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Abstract

On January Ist 2024 the maritime industry was introduced to the European Union Emission
Trading System (EU ETS). The maritime and its shipping companies are now facing a
significant change in the way of operating as there is now a price on something that
previously was free of charge. With a price tag on carbon emission, the shipping companies
will be in need of adjusting their investment strategies in order to stay competitive on the
market. This thesis aims to investigate the implications of the EU ETS incorporation of the
maritime industry and how it will affect the shipping companies investment strategies in the
long term and short term. The thesis research question were studied through a qualitative
approach. Semi-structured interviews were undertaken with representatives from two
shipping organizations with a strong connection to each other. The data collected from the

interviews were analyzed through the theoretical models of this study.

The result shows that there are actions that have been implemented before the ETS, that will
be used as a short term strategy. Meanwhile, the long term strategies will be depending on the
fundings from EU and other institutes in order to facilitate new technologies that provide

carbon free operations.

The conclusion of this thesis is that the shipping companies investment strategies will have to
change. In order to be competitive in the long run, investments in new technology are
necessary. Financial support from EU and other institutions to the maritime sector is also of

great importance in order to reach the goal of carbon neutrality.
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Sammanfattning

Den 1 januari 2024 introducerades sjofartsindustrin for Europeiska unionens handelssystem
for utsléapp (EU ETS). Sjofartssektorn och dess rederier star nu infor en betydande fordandring
1 séttet att bedriva sin verksamhet, eftersom det nu finns ett pris pd ndgot som tidigare var
kostnadsfritt. Med en prislapp pé koldioxidutsldpp kommer rederierna att behdva anpassa
sina investeringsstrategier for att forbli konkurrenskraftiga p4 marknaden. Denna avhandling
syftar till att undersdka konsekvenserna av EU ETS-intrddet {for sjofartsindustrin och hur det
kommer att paverka rederiernas investeringsstrategier pa lang och kort sikt. Forskningsfragan
i avhandlingen undersoktes genom en kvalitativ ansats. Semistrukturerade intervjuer
genomfordes med representanter fran tva rederibolag med starka kopplingar till varandra.
Den data som samlades in fran intervjuerna analyserades med hjélp av de teoretiska
modellerna i1 denna studie. Resultatet visar att det finns atgarder som genomforts innan ETS
och som kommer att anvindas som en kortsiktig strategi. Samtidigt kommer de 1angsiktiga
strategierna att vara beroende av finansiering fran EU och andra institut for att underlétta nya
teknologier som mdgjliggér koldioxidneutral drift. Slutsatsen av denna avhandling &r att
rederiernas investeringsstrategier maste fordndras. For att vara konkurrenskraftiga pa lang
sikt krdvs investeringar i ny teknik. Finansiellt stod fr&n EU och andra institutioner till

sjofartssektorn dr ocksa av stor vikt for att na malet om koldioxidneutralitet.
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Begrepp
Bruttodriktighet - ett matt som anger fartygets storlek.
Chartrade fartyg - fartyg som hyrs ut till externa anvindare.

Koldioxidekvivalent - Mingd utslédpp av en gas som paverkar védxthuseffekten lika mycket

som ett ton koldioxid gor (institut for sprak och folkminnen, u.d)

Rederi - Ett bolag eller en organisation som besitter fartyg vars sysselsittning ar att

transportera passagerare och gods dver havet samt charta ut fartyg.

Vinstmarginal - ett ekonomiskt nyckeltal som anger foretagets vinst i forhdllande till

omséttning.

Akronymer

BAF - Forkortning for “Bunker Adjustment Factor” och dr ett vanligt begrepp inom
sjofartsindustrin. Det &r ett pdslag som anvinds for att justera for fluktuationer i oljepriset

(Cogoporp, u.a)

EU ETS - Europeiska unionens utsldppshandelssystem.
EU - Europeiska Unionen.

