppnatt
(IMO, 2019a).

IMO (2023f) beskriver att det nya direktivet anger att redare ska rapportera sitt Cll-betyg
arligen per skepp. Forst skall resultatet skickas till fartygets flaggstat for verifiering, for att
darefter lamna in resultatet till IMO. Efter att IMO mottagit och granskat alla resultat kommer
ett internationellt genomsnitt att rdknas fram med syftet att bedéma hela sjéfartindustrins
framsteg. Resultatet av granskningen ska stédja IMO och dess medlemmar med nédstkommande
beslut om vilken riktning och vilka beslut som ska tas for att fortsatta mot en sjofart fri fran
koldioxid.

IMO uppmuntrar att de fartyg som uppnar betyg A eller B ska bli belonade for deras prestation
med uppmuntran fran olika intressenter, till exempel hamnmyndigheter och flaggstater.
Daremot fartyg som uppnar betyget E under ett ar, alternativt betyget D tre ar i foljd, kommer
vara tvungna att lamna in en handlingsplan for vilka korrigeringar som ska implementeras for
att uppna ett Cll betyg av C eller béttre (IMO, 2023f).



2.2 Koldioxidutslapp inom den internationella sj6farten

IMO har genom aren genomfort fyra studier for att granska den internationella sj6fartens CO,
utslapp. Nedan finns figur 3 som forklarar vilket ar studien matte och publicerades, samt
resultatet i procent av varldens totala CO. utsl&pp och i miljoner ton.

Figur 3
Sammanfattning av IMO:s GHG studier

Studienummer |Publikations ar [Mé&tnings ar |[Resultat i %|Resultat i M ton
1 2000 1996|1,8% -
2 2009 2007|2,8% 886
3 2014 2012|2,2% 796
4 2020 2018|2,89% 1056

Kommentar. Figuren sammanfattar data fran IMO:s fyra GHG studier som matte hur mycket av varldens
antropogena CO, utslapp sjofarten star for (IMO, 2019g).

2.3 Hur tankrederier kan minska sina utslapp

Under denna del av rapporten kommer teori presenteras om olika metoder som rederier kan
anvanda sig av for att minska sina utsldpp. Mer traditionella metoder som att byta sitt bransle,
men dven andra alternativa satt.

2.3.1 Branslen

Detta kapitel presenterar olika typer av branslen som kan anvandas inom sjofarten. En dversikt
av fordelar och nackdelar med varje bransletyp presenteras for att battre forsta hur de kan
anvandas for att minska utslappen och dka hallbarheten inom sektorn.

2.3.1.1LNG

Enligt John Meyer (2020) skulle liquefied natural gas (LNG) vara ett bransle som fartygen hade
kunnat byta till for att minska utsldpp. LNG é&r en flytande naturgas som kan anvandas som
energikalla pa ett fartyg. Gasen transporteras och brukas i flytande form vilket gor det enklare
att lagra eftersom den inte kréver ett stort lastutrymme.

Bergstrom (u.d) skriver att naturgas har flera fordelar jamfort med olja. Nar naturgas forbranns
slapper den inte ut svavel, aska, stoft, tungmetaller eller kolvéten, som oljan gor. Dessutom
minskar naturgas utslappen av bade koldioxid och kvaveoxider. Saledes ar naturgasen ett mer
miljovanligt fossilt bransle &n olja, men det &r fortfarande begrénsat till en viss méngd. En
annan fordel med LNG-branslen &r att det &r billigare att producera an traditionella brénslen
som diesel och bensin. LNG kan ocksa anvandas tillsammans med andra branslen for att skapa
en mer miljévanlig bransleblandning.



Trots dess fordelar har anvandningen av LNG som brénsle i sjofarten ocksa vissa nackdelar. En
av de storsta utmaningarna &r att det kravs sarskild utrustning och infrastruktur for att hantera
och lagra LNG ombord pa fartyg. Detta kan innebéra hogre kostnader for fartygsagare och
operatorer, sarskilt for mindre fartyg och batar. En annan utmaning &r att det kan finnas
sakerhetsrisker for besattningen och miljon om LNG-brénslet inte hanteras pa ratt satt. Detta
kraver utbildning av besattningen och noggrann planering och 6vervakning for att minska
risken for olyckor och féroreningar (Meyer, 2020).

Trots dessa utmaningar & LNG-branslen fortfarande ett lovande alternativ som bransle for
sjofarten, med tanke pa dess formaga att minska miljopaverkan och forbattra luftkvaliteten.
Med fortsatt utveckling och investeringar i teknologi och infrastruktur kan anvandningen av
LNG-branslen inom sjofarten 6ka ytterligare och bidra till en mer hallbar sjofartsindustri
(Bergstrom, u.a).

2.3.1.2 HVO

Enligt Jonsson & Gustafsson (2018) ar hydrogenated vegetable oil (HVO) det optimala
alternativa branslet for foretag att anvanda sig av for att minska utslapp. HVO som &dven kallat
hydrerad vegetabilisk olja pa svenska ar en fossilfri dieselolja som framstalls av vaxt och
djurolja. Det kemiska och tekniska med HVO ar véldigt lik anvandningen av vanlig diesel olja,
vilket gor att det inte finns nagra problem med att tillampa det. Det kravs inga nya motorer pa
ett fartyg for att det ska kunna drivas pa HVO och anvandandet skulle kunna ske problemfritt
om man véljer att anvanda sig av detta. Till skillnad fran den traditionella dieselférbrukningen
som mestadels anvands idag ar HVO klassat som fornybart och har en lag paverkan pa miljon
eftersom det inte slappts ut lika mycket véxthusgaser. Utdver det bidrar &ven HVO till lagre
utslapp av svavel, kvéve och andra partiklar gentemot vanlig dieselolja.

Aven om HVO ses som en optimal I6sning, har brénslet sina nackdelar. Problemet ligger inte i
vad amnet har for effekt pd var miljo, utan det ligger i den ekonomiska faktorn samt
tillgangligheten. Enligt forfattarna kostar det for mycket att framstélla det fornybara branslet
och dess begransade tillganglighet ar annu ett problem for fartygsagare. En annan nackdel med
HVO é&r problemet angaende lagringen. Till skillnad fran LNG har inte HVO samma effekt pa
lagringsutrymmet eftersom det ar en flytande form som ska lagras och inte gas (Jonsson &
Gustafsson, 2018).

2.3.1.3 Metanol

Metanol kan enligt Holmberg och Hillberg (2014) vara ett framtida alternativ for att minska
utslappen inom sjofart. Det anvands som bransle, sarskilt i mindre batar och fartyg.
Anvindningen av metanol i sjofarten har 6kat i popularitet pa grund av dess férmaga att minska
utslappen av véxthusgaser och forbéttra luftkvaliteten. Dessutom &r det billigare att producera
an traditionella branslen sasom diesel och bensin. Metanol kan ocksa blandas med andra
branslen for att skapa en mer miljévanlig bransleblandning. En annan férdel med metanol som
bransle &r dess hoga forbranningshastighet, vilket kan minska risken for motorproblem som kan
uppsta vid lagre bransleeffektivitet.

Holmberg och Hillberg (2014) ndmner dven att trots dess fordelar har anvandningen av metanol
som brénsle i sjofarten ocksa vissa nackdelar. En av de stérsta nackdelarna &r att det &r mycket
brandfarligt. Det kravs darfor noggrann hantering for att minimera risken for brand ombord pa
fartyg. Ytterligare en utmaning ar att metanol &r giftigt for ménniskor och djur. Om metanol
lacker ut i havet kan det orsaka allvarlig miljoskada, inklusive férorening av vatten och dod av



marint liv. Det &r darfor viktigt att anvandningen av metanol i sj0farten 6vervakas noggrant for
att minimera risken for olyckor och féroreningar.