FoU-projekt - Forskning och utvecklingsprojekt.
LNG - Liguified natural gas, flytande naturgas

LPG - Liquified petroleum gas, flytande petroleumgas



1. Inledning

I det inledande kapitlet presenteras bakgrunden till det europeiska utslippshandelssystemet
och den europeiska sjofartens omfattning. Vidare ges en problemdiskussion om
inkluderingen av sjofarten i utsldppshandelssystemet. Kapitlet avslutas med att redogdra

studiens syfte och fragestillning.

1.1 Bakgrund

I Paris 2015 samlades vérldens alla ldnder for en klimatkonferens. Resultatet av konferensen
blev Parisavtalet, det forsta réttsligt bindande klimatavtalet mellan linderna som omfattar den
globala uppviarmningen. [ avtalet atar sig varje land till att bidra till att den globala
uppvarmningen inte dverskrider 2°C samt att gora anstrangningar for att begransa 6kningen
till 1.5°C. Om o6kningen av den globala medeltemperaturen skulle dverstiga 1.5°C skulle det

med hog sannolikhet leda till en mingd allvarliga klimateffekter (IPPC, 2023).

Efter att EU hade skrivit under Parisavtalet 2015, presenterade EU 2019 ett klimatpaket vid
namnet “The European Green Deal”, som innefattade ett klimatmél som antogs som en
reaktion pa atagandet i Parisavtalet. Malet innebdr att EU:s medlemslidnder ska vara
klimatneutrala senast ar 2050. Klimatmélet fordes in 1 lagstiftningen efter beslut av
EU-medlemslidnder 2021. Lagen anger att EU:s medlemsldnder ska vara klimatneutrala
senast 2050, och att nettoutsldppen ska vara minst 55 procent ldgre till ar 2030 jamfort med
nivderna 1990. Detta innebér att samtliga delar i ekonomin och samhéllet har en viktig roll
for att EU ska uppnd sitt mal om klimatneutralitet till 2050, vilket dven framgar i

lagstiftningen (EU 2021/1119).

Sjofarten har historiskt varit undantagna frén politiska klimat- och miljoregleringar. Detta kan
vara anledningen till att sjo- och lufttransport dr de enda transportsektorerna som sedan ar
1990 har okat sina utsldpp, dér sjofarten utgér 34 procent av den totala 6kningen fram till
2019 (Europaparlamentet, 2023). Enligt Vdg- och transportinstitutet (2022) beror detta pa
sjofartens internationella karaktdr samt komplexiteten 1 att reglera sjofart utanfor de
nationella grinserna. Den frimsta faktorn bakom de 6kade utslippen dr okningen av den

internationella handeln samt mingden passagerare (Europaparlamentet, 2023). Avsaknaden


https://ec.europa.eu/info/files/communication-european-green-deal_en

av internationella styrmedel som har reglerat sjofartssektorns véxthusgasutslédpp kan vara
anledningen till att sjofarten dr den transportsektor som historiskt har okat sina utslépp av
viaxthusgaser. Foljaktligen &r det synnerligen intressant att studera sjofartssektorns

omstdllning till att bli klimatneutral.

I samband med den nya klimatlagen inférdes 2021, presenterade EU en handlingsplan for att
paskynda klimatomstillningen. Denna handlingsplan fick namnet "Fit For 55" och é&r ett
klimatpaket som innehaller en mingd lagforslag. Tillsammans utgor detta en plan for hur EU
kan nd klimatmadlet till 2050. Ett av lagforslagen &r att inkludera sjofartssektorn 1 EU
utsldppshandelssystem (EU ETS) fran forsta januari 2024. Sedan EU ETS inférdes 2005 har
EUs totala koldioxidutslipp minskat med 40 procent (EU Commission, 2023a). Om
utslédppen fran sjofartssektorn kommer att reduceras i samma utstrackning och samma takt till

foljd av inkludering av EU ETS &terstér att se.

EU ETS éar en marknadsmekanism som sitter ett pris pa koldioxidutslapp, i form av
utsldppsritter. Systemet dr uppbyggd pa “cap and trade” principen, dar ett tak faststdller hur
mycket koldioxid som sektorerna som omfattas av utsldppshandeln tillats sldppa ut arligen.
Taket faststéller sedan antalet utslédppsritter som skall erbjudas pd marknaden. Detta innebér
att rederier inom EU kommer behova kopa utslédppsritter som motsvarar den mangd
koldioxidekvivalenter som deras fartyg sldpper ut arligen. En utslappsritt motsvarar rétten till
att sldppa ut ett ton koldioxidekvivalenter. Systemet gar i huvudsak ut pé att rederier blir
tvungna att betala for sina utsldpp, och didrmed skapa incitament till att reducera sin

klimatpaverkan (EU kommissionen, u.a.b).

Implementeringen av denna lagstiftning ar intressant att f6lja eftersom sjofarten dr en fortsatt
viixande sektor inom Europa. Aven om sjdfarten enbart stir for fyra procent av de totala
transportutslippen fran EU, sd gir utvecklingen &t fel hall (Europaparlamentet, 2023).
Fortfarande uppskattas 99,5 procent av alla fartyg globalt att drivas pé fossila branslen (DNV,
2021a). Inga storre signaler visar att detta kommer fordndras, da det var s& mycket som 88
procent av de nya fartyg som bestéilldes fore juni 2021 som drivs pd konventionella
drivmedel (DNV, 2021b). For sjofart dr de konventionella brinslena primért bunkerolja samt

andra fossila brinslen. Det var ddrmed enbart 12 procent av de bestillda fartygen under 2021


https://www.europarl.europa.eu/portal/sv

som kan drivas pa alternativa drivmedel. De alternativa drivmedlen for sjofart dr framforallt
metanol, LNG, LPG, ammoniak och vitgas. Utover alternativa drivmedel finns dven
batterielektriska 16sningar, vilket innebér att farjor helt eller delvis drivs av el, och resterande
del via diesel eller biobrinsle (DNV, 2021b). Darmed kan det konstateras att den befintliga

sjofarten nastintill dr helt beroende av fossila brianslen.

Sjofartens inkludering 1 EU ETS kan ha stor betydelse for Sverige och for den svenska
ekonomin da over 90 procent av landets handel utdvas via sjofart (Svensk Sjofart, u.d). For
att uppskatta effekterna av sjofartens inkludering i EU ETS har Statens Vég- och
Transportforskningsinstitut (VTI) studerat effekterna for svenska sjofartsindustri i sin helhet
med primirt fokus pd godstransport till sjoss till foljd av EU ETS. Rapporten visar att
brinslekostnadsokningar kommer att ligga 1 intervallet 11-42 procent for fartyg i trafik inom
EU. Vidare kommer effekten av inkluderingen i EU ETS berdknas leda till att sjofartens
transportarbete i Sverige kommer att minska med cirka tva procent och vigtransportarbetet
oka med cirtka en procent. Detta innebdr att cirka 0.6 procent av det samlade
godstransportarbetet berdknas flytta fran sjo till land (VTI, 2022). Med anledning av att
svensk sjofart vintas att dels mota hogre brénslekostnad, dels konkurrens frdn andra
transportmedel till f6ljd av EU ETS, ar det synnerligen aktuellt att studera vad effekten av
inkluderingen i EU ETS blir for enskilda svenska rederier.

1.2 Problemdiskussion

EU:s klimatlag fastslar att det ska vara nettonoll péd fossila utslédpp senast till 2050, och vid
2030 ska nettoutsldppen av vixthusgaser ha minskat med minst 55 procent jaimfort med
utslédppsnivan 1990 (EU 2021/1119). Trots det visar inte sjofarten pa nigra storre tecken pa
att paskynda sin klimatomstéllning, med tanke pa att hela 88 procent av de nya fartyg som
bestilldes under forsta halvan av 2021 drivs pa fossila branslen (DNV, 2021b). Det som kan
dndra denna utveckling &r att EU inkluderar sjofarten fran 2024 i utsldppshandelssystemet.
Detta innebér att alla fartyg 6ver 5000 ton i bruttodréktighet, vilka berdknas std for 90
procent av koldioxidutsldappen fran sjofarten inom EU, kommer att inkluderas i

utslappshandeln (Europaparlamentet, 2023). Med anledning av att dagens sjofart néstintill dr



helt beroende av fossila brédnslen, kan sjofartens inkludering i EU ETS vara borjan pa en

omstdllning bort frdn de fossila brinslena.