Enligt Gustafsson och Jénsson (2015) dr metanol trots dess utmaningar fortfarande ett lockande
alternativ som bréansle for sjofarten, sarskilt med tanke pa dess formaga att minska utslappen av
vaxthusgaser och forbéttra luftkvaliteten. Med noggrann planering och hantering kan metanol
anvandas sakert och effektivt for att driva mindre batar och fartyg inom sjofarten. Brénslet &r
aven till skillnad fran LNG forst och framst en vétska, konsekvensen av detta ar att det kan i
storre utstrackning anvandas pa befintlig infrastruktur.

2.3.1.4 Biobransle

Enligt Xing m.fl. (2020) kommer biobréansle fran biomassor som till exempel véxter, alger
och animaliskt avfall. Biobréansle anses vara en form av fornyelsebar energi pa grund av den
snabba dtervaxten av biomassa, vilket sedan produceras till biobréansle. Eftersom att det &r en
fornyelsebar energi, beddms branslet ha en viktig roll mot att sanka koldioxidutslappen. De
senaste tre decennierna har biobransle blivit implementerad i landtransport och
elektricitetsektorer i Europa. Klimateffekten av biobransle har varit betydelsefull i dessa
aspekter, men har aven haft ett stort inflytande i skeppningsindustrin. De tva mest ordinarie
sorterna av biobransle &r bioetanol och biodiesel.

Det finns daremot tre olika generationer av biobransle. Forsta generationens biomassa bestar
av dtbara vaxtdelar och grodor som kan anvéandas direkt for bransleproduktion. Andra
generationens biomassa, sdsom vaxtrester och tra, kraver daremot en mangd behandling innan
for att kunna astadkomma bransleproduktion. Dessa extra steg innebar hogre
produktionskostnader for generation tva an for forsta generationens biomassa. Tredje
generationens biomassa bestar av mikroalger och makroalger fran havet, sdsom sjogras, tang
och andra vaxtmaterial. Dessa kan anvéandas for produktion av biobranslen, sarskilt biodiesel.

Biodiesel &r en av de storsta kéllorna av fornyelsebar energi i bruk. Branslet kan dven fungera
med manga av dagens dieselmotorer. Nackdelarna med biodiesel ar samre kallstart,
lagringsstabilitet och en liten 6kning av NOx utslapp. Det fick inga tekniska hinder for att
biodiesel ska kunna fungera, ravaror, utvinning och produktionsmetoder finns tillgangliga
(Xing m.fl, 2020).

Enligt Mallouppas & Yfantis, (2021) finns det aven lite fler fragetecken kring biobransle.
Forfattaren menar att det finns utmaningar nar det kommer till hallbarhet och tillganglighet.
Vilket leder till att biobrénsle blir inte konkurrenskraftigt med andra branslen och att det finns
risk for branslet att fa restriktioner eller ett hogre pris. Pa grund av det betyder det att
biobrénsle inte blir lika attraktivt som vitgas eller ammoniak. Aven om vissa branslevagar
kan vara mer motstandskraftiga &n andra, ar bréanslepriserna en viktig faktor for att bestamma
den totala kostnaden av en transport. Vilket leder till utvinning fran naturgas eller fornybara
energikallor kan ge langsiktighet fordelar snarare &n biobranslen. Om man tittar pa den
framtida tillvéaxten i den globala energiefterfragan och de tidigare namnda fragorna om
hallbarhet och tillgang till biobranslen.

2.3.1.5 Ammoniak
Enligt McKinlay m.fl. (2021) ar ammoniak en kemisk forening som bestar av vate och kvéve
i form av den kemiska formeln NH3. Den anvands framst av godselmedel, men pa senare tid



har det blivit mer populart att anvdnda ammoniak som brénsle for sjofart. En fordel med
ammoniak ar att det inte innehaller nagot kol och darfor inte producerar nagra
koldioxidutslapp vid anvandningen. Men det finns fortfarande en risk for utslapp av
kvaveoxider, vilket kan orsaka skador pa miljon och manniskors hélsa. Dessa utslapp kan leda
till smog och skador pa ozonlagret. Med hjélp av en tabell i forfattarens artikel kan man se att
ammoniak ar ett lovande alternativ for framtiden. Pa grund av det kan man konstatera att
branslet ar fri fran koldioxidutslapp, men anvands inte mycket idag. En av anledningarna kan
vara att det kan vara problematiskt att fa tag pa.

Enligt Hansson m.fl. (2020) star Kina for mestadels av ammoniak produktionen i varlden och
Sverige producerar inte branslet. Hoppet for att kunna forbruka ammoniak i norra Europa
finns déremot fortfarande, eftersom att branslet produceras i Norge, Tyskland och
Nederlanderna. Forfattaren nd&mner dven att en fordel med ammoniak ar energiforbrukningen
jamfért med vétgas. Ammoniak kan lagra mer energi per volymenhet, men kréver daremot
storre plats ombord pa fartyget an till exempel LNG och metanol. Det som gér ammoniak till
ett eftertraktat brénsle inom sjofartsindustrin &r att den ar fornyelsebar, ndmner aven
forfattaren.

2.3.1.6 Vatgas

Enligt Atilhan m.fl. (2021) &r vatgas den enklaste av alla atomer och kan framstallas fran flera
olika kallor, har en mycket hdg energitathet per enhet och en ren forbranning ger endast
vattenanga som utslapp. Denna egenskap gor vétgas till ett mycket lockande alternativ som
framtida bréansle for sjofart. Vatgas produceras i forsta hand fran solceller och vindkraft,
vilket gor det till en fornyelsebar kalla. Daremot finns det aven utmaningar vilket maste
évervinnas for att vatgasen ska bli ett hallbart alternativ for sjofart. Ett av de viktigaste
problemen &r bristande infrastruktur for produktion fran till exempel vindkraftens el till
vatgas. Lagringen och distribution av vétgas ar dven ett problem i nuléget. Dessutom &r
kostnaden for att producera vétgas hog jamfort med befintliga fossila branslen. Trots dessa
utmaningar fortsétter forskning inom omradet och det visar att kostnaden for hallbar
produktion kommer att minska med 70% inom ett artionde. Detta visar att vatgas har potential
att spela en viktig roll i att minska sjcfartens miljopaverkan och bidra till en mer hallbar
framtid for transportindustrin (Atilhan m.fl., 2021).

2.3.2 Alternativa satt

| detta kapitel presenteras varierande sétt att driva ett fartyg, vilket & miljovénligare &n vanlig
MGO bunker och kan vara gynnsam for ett bra Cll betyg.

2.3.2.1 Scrubber

Enligt Fridell & Salo (2016) &r skrubber en typ av reningsteknik som anvénds for att minska
utslapp av svaveloxider (SOx) och partiklar i luften fran fartyg som anvander bunkerolja som
brénsle. Skrubbertekniken anvands genom att rena avgaserna som genereras av forbranning av
dessa brénslen.

Ni (2020) berattar om hur det finns tre typer av scrubbers, open loop, closed loop och en
blandning av de tva. En open loop scrubber fungerar genom att anvanda sjovatten for att tvatta



bort féroreningarna fran avgaserna. Avgaserna leds genom ett tvattsteg dar sjovatten sprutas in
och fororeningarna reagerar med vattnet och tas bort. Det anvanda vattnet slapps sedan ut i
havet igen. En nackdel med open loop scrubbers ar att de kan 6ka havets pH-vérde och paverka
det marina ekosystemet. En closed loop scrubber fungerar istéllet genom att anvanda en kemisk
l6sning for att tvatta bort fororeningarna fran avgaserna. Losningen samlas upp i en behallare
for ateranvandning, vilket innebar att den inte slapps ut i havet. Closed loop scrubbers kan vara
mer miljévanliga an open loop scrubbers, men de kraver mer underhall och har hégre kostnader
for drift och hantering av den kemiska lésningen.