Syftet med sjofartens inkludering 1 EU ETS é&r att reducera fartygens utsléapp av viaxthusgaser
genom att rederier tvingas betala en kostnad som motsvarar den mingd koldioxid som
fartygen slédpper ut. Systemet kommer initialt att befinna sig i en infasningsperiod dir bara
delar av utsldppen kommer tickas. Infasningsperioden kommer att stricka sig fran 2024 till
2026. Ar 2024 kommer enbart 40 procent av fartygets inrapporterade utsldpp att tickas av
handelssystemet, foljt av 70 procent ar 2025 och frdn &r 2026 kommer 100 procent av
utsldppen tdckas av systemet. Detta innebar att sjofartsindustrin har tre ar pa sig att anpassa
verksamheten efter EU ETS och vidta atgéirder for att minska sitt beroende av utsldppsritter.
Diérefter kommer rederier behdva ticka 100 procent av utsldppen fran fartyg som startar och
slutar sin resa inom tvd EU ldnder. Didremot kommer fartyg som seglar fran en hamn inom
EU till en hamn utanfér EU enbart att behova tiacka 50 procent av resans utslapp (Europeiska

Kommissionen, u.a,c).

Implementeringen av EU ETS innebér att rederier kommer behdva betala for nagot som
tidigare har varit gratis. Priset pa en utsléppsritt var under 2022 i genomsnitt €88. Dartill
forutspas priset att stiga till €93 ar 2024 och handlas kring €149 i slutet av artiondet (Coker,
2023). I en artikel forklarar Hartvig m.fl (2023) hur priset pa utsldppsritterna tog fart uppat
ar 2017 och nddde sin hogsta punkt 2022, innan priset nédstan halverades pd grund av
storningar i marknaden i samband med Rysslands invasion av Ukraina. Bilden av att priset pa
utsléppsritter varierar dver tid och osékerheten 1 framtida priser delas av bdde Coker (2023)
och Hartvig m.fl (2023). Med tanke pé att néstan all befintlig sjofart i virlden drivs pa fossilt
brinsle, forvdntas méanga rederier std infor en framtid med Okade kostnader. Hur stor
kostnaden blir beror pa hur mycket koldioxid fartygen sldpper ut, och ar ddrmed ett resultat

av hur langt rederierna har kommit i sin klimatomstéllning.

Den forvintade effekten av inkludering i EU ETS ér att sjofarten inte enbart stir infor
kostnadsokningar till foljd av beroendet av utsldppsritter utan fler konsekvenser véntar.
Svensk Sjofart (2019) har undersokt effekten av inkludering 1 EU ETS for svensk sjofart.

Enligt rapporten berdknas fartyg fran ett annat EU-land som ankommer till Sverige ha en



okad brénslekostnad per kilometer pa 11-42 procent, beroende pé fartygets bruttodriktighet.
Okningen i brinslekostnad ir en konsekvens av att fartyg i allt hdgre utstrickning framdver
kommer att drivas pé alternativa drivmedel. Dértill vintas effekten av inkluderingen i EU
ETS leda till att sjofartens transportarbete i Sverige kommer att minska (Svensk Sjofart,
2019). Konsekvenserna for svensk sjofart forvintas ddrmed bli stora till f6ljd av EU ETS,
men inget i rapporten redogdér vad som blir konsekvensen for de enskilda rederierna i

Sverige.

Foljaktligen dr det intressant att studera effekten av EU ETS pa svenska rederier, eftersom
Sverige ér ett land som betraktas som en pionjér inom klimatarbete. Redan s& sent som ar
2022 var Sverige bland de lidnder i vérlden med bidst klimatarbete (Environmental
Performance Index, u.d). Darmed vicks fragan om Sveriges virldsledande klimatarbete dven
syns i den svenska sjofartsindustrin, som hanterar 6ver 90 procent av landets handel (Svensk
Sjofart, u.d). Om svenska rederier har ett klimatarbete som ligger i framkant jamfort med den

internationella sjofarten, skulle det minska deras beroende av utsldppsritter.

En atgdrd svenska rederier kan gora for att minska sitt beroende av att kopa utslappsrétter, ar
att konvertera till alternativa drivmedel for att minska fartygens utslapp. Investeringar i gron
teknik okar fartygens energieffektivitet och mojliggér anvéndning av alternativa drivmedel
(Svensk Sjofart, 2019). Diaremot kan detta enligt Hartvig m.fl (2023) vara problematiskt,
eftersom det dr svirt att prognostisera framtida kostnader for utsldppsrétter. Volatiliteten i
priset och osdkerheten kring nya klimatpolitiska beslut om ytterligare regleringar inom EU
ETS innebdr en hogre investeringsrisk for teknik inom lag-koldioxid-segmentet. Hogre
klimatambitioner pd EU— nivad medfor dven hogre osdkerhet kring priset pa koldioxidutsléapp.
Det volatila koldioxidpriset 6kar ddrmed ocksa osdkerheten kring driftkostnaden hos bolag
som omfattas av EU ETS (Hartvig m.fl, 2023). Rederier star dirmed infor en del komplexa
fragor som kan ténkas pdverka investeringsbendgenheten i en gron omstillning. Det som kan
tankas péaverka incitament till att investera i ny teknik &r de oftrdelaktiga ekonomiska
faktorerna, enligt Svensk Sjofart (2019). Investeringar i1 energieffektiva losningar och
anviandning av fornybara drivmedel innebér ndmligen 1 de flesta fall en storre kostnad jamfort
med att investera i konventionella drivmedel och teknik. Investeringen behdver ocksé ta 1

beaktande att ett fartygs livsldngd kan stricka sig upp till 50 ar och bade ska uppné radande
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och framtida miljokrav. Dartill ska fartyg ocksd vara finansiellt och kommersiellt gingbart
bade nu och i1 framtiden (Svensk Sjofart, 2019). Det rdder ddrmed stor osdkerhet i huruvida
ratt bedomning gors vid avvdgning gillande att investera nu i det som fOrutspas vara
framtidens teknik inom sjofart, eller avvakta for att f6lja utvecklingen med risken att inte
vara finansiellt eller kommersiellt gangbar 1 framtiden. Vilken véig svenska rederier kommer
att vélja givet inkluderingen i EU ETS och hur detta kommer att paverka deras

investeringsstrategier, aterstar att se.

Denna uppsats syftar till att komplettera den befintliga forskningen kring hur EU ETS
kommer att paverka enskilda rederier med ett aktorsperspektiv med fokus pa investeringar.
Anledningen é&r att det finns en avsaknad i aktuell forskning som redogoér hur svenska rederier
kommer hantera effekterna av inkluderingen 1 EU ETS som VTI (2022) och Hartvig m.fl
(2023) redogor. Kunskap kring vilka investeringar svenska rederier kan tdnkas gora for att
minska sitt beroende av utslédppsritter pa kort- och lang sikt, dr ytterst viktigt att tillféra den
befintliga forskningen. Detta for att skapa medvetenhet och kunskap hos beslutsfattare och

branschintressenter.

1.3 Syfte och fragestillning

Syftet med denna uppsats ér att skapa kunskap om hur sjéfartsindustrins inkludering 1 EU:s
utslappshandelssystem kommer att pdverka de svenska rederiernas investeringsstrategier pa
kort-och lang sikt. I denna uppsats definieras kort sikt som 0-5 ar och lang sikt fran 5 ar och

framét. For att uppfylla syftet kommer f6ljande fragestéllning att besvaras:

° Vad ér effekten av sjofartsindustrins inkludering i EU ETS pa svenska rederiers
kortsiktiga och langsiktiga investeringsstrategier?