Enligt Jee (2020) kan fordelarna med att anvanda skrubbersystem inkludera att det ar en effektiv
och beprévad teknik for att minska utsldppen av SOx och partiklar i luften fran fartyg.
Skrubbersystem kan ocksa vara mer kostnadseffektiva pa lang sikt an att byta till ett annat
bransle, eftersom de tillater fartyg att fortsatta anvanda bunkerolja som &r billigare 4n andra
alternativ. Dessutom kan skrubbersystem installeras pa befintliga fartyg, vilket innebar att det
inte krdvs stora investeringar i ny teknik eller utrustning. Nackdelarna med skrubbertekniken
ar att den kraver mer underhall dn andra reningstekniker eftersom de innehéller komplexa
kemiska och mekaniska system. Skrubbersystem kan ocksa ¢ka vattenforbrukningen ombord
pa fartyg och oka risken for korrosion i rorsystemet. En annan nackdel ar att utslappen av
kvaveoxider (NOx) inte paverkas av skrubbertekniken.

2.3.2.2 Skrovrengdring

Hua m.fl. (2018) havdar att nedsmutsning av skrovet ar ett stort problem som 6kar bade
bransleforbrukning och luftféroreningar fran fartyg. Ansamlingar av marina varelser som
sjogras eller havstulpaner byggs upp, vilket leder till friktionsmotstdnd som okar
bransleforbrukningen. For att hindra eller minska detta problem finns olika typer av teknologier
som kan samlas bakom begreppet skrovrengoring. Forfattaren beréttar hur metoderna kan bli
uppdelade i tre kategorier.

Den forsta kategorin, Manual cleaning, anvands vanligtvis pA mindre batar som fritids- och
fiskebatar. Vid manuell reng6ring kan verktyg och amnen skilja sig fran fall till fall beroende
pa typen av pavéxt pa fartygsskrovet, men generellt anvands borstar, trasor, skrapverktyg samt
bevéxtningférhindrande medel. Enligt Davidson m.fl. (2008) ar det omojligt for en dykare att
fullstandigt rengora ett fartygsskrov genom manuell rengéring. Enligt studien kvarstar omkring
40% av de marina organismerna efter manuell rengdring.

Song & Cui (2020) talar om hur de manuella rengdringsmetoderna utvecklades och
mekaniserades till hydrauliska och elektroniska framst for att underlatta rengéringen av storre
fartyg. Detta ledde till utvecklingen av handhallna-, stérre samt robot rengéringsanordningar
dar antalet borsthuvuden kan variera fran ett huvud till flera. Dessa metoder och verktyg
kategoriseras som Powered rotary brush cleaning systems. Davidsson m.fl. (2008) skriver att
sma borstanordningar anvands for effektiv rengoring av propeller, medan dom storre borstarna
ar mer effektiva pa att rengora latt bojda eller platta delar av skrovet. De redan namnda
metoderna anvénder sig generellt av borstar eller skrapor. Enligt Cioanta & McGhin (2017) ar
dessa metoder skadliga for skrovets delar, samt att de lamnar efter sig biofilm som innehaller
néringsdmnen som olika marina varelser kan anvéanda for forankring och tillvaxt. For att
reducera dessa negativa effekter fran skrovrengoring utvecklades den tredje kategorin,
Contactless underwater cleaning method.



Den forsta typen rengéring inom denna kategori ar hogtrycksrengoring. Enligt Albitar m.fl.
(2016) och Floerl m.fl. (2010) leder ett lampligt tryck till en bra reng6ring och minimal skada
pa skrov. Denna typ av hogtryckrengoring utvecklades senare till Cavitating water cleaning
jets, en typ av metod som med hjélp av ett speciellt munstycke gér om till hogtrycksvatten till
kavitationsvatten (Zabin m.fl., 2017). Bubblorna fran det kaviterade vattnet Okar den
koncentrerade rengdringen, vilket resulterar i en storre rengoringskraft an endast
hogtrycksrengoring vid samma tryck.

3. METOD
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3. METOD

Denna del av kandidatrapporten beskriver den metod som anvéndes foér att samla in och
analysera data i syfte att besvara forskningsfragorna. Valet av metod baserades pa att
genomfora en fallstudie och utfora semistrukturerade intervjuer.

3.1 Val av metod

Enligt Yin (2018) ar fallstudier en effektiv strategi for att detaljerat undersdka férandringar
eller handelser, till exempel en forandring av ett regelverk, vilket undersoks i rapporten.
Eftersom detta projekt har begransade resurser ar fallstudie en lamplig metod. Fallstudier
tillater manga olika satt att samla in data, vilket ar fordelaktigt nar man vill undersoka
rederiernas strategier och tankar.

Yin (2018) beskriver hur syftet med att genomfora en fallstudie ar att ge en ingaende
beskrivning och analys av ett specifikt fall, med fokus pa detaljerna. Yin forklarar tre kriterier
som avgor nar en fallstudie kan vara mer lamplig &n andra forskningsmetoder. Dessa kriterier
inkluderar forskningsfragor som fokuserar pa "hur" eller "varfor", att forskaren har begransad
eller ingen kontroll Gver de fenomen som studeras, och att studien undersoker ett nutida
fenomen snarare an ett historiskt. Baserat pa dessa kriterier har valet av fallstudie som
forskningsmetod for denna studie bedémts som passande och lamplig.

For att besvara rapportens fragestéllningar har en kvalitativ forskningsmetod valts.
Denscombe (2014) beskriver hur en kvalitativ metod leder till insamling av kvalitativ data,
vilket innebér att den data som anvénds i arbetet bestar av ord och text, till exempel i form av
en intervju. Eftersom rapportens huvudsakliga mal ar att uppna en fordjupad forstaelse om
effekterna av Cll pa tankrederier i Goteborg, valdes en kvalitativ forskningsmetod med
inriktning pa intervjuer for att bast kunna besvara fragestallningarna. Yin (2018) forklarar hur
intervjuer kan vara ett sarskilt effektivt verktyg eftersom deltagarna far 6ppet forklara sina
tankar, upplevelser och insikter.

3.2 Litteraturoversikten

Det finns flera olika typer av intervjumetoder man kan anvanda sig av, men i rapporten har en
semistrukturerad intervju genomforts. | en semistrukturerad intervju forekommer en tydlig
dialog med respondenten om vilka fragor som ska besvaras Denscombe (2014), vilket skedde
genom mail under forberedelserna av intervjuerna for detta arbete. Beroende pa hur intervjun
utspelar sig s kan eventuella foljdfrdgor komma att stéllas, nagot som skedde med alla tre
respondenter men i olika utstrackning.

Enligt Alsaawi (2014) ska man dela upp intervjun i fem delar. I den forsta delen av intervjun
introducerades respondenterna till arbetet, dess syfte och personerna bakom det. Har stalldes
aven fragan om tillatelse om att spela in intervjun for att pa sa vis underlatta analysprocessen.
Den andra fasen bestod av enklare fragor for att pa sa vis forbereda och lugna ner respondenten
infor nasta, mer kravande del av intervjun. Den tredje delen av intervjun bestod av fragor som
relaterade till studien. Dessa fragor mer krdvande av respondenterna da de var mer
komplicerade, vilket kravde mer utvecklade svar &n fragorna i fas tva. Den fjarde delen av
intervjun var snarlik till den andra, da dven denna del av intervjun bestod av enklare fragor. Nar
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alla intervjufragor hade besvarats, sa var det dags for den femte och sista delen, att tacka
respondenterna for deras medverkande i intervjun.

3.3 Urval av respondenter

Det kan vara svart att hitta ratt personer att intervjua nar det kommer till ett kénsligt amne,
som ett foretags framtida planer. P& grund av det kan det vara bra med hjélp som kan bidra till
kontakter, som till exempel en handledare eller en arbetsméssa.

En arbetsméssa arrangerades pa Lindholmen Science Park, dar foretag och rederier i
logistikbranschen fran hela Sverige gjorde reklam for sina féretag. Pa massan samlades
kontaktinformation in fran flera intressanta tankrederier i Goteborg. Ytterligare kontaktinfo
till ett antal tankrederier togs emot av handledaren. Med hjélp av kontaktinformationen kunde
ett mejl skickas ut till sex intressanta foretag, med en vadjan om de kunde tanka sig stalla upp
pa en intervju. | slutdndan var det tre rederier som godkande forfragan om att vara med i en
intervju, vilket sedan blev de tre slutgiltiga deltagarna i undersékningen. | de utskickade
mejlen forfragades aven om relevanta personer inom foretaget skulle kunna vara med i
intervjun. Eftersom att till exempel hallbarhetsansvarig eller chef for rederiet skulle starka
kvaliteten pa svaren fran respondenterna.

3.4 Genomférande av intervjuer

Det forsta steget i processen var att hitta eventuella respondenter till undersékningen. Hur och
varfor vi valde just dessa tre rederier forklaras mer utforligt i kapitlet urval av respondenterna,
se 3.3. Nar valet var fullbordat, var det dags for att skapa intervjufragor till respondenterna
samt komma dverens om ett méte. Framstéllningen av fragorna genomfordes med hjalp av
informationen som namns i kapitlet intervju, se 3.2. Nar intervjufradgorna var klara, skickades
de tillsammans med tidsforslag till de tre rederierna. Efter att ha granskat fragorna och
tidsforslagen, svarade alla respondenter och uttryckte sin néjdhet med fragorna. De bestamde
sedan tidpunkten for intervjuerna. Daremot skiljde sig foljdfragorna mellan respondenterna,
beroende pa hur de svarade till huvudfragorna, se bilaga 1.

Nar intervjuerna var genomforda var det aktuellt att analysera informationen fran
respondenterna. Eftersom att intervjuerna endast var lagrade i ljudformat, var transkriberingen
av intervjuerna nasta steg i processen. Nar transkriberingen av respondenternas svar var
nedskrivna sammanfattades de viktigaste svaren fran intervjuerna genom en analys. Med hjalp
av en tematisk analys kunde vi forenkla lasbarheten i rapporten med hjélp av att sammanstalla
intervjusvaren. Fragorna delades upp i olika rubriker, samtidigt som svaren fran rederierna har
granskats och fordelats in under olika rubriker.

3.5 Analys av data

Nar intervjuerna var klara, paborjades analyseringsprocessen av den data som samlats in. Den
forsta delen bestod av transkribering av de inspelningar som spelats in under intervjuerna.
Transkribering betyder att man ska fora 6ver inspelningen fran ljud till text eftersom man ska
kunna fa en 6vergripande bild éver vilka svar man har fatt ifran intervjun (Alsaawi, 2014).
Den andra delen av analysen bestod av tematisk analys dar intressanta delar fran intervjuerna
delades upp i rubriker for att underlatta senare skrivprocess av arbetet. Alsaawi (2014)
ndmner hur tematisk kodning ar en av de mest vanliga metoderna.
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3.6 Etik

Enligt Denscombe (2014) ska forskare angripa sin forskning pa ett etiskt vis. Det finns
forvantningar att allmanheten ska vara skyddade fran forskare som forséker anvéanda sig av
alla medel for att starka sin forskning. En etisk granskning bor genomforas av en studie vilket
innehaller datasamling av nagot slag. Syftet med granskningen ar avsedd for att se till att
ingen skadas av undersokningen. | den har rapporten har alla som medverkat i en intervju
skrivit pa ett GDPR avtal, dar ett samtycke for att vara en del av denna studie godkants. |
avtalet hénvisas ett antal etiska punkter som foretagen tagit del av och som kommer att
respekteras i rapporten. Ett exempel pa det &r att personuppgifterna kommer att hanteras i
enlighet med EU:s allmanna dataskyddsforordning (GDPR) och pa ett satt som inte inkraktar
pa deras personliga integritet. Innan intervjuerna genomfordes stalldes fragan om
respondenterna 6nskar att foretagets namn ska vara synlig i rapporten. De tre tankrederierna
som intervjuades begarde att svaren fran intervjuerna skulle hallas anonyma, vilket givetvis
respekteras i rapporten. Pa grund av det kommer namn pa foretaget, batar och personer andras
i transkriberingen for att uppfylla 6nskan om anonymitet i rapporten.
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4. RESULTAT

| denna del av rapporten kommer resultat fran intervjuerna att presenteras i form av en
summering. De fullstandiga svaren fran samtliga rederier kan hittas under bilaga 1.

4.1 Rederiernas kunskap om CII direktivet

Det nya CII direktivet kommer att ha langtgaende effekter pa sjofartsindustrin. Darfor ar det
viktigt att bedéma hur mycket kunskap de olika respondenterna har om dessa férandringar.
Fragan “Hur mycket kunskap har ni om IMO:s nya direktiv 2023, nar fick ni reda pa att det
kommer forandringar?” stélldes for att forst sdkra kunskapen om direktivet hos respondenterna
och nér de borjade forbereda sig for de kommande forandringarna.

Alla tre rederierna visade sig ha en god forstaelse for IMO:s nya ClI direktiv och dess effekter
pa sjofartsindustrin. Rederi A och Rederi B har kant till direktivet i flera ar genom samarbeten
med branschorganisationer och klassbolag, medan Rederi C séger sig ha haft kunskap om
direktivet sedan 2018 genom IMO:s hemsida samt diskussioner med redareféreningar och
Transportstyrelsen. Rederi A noterar ocksa att det varit svart att forsta direktivet pa grund av
andra atgarder som IMO har infort samtidigt, som exempelvis EEXI. Respondenterna i alla
tre rederierna har genom de narmsta aren borjat forbereda sig for de kommande
forandringarna i sina verksamheter.

4.2 Rederiernas anpassningar for Cll-direktivet

Det nya CII direktivet kan kréava betydande forandringar i hur rederier jobbar och fungerar,
framforallt det jobbet som skall leda till minskade utslapp. Darfor ar det viktigt att forsta hur
rederierna har anpassat sina verksamheter. Fragan “Hur har ni anpassat er till det nya IMO
direktivet 2023?” stilldes for att forstd de specifika dtgiarder som respondenterna har vidtagit for
att anpassa sig till de nya direktiven.

Pa grund av olika forutsattningar har de tre rederierna olika strategier for att uppna
utslappsmalen. Rederi A har investerat i tva nya energieffektiva fartyg som har uppnatt en A-
eller B-niva i Cll-beddmning och drivs pa LNG, vilket ger foretaget ekonomiska fordelar.
Trots detta har foretaget ocksa aldre fartyg som forbrukar mycket bransle. For att hantera
detta problem har de utforskat alternativa branslen och funnit biobransle som ett lovande
alternativ, vilket ar tillgangligt i Rotterdam och Amsterdam. Biobrénslet har visat sig ge noll
CO2-utslapp tack vare dess fornyelsebara produktion, och foretaget har borjat testa det pa ett
fartyg under sommaren 2022. Malet &r att successivt infora biobransle pa resterande fartyg i
flottan och anvanda en kombination av vanliga MGO-bunkers och biobrénsle for aldre och
mindre energieffektiva fartyg for att uppfylla Cll-kraven. For att ytterligare optimera
bransleforbrukningen har rederiet installerat ett program pa tva av sina fartyg som 6vervakar
och styr hastigheten och bréansleforbrukningen. Rederiet papekar daremot att de inte anser
vaderoptimering och fartsankning vara en optimal 16sning for att uppfylla Cll-kraven pa
grund av osakerheterna som foljer med spotmarknaden dér deras fartyg opererar.

Rederi B har inte valt att gora nagra storre forandringar pa flotta eller utrustning da foretaget
anser att fartygen kommer att vara godkénda efter CllI-direktivets forsta &r. Aven om rederiet
anser sig sjalv vara sékra till det nya direktivet, har de anda valt att bedriva tester med
biobréansle dar resultaten varit positiva och inte visat pa nagra operationella problem. Pa grund
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av det anser rederiet att biobransle ar en bra l6sning pa kort- till medellang sikt. En nackdel
som rederiet papekar med biobransle &r priset. Férutom biobransle beréattar foretaget att de
aven undersokt mojligheten att anvanda metanol som drivmedel. | nuldget gar fyra av deras
nuvarande fartyg pa metanol och kommer bli utokat ytterligare tva under aret. Foretaget
beréttade att de byggt fartygen tillsammans med en metanolproducent. Rederiet avslutade
med att beratta att andra branslen som ammoniak inte riktigt intresserar dem i nuléget.