2. Teoretisk referensram

I detta kapitel kommer den teoretiska referensramen att presenteras.

2.1 Inledning av teoretisk referensram

Detta kapitel bestdr av tvé olika delar, ddr den forsta delen beskriver en fordjupning av
relevanta ramverk for branschen, samt en teoretisk del. Kapitlet inleds med en presentation
om utsldppshandelssystemet (EU ETS). Detta presenteras i syfte att kunna beskriva
rederiernas kommande paverkan av systemet och dess omfattande kravsittning. I
efterfoljande kapitel beskrivs en fardplan for fossilfri konkurrenskraft, skriven av Svensk
Sjofart. Borjan av detta delkapitlet behandlar sjofartens konkurrenskraft genom en fossilfri
sjotransport. Resterande del av kapitlet beskriver en hinderanalys och en dtgirdslista som é&r
tankt att fungera som ett ramverk for rederierna i deras fird mot en fossilfri sjétransport.
Denna information beskrivs med avsikt att sétta klimatperspektivet for sjofartsbranschen i en

nyanserad kontext, dir bade utmaningar och mdjligheter for branschen presenteras.

2.2 Europeiska Unionens utsldppshandelssystem

Europeiska Unionens utsldppshandelssystem (EU ETS) dr en marknadsmekanism vars syfte
ar att reducera utsldpp av vixthusgaser inom unionens granser (European Commission, u.4,
d). Varje foretag som ingér i dagsldget kommer att behova lamna in lika ménga utslappsrétter
vid slutet av varje redovisningsperiod som deras utsldpp under samma ar har varit. Om
miangden utsldppsritter inte motsvarar den totala mangden vixthusgaser foretaget har sldappt
ut under det dret tillkommer en straffavgift om €100 per ton dverskriden koldioxidekvivalent.
Straffavgiften adderas utover kostnaden for utslédppsritterna. (European Commission, u.a.e).
Den totala arliga méngden koldioxidekvivalenter som far sldppas ut, reduceras l6pande for att
sdkerstélla att de totala viaxthusgasutsldppen minskar over tid (European Commission, u.a.f).
Syftet med “trade” mekanismen 1 handelssystemet dr att foretag med hogre
omstillningskostnader ska kunna kopa utsldppsritter fran foretag med lagre
omstdllningskostnader. Eftersom priset pa utsléppsritterna dr baserat pa utbud och
efterfrdgan, finns det en direkt koppling mellan priset och foretagens agerande. Darmed

forviantas handelssystemet skapa incitament hos foretag att reducera sin klimatpdverkan (EU



kommissionen, u.d.g). Detta ger foretagsledare mdjlighet att agera utifran foretagets
individuella marginalkostnad mellan en investering och priset pa utslédppsrétterna. Systemet
antar att foretagens beslutsfattning sker pa vinstmaximerande grunder och att de darmed
agerar ekonomiskt rationellt. For att minska utslédppen, sékerstéller systemet att de minst

kostnadskrdavande atgidrderna investeras i forst (EUR-Lex, u,a).

Under 2022 genererade utslédppshandelssystemet €38.8 miljarder frdn auktionerade
utsléppsritter. Av dessa €38.8 miljarder gick €29.7 direkt till medlemslinderna i EU.
Resterande intdkter gick till tvd fonder vid namn “Innovation Fund” och “Modernisation
Fund” (European Environment Agency, 2023a). Innovation Fund &r en av vérldens storsta
fonder som har syftet att stddja investeringar till netto-noll malet, samt innovativa
teknologier. Fonden kan stodja samtliga industrier som omfattas av EU ETS och bidrar med
finansiellt stod till en hogre grad av innovativa losningar och flaggskeppsprojekt som
signifikant kan reducera utslipp i Europa (European Commission, u.d.h). Eftersom
sjofartsindustrin inkluderas 1 EU ETS kan denna fond bidra med finansiellt stod till projekt 1
ett utsldppsreducerande syfte. Dock stiller fonden stora krav pé projekten, dér fem stycken
kriterier maste uppfyllas. Forsta kriteriet dr projektets effektivitet till en utslappsreducering,
andra kriteriet dr graden av innovation, tredje kriteriet dr projektets mognadsniva, fjarde
kriteriet dr projektets replikerbarhet och femte hur kostnadseffektivt projektet dr. (European