Rederi C beréattade att de inte har tillgang till nagra alternativa branslen i de hamnar som
rederiets fartyg opererar i, men de har testat biodiesel pa ett systerbolags fartyg. Darfor
fokuserade rederiet istallet pa att utveckla handlingsplaner for att minska utslappen fran de
befintliga fartygen. | framtiden hoppas de kunna anvanda bunkerbrénsle med en férnybar
blandning for att uppfylla Cll. Rederiet menar att bréansle som metanol och ammoniak inte ar
nagra alternativ idag, men som de tror skulle kunna bidra till deras verksamhet i framtiden.

Sammanfattningsvis har rederierna genomfort atgarder som att investera i energieffektiva
fartyg, undersoka alternativa bréanslen som biobransle och metanol, skapat handlingsplaner
samt infort program for att méta och minska bransleférbrukningen. Varje rederi har sin egen
strategi baserad pa deras specifika situation och marknadsfaérhallanden.

4.3 Rederiernas strategier

2050-malet och de foregaende malen ar ambitiosa mal som kommer att krava betydande
investeringar fran rederiernas sida. Darfor ar det viktigt att férstd om aktorerna har en
kortsiktig eller langsiktig strategi for att uppni dessa mal. Fragan “Ar eran strategi for att
uppna utslappsmalen kortsiktig eller langsiktig, vill ni uppfylla 2050 malet s& snabbt som
mojligt eller stegvis?” stélldes for att forsta de strategier som respondenterna anvander sig av
for att uppna utslappsmalen som anges i det nya direktivet.

De tre rederierna har olika strategier for att uppna utslappsmalen i direktivet. Rederi A anser
att nya fartyg kommer att behdvas for att na malen for ar 2050 och att de behover inforskaffa
fartyg som drar mindre bransle och ar energieffektiva. Att na nollutslapp i framtiden ar
sjalvklart ett mal for rederiet men om det & mojligt vet de inte. De &r dven intresserade av att
utforska ny teknik sdsom véatgas och metanol. Rederi B och C har satt upp bade externa och
interna mal for att minska utsldppen av véaxthusgaser och har en ambition om att vara
klimatneutrala senast 2040, vilket ar mer ambitiost an IMO:s mal. De inser dock att det kravs
kontinuerliga atgarder for att uppna dessa mal, ett milstolpe de siktar pa ar att oka sin
energieffektivitet med 2% per ar fran 2020. Rederi C har en snittalder pa 13 ar pa sina
befintliga fartyg och ser det inte som en l6sning att investera i dessa fartyg. Istéllet foreslar de
operativa handlingsplaner for att minska utslappen. Det kan s&gas att alla tre rederierna ar
medvetna om utmaningarna med att uppna IMO:s utslappsmal och arbetar aktivt med att hitta
I6sningar som &r bade miljovanliga och ekonomiskt hallbara.

4.4 Rederiernas konsekvenser med anpassningarna

Det nya CII direktivet kommer att krédva forandringar i hur rederier jobbar med att minska
utslapp. Dessa forandringar kommer sannolikt att ha en betydande paverkan pa de aktorer som
berdrs. Fragan “Hur har dessa nya anpassningar till direktivet paverkat ert foretag?” stilldes
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for att forsta hur respondenterna har paverkats av de nya direktiven och vilka konsekvenser som
tillforts av forandringarna.

Efter att ha intervjuat tre rederier om deras anpassningar till Cli-direktietv och dess
konsekvenser, kan det sammanfattas att alla foretag &r medvetna om behovet av att minska
utslappen och arbetar for att uppfylla de nya kraven. Rederi A har &ndrat sin strategi och
profilerar sig nu som ett miljovanligt rederi samt anstallt en person som fokuserar pa
miljofragor. Foretaget inser hur viktigt det ar att anpassa sig efter de radande forhallandena och
forandringarna i branschen, darfor arbetar de aktivt for att minska sin miljopaverkan samtidigt
som de fortsatter att leverera hog kvalitet pa sin service.

Rederi B har inte markt nagon storre paverkan pa deras verksamhet &n och erbjuder
klimatneutrala resor genom att anvénda biobrénsle i sin flotta. Foretaget har inte heller upplevt
mycket konkreta forfragningar eller krav fran kunderna angdende att minska deras
klimatavtryck, men de hoppas pa att det kommer att forandras i framtiden. Féretaget har inte
heller upplevt mycket konkreta forfragningar eller krav fran kunderna angaende att minska
deras klimatavtryck, men de hoppas pa att det kommer att férandras i framtiden. De namner att
det kan vara positivt for dem om deras konkurrenter inte kan uppfylla Cll-regelverkets krav,
eftersom det skulle minska antalet fartyg som kan ta viss last.

Rederi C har upplevt en tillfallig minskning av nybestéllningar av fartyg, tills beslut om
branslen och design fattas. Foretaget anser att detta skapat en alarmklocka for branschen att
tanka mer pa effektivitet- och branslefragor. Rederiet namner att kostnaderna for att anpassa
sig till de nya kraven kommer att skickas over till kunderna, vilket kan leda till hogre
fraktkostnader, men industrin tycker oftast inte att det gor sa mycket eftersom fraktkostnaden
ar en relativt liten komponent for ett tillverkande foretag.

4.5 Kundernas reaktioner

Forandringar i regelverk och verksamhet kan vara utmanande att kommunicera till kunder, samt
kan resultera i missndjda reaktioner. Fragan “Hur har ni kommunicerat med era kunder
angaende forandringarna ni har gjort och vad har deras respons varit?” stilldes for att forsta
hur respondenterna har kommunicerat med sina kunder angaende de forandringar som har
gjorts for att folja det nya direktivet.

Enligt de tre rederierna har det varit en utmaning att kommunicera férandringarna som inforts
for att folja IMO:s ClI-direktiv till sina kunder. Rederi A har tva nya fartyg som anvander
biobransle och har forsdkt 6vertyga sina kunder om att anvanda detta miljévanligare
alternativ. Tyvérr verkar det inte vara en faktor som kunderna tar hansyn till nar de valjer
vilket fartyg de ska anvanda, da priset oftast ar den viktigaste faktorn. Rederi B tror att
kostnadsokningen for att folja direktiven kommer att drivas vidare till kunderna och deras
kunder, eftersom det &r det enda séattet att gora det pa. Kommunikationen med kunderna &r
snarare pa en strategisk niva an om hallbara branslen. Slutligen, rederi C namner att kunderna
troligtvis redan &r medvetna om kostnaderna inom tank, frakt och shipping. Det kan dock
finnas behov av att vara mer specifik nar det galler olika omraden, eftersom dessa kan krava
tydligare kostnadsuppgifter for att kunderna ska forsta kostnaderna battre.

4.6 Paverkan pa rederiernas efterfragan

Sjofartsindustrin ar mycket konkurrenskraftig och alla fordndringar i verksamheten kan ha
betydande inverkan pd efterfrigan av tjinster. Frdgan “Har ni sett ndgon paverkan pa



efterfradgan av era tjanster sen ni har anpassat er till det nya direktivet?” stilldes for att forsta
om respondenterna har sett nagon forandring pa efterfragan pa deras tjanster sedan de har
anpassat sig till det nya direktivet.

De tre rederierna har olika uppfattningar om hur IMO:s Cll-direktiv har paverkat efterfragan
pa deras tjanster. Rederi A anser att prissattningen framst styrs av kostnadseffektivitet och
kundernas dnskan om nyare och mer miljovanliga fartyg. De nya fartygens laga utslapp har
paverkat prissattningen positivt. Rederi B havdar att deras efterfragan inte har paverkats av
direktivet i nulaget, men de forutspar att kunder i framtiden kan borja stélla krav pa hogre
standard hos fartygen, vilket kan gynna deras verksamhet. A andra sidan har Rederi C inte
markt nagra forandringar alls i efterfragan pa deras tjanster. Det verkar finnas en variation i
hur direktivet paverkar rederiernas efterfragan, med vissa som ser en positiv inverkan medan
andra inte upplever nagon forandring.