Commission, u.4.1)

De €29,7 miljarder som medlemsldnderna i EU far av auktionsvinsterna skall 4&ven dom ga
till att finansiellt stodja projekt i klimatforbittrande syfte. Innan mitten av 2023 var kravet att
landerna minst skulle anvdnda 50 procent av vinsterna for klimat- och energirelaterade
syften. Detta dndrades i samband med “Fit for 55” paketet, och efter mitten av 2023 maste
samtliga medlemsldnder anvinda 100% av vinsten till samma &ndamal (European

Environment Agency, 2023b).

Nar utsldppshandelssystemet forst introducerades 2005, beskrevs systemet att bestd av fyra
olika faser. Fas ett var en inkorningsperiod som pagick mellan 2005-2007, och inkluderade
enbart koldioxidutsldpp frdn elproducenter och energiintensiva industrier. I denna fas var

nédstan alla utsldppsritter utdelade till foretag gratis. Syftet var att etablera systemet sd



effektivt som mojligt och att forbereda marknaden for fas tvd. Fas ett lyckades med att
etablera ett pris pd koldioxid, handel med utsldppsritter samt att skapa en infrastruktur for
overvakning och kontroll 6ver de involverade foretagens utsldpp. Fas tva pagick mellan
2008-2012 och sammanfoll systemet med Kyotoprotokollets forsta dtagandeperiod, dir alla
inom EU fick konkreta utslippsmal att forhalla sig till. Férdndringarna fran foregaende fas
var bland annat att utsldppstaket reducerades for involverade lénder, tre nya ldnder gick med i
systemet samt att boter for foretag som sldppte ut mer dn de utsldappsritter som dverldmnats
alades boter pa €100 per ton koldioxid. Tredje fasen pégick mellan 2013-2020. Hér
reformerades systemet avsevért fran tidigare faser. Ett gemensamt utsldppstak infordes for
hela europeiska unionen, i skillnad frén tidigare dar individuella lander tilldelades olika stora
utsldppstak. En annan vésentlig skillnad var att allokeringen av utsldppsrétter overgick fran
att vara gratis utdelade, till att utauktioneras pa den fria marknaden mot avgift (European

commission. u.a.j).

Just nu befinner sig Europeiska unionens utslippshandelssystem i sin fjdrde fas, som skall
paga fran 2021 till 2030. Kommissionens malsittning dr idag, under den europeiska
klimatlagen, att bli klimatneutrala till 2050. Som en forsta milstolpe till detta mél vill EU
kommissionen reducera nettoutsldppen med minst 55 procent till slutet av den fjarde fasen i
jamforelse med 1990 (European Commission, u.d.f). For att nd detta delmal har
EU-kommissionen bland annat stirkt ménga delar av EU ETS samt faststéllt att maritim
verksamhet &dven skall inkluderas i1 systemet. Kommissionen siktar pa att reducera
utslappstaket med 62 procent 2030 till skillnad frén taket som faststélldes i tidigare faser av

systemet (European Commission, u.4.k).

2.3 Firdplan for fossilfri sjofart

Foreningen Svensk Sjofart (2019) publicerade en fardplan for fossilfri konkurrenskraft inom
sjofartsndaringen. 1 detta delkapitel beskrivs den nuvarande konkurrenssituationen inom
sjofarten och vilka konkurrensfordelar fossilfri sjofart skulle mojliggdra. Avslutningsvis
presenteras en hinderanalys av utmaningar och en &tgéirdslista for att uppna fossilfri och

konkurrenskraftig sjofart.