4.7 Andra idéer och strategier fran rederierna

Att anpassa sig till ett nytt direktiv kan vara utmanande. Det ar troligt att foretag har testat och
overvigt en rad olika strategier och idéer for att uppna malen. Fragan “Har ni haft andra idéer
eller strategier forutom de som ni anvant er utav som ni tror hade fungerat?” stilldes for att
forsta om respondenterna har 6vervagt nagra andra strategier eller idéer utéver de namnda, samt
om de tror att dessa alternativa strategier kan vara effektiva.

De tre rederierna har dvervagt olika strategier och idéer for att minska sin miljopaverkan
utdver de som de redan har implementerat. Rederi A undersdkte mojligheten av att
implementera en automatisk skrovrengdring teknik, men det visade sig att fartygen var for
sma for detta. Foretaget har daremot installerat en ny uppfinning pa tva av sina nya tankfartyg
som omvandlar varme fran kylvattnet till elektricitet. Detta har lett till en besparing pa nagra
hundra ton CO2 per ar, vilket hjalpte dem att fa bidrag fran en investerare for att finansiera
installationen. Rederi A berattade dven att de installerat batteripack for att ytterligare minska
utslappen. De planerar att anvanda liknande teknik pa sina kommande fartyg for att gora det
annu battre och mer forfinat. Rederi B har tittat pa tekniker som koldioxidavskiljning och
vindkraft men har st6tt pa utmaningar nér det galler kommersiell genomférbarhet for att
implementera dessa tekniker pa befintliga fartyg. De tror att nya fartyg kommer att byggas
annorlunda om fem ar och att det finns potential att implementera mer miljévénliga tekniker
fran borjan. De samarbetar ocksa med sina kunder och partners for att hitta langsiktiga
ataganden som minskar risken for sina investeringar. Rederi C har fokuserat pa att diskutera
brénslen och effektivitetsutrustning vid bestéllning av nya fartyg eller uppgradering av
befintliga, och tror att det kanske &r mer I6nsamt att investera i de dyrare och mer
komplicerade fartygen, som till exempel gasfartyg, an i enklare fartyg som bulkfartyg. Alla
rederierna anser att det ar viktigt att fortsatta utforska olika tekniska och icke-tekniska
l6sningar for att minska sin miljopaverkan.

17



2. BISkYSSIoN

Denna del av rapporten diskuterar studiens resultat i samband med dess teori. Forst diskuteras
tankrederiernas anpassning till ClI, for att sedan diskutera vilka paverkningar direktivet har
haft pa rederierna. Slutligen diskuteras metoden och genomférandet av studien.

5.1 Anpassningar till ClI

Resultaten fran den forsta fragestallningen, hur anpassar sig tankrederier i Goteborg till de
nya CII direktiven som tradde i kraft 2023? Visar att alla tre rederier som intervjuades har
forsokt gora nagon form av forandring i sin flotta. Foretagen har anvant sig av olika
forhallningssatt for att anpassa sig till den nya regleringen. Alla rederier har tittat pa
varierande varianter av bunkers for att minska utslappen av koldioxid.

Rederi A har sedan tidigare investerat i tva nya fartyg som drivs pa LNG, vilket minskar
utslappen av kvaveoxider och koldioxid (Bergstrom, u.d) jamfort med MGO. Minskningen av
utslappen leder i sin tur till att det hjalper foretaget i Cll rankningen. Foretaget byggde nya
fartyg for att anvanda sig av LNG som bransle eftersom branslet kraver sarskild utrustning
och infrastruktur for lagring (Meyer, 2020). Pa grund av detta var det nodvandigt for foretaget
att investera i nya fartyg for att deras forslag att implementera ett nytt brénsle skulle kunna
fungera. Detta bidrar sjalvklart till hdgre kostnader vilket vi tror kan vara den storsta
anledningen till att andra foretag inte ser LNG som det bésta alternativet.

Det upprepande exemplet pa bunkerbransle var biobréansle, vilket tva av foretagen redan har
borjat undersdka. Rederi A & B har borjat identifiera om biobransle ar ett mojligt drivmedel,
men rederi A menar att de ska samtidigt kunna véxla mellan biobrénsle och vanlig bunker, till
exempel MGO. Valet att anvanda sig av biobrénsle, baseras pa att branslet ar ett fornyelsebart
amne och beddms ha en betydelsefull roll i att minska koldioxidutsldppen. Branslet kan dven
implementeras pa nuvarande infrastruktur och fungerar i stor rackvidd pa nuvarande motorer
(Xing m.fl., 2020). Vilket i stor sannolikhet leder till att rederierna inte behdver investera i
nya fartyg for att anvanda branslet.

Enligt Mallouppas & Yfantis, (2021) finns det utmaningar med biobrénsle nar det kommer till
hallbarhet, tillganglighet och hdga priser. Det har ar precis nagot som rederi C papekar, att det
inte finns ndgon fornyelsebar kalla tillganglig i de omradena foretaget opererar. Pa grund av
det kan svarigheter uppsta for de foretag som har mindre majligheter att ha tillgang till
fornyelsebara branslen. Darfor kan man inte bedéma att alla borde introducera biobransle i sin
flotta for att uppna ett hogt Clli-betyg. Eftersom det endast ar tillgangligt pa vissa platser,
vilket leder till att utbudet blir mindre och samtidigt kan priserna bli hdga. Rederi B namner
att problemet for de som anvénder sig av biobrénsle &r ekonomin i det hela. Det &r
komplicerat att avtala en resa pa ett fartyg vilket drivs pa biobréansle eftersom det 6kade priset
avskracker kunder, vilket forfattaren ovan menar.

Rederi C har samtidigt inte gjort nagra forandringar i sin bransleférbrukning och har inte
biobrénsle som ett alternativ. Foretaget ser istallet metanol och ammoniak som ett framtida
brénsle i deras flotta. Vilket &ven stérks av teorin, eftersom att McKinlay m.fl. (2021) n&mner
att branslet ar fri fran koldioxid men att det finns problem att fa tag i ammoniak. Det visar pa
att rederi C har en god tanke gentemot ammoniak eftersom det hade hjalpt dem med CllI
betygsattningen, men i nuldget ar det inte ett alternativ for foretaget. Daremot har rederi B
redan implementerat metanol som ett alternativt bransle.

18



Rederi B har fyra nuvarande fartyg som drivs pa metanol eftersom det leder till att utslappen
av véxthusgaser reduceras och luftkvaliteten forbattras (Holmberg och Hillberg, 2014). Vilket
kommer att gynna foretagens CII betyg. Eftersom branslet ar i flytande form kan det aven
anvandas pa befintliga fartyg (Gustafsson och Jonsson, 2015). Foretaget har trots allt valt att
bygga dessa fyra fartyg med en metanolproducent istallet for att implementera branslet pa
nuvarande fartyg. Vilket har bidragit till extra kostnader, likt rederi A och deras LNG fartyg.
Déremot kan samarbetet med metanolproducenten gynna rederiet i langden &ven om foretaget
har investerat i fartygen. Skillnaden &r att rederi A var tvungna att bygga nya fartyg for att
implementera LNG i deras flotta, medan rederi B inte hade behdvt gora det for att anvanda sig
av metanol, men valde det trots allt.

En annan typ av bransle som inte ndmndes under intervjuerna med samtliga respondenter var
mojligheten att anvanda HVO som brénsle. Vilket &r enligt Jonsson & Gustafsson (2018) det
optimala branslet for foretag att anvanda sig av for att minska utslapp. Det handlar om
Ionsamheten i det hela, enligt forfattaren ar branslet valdigt kostsamt att producera. Vilket
aven rederi B papekar nar de séager att det ar billigare att inte vara miljévanlig. Om man hade
implementerat ett dyrt brénsle hade kostnaden for kunderna &ven ¢kas, vilket skulle kunna
leda till att kunderna letar sig vidare till billigare alternativ. HVO bidrar &ven till lagre utslapp
av svavel, kvéve och andra partiklar oavsett om det anses som en fornyelsebar kélla. Det visar
pa att HVO inte dr det framsta alternativet. Pa grund av dessa anledningar kan man konstatera
varfor rederierna har valt att satsa pa andra typer av bransle.

Om man tittar pa andra tillvagagangssatt som foretag kan ha anvant sig av, utéver nya
branslen. Kan man fran resultatet konstatera att det endast ar rederi A som namnde att de har
undersokt att sanka farten pa sina aldre fartyg och aven rengora skrovet. Vilket i sin tur
betyder att endast skrovrengoring och nedsénkning av farten inte racker till for att fartygen
ska klara de nya CII kriterierna. Teorin bekraftar att rengora sitt skrov kan minska
bransleforbrukningen av ett fartyg och pa det viset minska fartygets utslapp (Hua m.fl., 2018).
Det visar sig att vara en effektiv metod for att rengGra skrovet pa ett fartyg, men enligt rederi
A dr det en teknik som inte ar tillracklig for att fartyg ska kunna klara av direktivet utan byte
av bransle.

Ett annat forslag pa metod for att minska utslappen fran ett fartyg men som inte dok upp i
konversationerna med foretagen ar skrubbertekniken. Den anvands for att minska pa SOx och
andra partiklar i luften fran fartyg som anvénder sig av bunkerolja (Fridell och Salo, 2016),
vilket foretagens fartyg ursprungligen har drivits pa. Anledningen till att vi antar att exemplet
inte ndmndes i intervjuerna ar pa grund av att SOx inte ar den primara variabeln i berdkningen
for CII. Eftersom att det ar koldioxidutslappen som &ar den huvudsakliga faktorn till
bedémningen av fartyget.

5.2 Cll:s paverkan

Resultaten fran den andra fragestallningen, hur ar tankrederier i Goteborg paverkade av de
nya Cli-direktiven? Konstaterar att rederi A har varit tvungna att byta strategi i foretaget, fran
enkla fartyg till att ha miljotank i allt de gor. De har dven anstallt personer som ar specifikt
inriktade pa miljofragorna i branschen och ska hjalpa foretaget att bli mer miljévanliga. Det &r
en forédndring som rederi A &r ensamma med, eftersom att rederi B dessfrinnan hade en
miljoansvarig och rederi C papekade inget angaende det.
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Rederi B & C har inte upptéackt nagra anmarkningsvarda forandringar efter att direktivet har
inforts. De blickar mer mot framtiden om vilka atgarder de ska forandra tills dess, till exempel
som att fundera ytterligare pa hur fartygen ska designas och tanka mer pa branslefragor. En
framtidsvision som rederi B hoppas pa ar att det nya direktivet kan bidra med att
konkurrensen minskar. Vilket vi tror kan vara hogst sannolikt, eftersom att det inte alla
foretag har den ekonomiska kraften att utféra de férandringarna som ar nodvandiga for ett
hogre Cll betyg. Till exempel néar det kommer till LNG som bransle krévs det sérskild
utrustning och infrastruktur for att det ska kunna hanteras (Meyer, 2020). Vilket i hdgsta
sannolikhet resulterar i en investering i nya fartyg. Det betyder att mindre rederier inte har
nagon chans att mata sig med storre konkurrenter pa grund av att de formodligen inte har det
betyget som krévs for viss last.

5.3 Metoddiskussion
Den insamlade informationen for att svara pa fragestallningarna utférdes genom en fallstudie
med kvalitativ ansats, dar semistrukturerade intervjuer anvandes som datainsamlingsverktyg.

Anvandningen av litterara kéllor har inte varit problemfria genom rapporten. Eftersom att
informationen som har samlats in har mestadels varit pa engelska. Pa grund av det har
dversattningen av vissa ord blivit Gversatta pa ett vis som kan anses lite udda, men som har
varit nédvandigt i de har fallen. Man kan saklart inte vara helt saker pa att allt man laser
stammer, men genom att fokusera pa reliabilitet och validitet har vi forsokt att koncentrera
kéllorna pa ett bra sétt. Eftersom att miljofragorna ar ett relevant amne i vérlden just nu finns
det en hel del information om det som uppsatsen innehaller. Uppgiften har blivit att hitta
sékra kallor som inte kompromissar trovéardigheten i rapporten. Vi anser att insamlingen av
informationen inte hade kunnat fungerat pa ett sikert satt om inte metoden litteraturstudier
anvandes.

Att anvéanda sig av en intervju kan vara komplicerat eftersom att man blir tvungen att ta hansyn
till genomforbarheten och stalla sig fragan om det ar ratt vag att ta. Det forsta som Gvervagdes
var mojligheten att fa tillgang till potentiella respondenter. Det ar uppenbarligen meningslost
att forsoka genomfora intervjuer om det inte finns goda skél att tro att de nddvandiga personerna
kan nas. Eftersom potentiella respondenter kan vara upptagna eller behéva Gvervaga om
intervjun kan genomforas, sa kontaktades alla potentiella respondenter i god tid for att
sakerstalla deras medverkande. Nér intervjufragor, plats samt tid hade godkants, sa var det dags
for nésta steg, att genomfora intervjuerna.

Vi valde att anvanda oss av intervjuerna i den har rapporten eftersom att vi ansag att det var
den lampligaste metoden att utfora. Informationen fran intervjuerna ar nagot som vi inte fatt
tillgang till genom att soka pa internet. Vart mal var att intervjua hallbarhetsansvariga i
foretagen, men endast tva av tre respondenter hade den rollen. | efterhand kan vi konstatera att
intervjuerna skulle endast genomféras med personer som ar hallbarhetsansvariga i rederierna.
Eftersom att vi tydligt la marke till att svaren pa fragorna var annorlunda och mer konkreta nér
respondenten hade erfarenhet inom hallbarhet. Sjalvklart hade det varit utmarkt med mer
intervjuer, eftersom att fler perspektiv och fler 16sningar hade presenterats. Ett flertal foretag
kontaktades kontinuerligt, men med tanke pa den tidsramen vi arbetade inom blev det endast
de foretagen som horde av sig som blev valda till intervju.

En bortfallsanalys har genomforts pa grund av undersoka anledningen till att det endast blev
tre intervjuer i analysen. Enligt Celik & Osmanoglu (2019) ar syftet med en bortfallsanalys att
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identifiera situationen innan en kund ld&mnar produkten eller tjansten, for att sedan vidta
forebyggande atgarder. | vart fall ar fragan istéllet, varfor nagra av foretagen valde att inte
svara eller tackade nej till att delta i en intervju. Det skickades ut mejl till sex rederier, men
endast fem av dem horde av sig. Tva av rederierna som forst var intresserade valde tillslut att
inte medverka i en intervju, medan tre tackade ja, vilket slutligen gav resultat att ett rederi inte
svarade alls. En anledning till varfor foretagen inte var intresserade att medverka i intervjun
kan ha inneburit tidsbrist. Foretagen kanske hade mycket jobb och inte hade tid att medverka i
studien. En annan anledning till varfor foretagen inte medverkade i studien hade varit att man
inte vill namna kanslig information till tva studenter. Eftersom att fragorna i intervjuerna ar
djupa och kréaver svar som de troligen inte var redo med att ga ut med, kan det ha varit att
fragorna inte passade rederierna.

For att undersoka om valet av metod i rapporten var passande har dven mojligheten av en
annan typ av forskningsmetod diskuterats. Den typen av forskningsmetod som méjligen hade
fungerat for rapporten &r en enk&tundersokning. Enligt Denscombe (2014) hade en enkat
skapat mojligheten att skicka ut frageformularet till fler respondenter, i vart fall till fler
rederier utanfor goteborgsregionen. Forfattaren ndmner att en enkat skulle &ven kunna spara
pa kostnader och tid. Nar det kommer till att analysera informationen fran respondenterna
hade man sparat tid pa att transkribera, eftersom svaren fran en enkét redan finns nedskriven
under varje fraga. Trots fordelarna med enkatundersokningar anser vi att en fallstudie ar ett
battre val for rapporten. Fallstudier ar mer lampliga for att underséka komplexa fragor dar det
finns manga variabler som paverkar resultatet. Pa grund av hur fragestallningen &ar uppbyggd,
kunde en fallstudie ge en djupgaende forstaelse for de specifika utmaningarna rederier har
mott och hur de har hanterat dem. Fallstudier ger ocksa mojlighet till att upptacka nyanser och
ovantade resultat, vilket kan leda till mer detaljerad analys och diskussion. Det gjorde &ven att
det var mojligt att stalla foljdfragor direkt under intervjun, utifran vad respondenten svarade,
vilket inte hade varit mojligt genom en enkatundersokning.

5.3.1 Validitet, reliabilitet & generaliserbarhet

Enligt Fitzner, (2007) &r reliabilitet nar en undersdkning kan matas flera ganger och fa samma
resultat. Resultat som inte haller samma niva forsvagar styrkan i undersokningen och kan leda
till felaktig fakta. Eftersom att resultaten i rapporten endast ar baserade pa respondenterna
fran de olika rederierna ar det viktigt att undersoka reliabiliteten i intervjuerna. Pa grund av att
respondenterna har antingen varit en hogt uppsatt chef i foretaget eller en ansvarig for
hallbarheten i foretaget. Det tyder pa att svaren fran respondenterna ar trovardiga eftersom att
fragorna endast angar miljéfragorna inom respektive rederi. En nackdel kan var savida det
inte finns en stor kunskap angaende ClI direktivet, vilket var en fraga i intervjuerna. 100% av
respondenterna ndmnde att de har en god kunskap om det nya direktivet. Vilket aven dar hojer
trovardigheten i att de faktiskt vet vad de pratar om. Eftersom att respondenterna i stort sett
svarade pa ett liknande vis, att det ar nya branslen som troligen &r vagen att ta, anser vi att
upprepningen av denna studie med samma resultat ar sannolik. Daremot utvecklas tekniken
varje dag och det kan leda till att synen pa vilket alternativ brénsle som ar bast andras i
framtiden.

Néar det kommer till litteratursékningen har reliabiliteten och trovérdigheten féljts genom att
kéllorna har tagits fram fran tva trovardiga databaser, Chalmers bibliotek och Google Scholar.
Ett bra satt att veta att en kélla innehall &r relevant ar genom att understka om den ar
referentgranskad. Av denna anledningen har malet varit att endast anvanda sig av
referentgranskade kéllor eller fran primara kallor som till exempel IMO:s hemsida. For att

21



ytterligare 6ka reliabiliteten och validiteten av kallorna har CRAAP-testet anvands for att
sékerstélla att de valda kéllorna uppfyller hoga standarder av relevans och trovéardighet, vilket
ar avgorande for att kunna besvara forskningsfragan pa ett tillforlitligt satt.

Enligt Fitzner, (2007) betyder validitet att man med sakerhet méater det man vill undersoka,
dessutom om resultaten man far fran undersokningen ar relevant for rapporten. Pa grund av
att det var intervjuer som anvandes har vi haft med fragestallningarna i intervjufragorna.
Eftersom att det var en semistrukturerad intervju har fragorna varit 6ppna, pa grund av det
kunde vi vélja fragor utifran vad som var relevant for studien. Foljdfragorna kunde dven
vinklas pa ett satt dar vi kunde styrka svaren fran respondenterna.

Enligt Yin (2018) ar generaliserbarhet en viktig faktor att ta hansyn till vid tolkning av
resultaten i en fallstudie. Eftersom fallstudier vanligtvis fokuserar pa ett specifikt fall eller en
specifik grupp av individer kan det vara svart att generalisera resultaten till andra situationer
eller populationer. | denna rapport undersoker vi hur tre tankrederier i Goteborgsregionen
paverkas av IMO:s Cll-direktiv. Eftersom var forskningsmetod &r en fallstudie, kan vi inte
generalisera resultaten till andra regioner eller rederier. Daremot kan vara resultat ge insikter
om hur liknande tankrederier och regioner kan paverkas av det nya direktivet och bidra till en
bredare diskussion om den maritima industrins hallbarhet. Vi noterar att var undersékning
endast omfattar tre tankrederier och att det kan finnas andra rederier som paverkas annorlunda
av det nya direktivet. For att 6ka generaliserbarheten av resultaten skulle man eventuellt
forsoka genomfora fler fallstudier med ett stdrre urval av rederier eller genom att kombinera
var fallstudie med andra studier inom samma omrade.
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6. SLUTSATSER

Miljofragan har med aren blivit allt viktigare inom all industri runt om i véarlden, men
sjofartsindustrin star i centrum av detta. Pa grund av det har IMO valt att vidta atgarder for att
sanka industrins utslapp genom aren. Resultatet visar pa att rederier i Goteborg har
implementerat férandringar mestadels i deras bransleférbrukning for att tillfredsstélla IMO:s
nya CII direktiv. Féretagen har undersokt olika mojligheter att ersatta deras nuvarande brénsle
till ett mer miljovanligt alternativ. Nagra branslen har varit gemensamma mellan foretagen
och det var ett foretag som ansag att fossilfria branslen inte var tillgangliga. Med hjalp av
resultatet kan det konstateras att alla foretag har pa nagot vis anstrangt sig i att hitta en vég till
en miljévanlig verksamhet, men att det ar foretagens geografiska operation som spelar en stor
roll. Vilken typ av brénsle som foretagen har implementerats har dven varit en foljd av
bekymret i ekonomin, vilket har varit den stora fragan i véarldens miljoproblem. Det har
ansetts vara billigare for rederier att inte tanka pa att driva sina fartyg med ett miljétank,
vilket inte har erbjudit féretag en anledning for att géra forandringar i verksamheten. Daremot
ar andamalet med det nya ClI direktivet att satta stopp for detta och att sjofartsindustrin ska
vara gronare i framtiden. Ett gemensamt resultat mellan foretagen har visat att andra exempel
an forandring av bunker inte ar ett alternativ idag. Det &r alltsa den typ av bunker man véljer
som kommer att vara den huvudsakliga faktorn huruvida fartyget kommer att tilldelas en bra
ClI rakning.

Konsekvenserna av det nya direktivet var inte lika stora pa foretaget som vi hade forvantat
oss. Det har inte forekommit nagra kraftiga forandringar pa ekonomin for de respektive
rederierna, vilket vi rdknade med innan studien utfordes. Det har framst varit att féretagen har
blivit mer vaksamma angéende miljéfragorna. Pa grund av det har forandringarna i
bunkerforbrukningen néstintill varit nddvéandiga for att fartygen fortsatt ska kunna operera.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

| den hér rapporten har endast tankrederier undersokts, i ett fortsatt arbete skulle det vara
intressant om man valde andra typer av rederier i branschen. For att fa ett bredare perspektiv
kan man &aven vélja att analysera rederier i andra stader eller lander. Eftersom att det kan visa
hur miljofragor behandlas i andra delar an i Goteborg. Det ar fortfarande ganska tidigt in sedan
det nya direktivet infordes, darfor skulle det vara intressant att géra en liknande undersékning
igen i framtiden. Daremot koncentrerar sig mer pa djupen angaende den ekonomiska faktorn
hos foretagen. Mgjlig fragestéllning skulle kunna vara “Hur paverkar CII direktivet ett rederis
ekonomi?” eller ”Vilken paverkan har fordndringarna av CII pa ett rederis ekonomi?”.
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BILAGOR

Bilaga 1

Hur mycket kunskap har ni om IMO:s nya direktiv 2023, nar fick ni reda pa att det
kommer férandringar?

Hur har ni anpassat er till det nya IMO direktivet 20237

Ar eran strategi for att uppna utslappsmalen kortsiktig eller langsiktig, vill ni uppfylla
2050 malet sa snabbt som mdjligt eller stegvis?

Hur har dessa nya anpassningar till direktivet paverkat ert féretag?

Hur har ni kommunicerat med era kunder angaende forandringarna ni har gjort och vad
har deras respons varit?

Har ni sett nagon paverkan pa efterfrdgan av era tjanster sen ni har anpassat er till det
nya direktivet?

Har ni haft andra idéer eller strategier férutom de som ni anvant er utav som ni tror
hade fungerat?
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