2.3.1 Befintlig konkurrens

Internationellt karaktériseras sjofart med det ndrmast ultimata forhallandet mellan utbud och
efterfragan, med ett vélutvecklat konkurrensforhdllande mellan aktdrerna pd marknaden.
Detta innebér att nationella och regionala regelverk kan f& direkt padverkan pd marknaden,
och forskjuta konkurrensforhallandena pa marknaden. Det dr darfor viktigt att inte paverka
konkurrenskraften negativt for varken en enskild industri i ett land som for rederier eller vissa

farjelinjer (Svensk Sjofart, 2019).
2.3.2. Konkurrensfordelar med fossilfri sjofart

Fossilfri sjofart kan skapa konkurrensfordelar gentemot andra transportsektorer, genom att
utnyttja sjofartens transporteffektivitet. Sjofarten kan da avlasta Ovriga transportsektorn

genom att erbjuda lagre utslédpp av koldioxid per fraktad enhet (Svensk Sjofart, 2019).
2.3.3 Hinderanalys

Genom en hinderanalys har de huvudsakliga utmaningar {for en fossilfri sjofart identifierats.
En utmaning dr den bristande tillgdngen pd fossilfria drivmedel och energikéllor. Idag
diskuteras det mycket inom sjofartssektorn vilket eller vilka drivmedel som rederier vagar
investera 1 infor framtiden. Komplexiteten beror pé att det finns minga aspekter som behdver
overviagas, som exempelvis tekniska frdgor, fartygets operationella anvéndning,
leveransvariabler, effektivitet, kvalitet och regelverk. Utifrén ett tekniskt perspektiv fungerar
manga olika typer av drivmedel enskilt eller i kombinationer. Utmaningen &r diremot
volymbehovet som krévs och drivmedelinfrastrukturen som ofta begrinsar urvalet (se
appendix 1). Kvantiteten av fornybara drivmedel som sjofarten behdver finns inte 1 dagsléget
att tillgd och de som ér tillgdngliga ar vildigt kostsamma jamfort med fossilt bransle. En
annan utmaning for sjofarten dr begrdnsningen av tekniklosningar. Vad som dr mest
energieffektivt dr beroende av vilken fartygstyp det &r och styrs dven av drivmedel och
specifika operationella omstandigheter. En hog energieffektivisering uppnas framst genom en
mingd innovativa energibesparande tekniker som minskar drivmedelsforbrukningen och dkar

effektiviteten. Exempel pa detta &r optimering av skrovdesign och roder. Potentialen for
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energieffektivisering inom sjofarten &dr stor, men det frimsta hindret &r bristen pé

finansiering, incitament och resurser (Svensk Sjofart, 2019).

En tredje utmaning som identifierats dr de ofordelaktiga ekonomiska faktorerna. Det krivs
investeringar 1 ny teknik for att sjofarten ska minska sin klimatpdverkan. Detta kan goras
genom att Oka fartygens energieffektivitet samt mdjliggéra anvindning av fOrnybara
drivmedel. Ett hinder med detta dr att dessa investeringar innebédr 1 de flesta fall en storre
kostnad an att investera i konventionellt brénsle och teknik. Flera rederier har redan satsat i
ny teknik och ddarmed positionerat sig samtidigt som andra aktorer har valt att avvakta. Det
rader enligt rapporten allmin oro Over att investera i ny teknik, for att det kan visa sig vara
otillrackligt, kraver kompletterande investeringar eller vara vérdelds 1 framtiden (Svensk

Siéfart, 2019).
2.3.4 Atgirdslista

I rapporten lyfts atgérder som aktorer inom sjofarten kan vidta for att nd en fossilfri och
konkurrenskraftig sjofart. Atgirdslistan #r indelad i tre kategorier: ekonomiska -, tekniska-

och systematgirder (Svensk Sjofart, 2019).

Ekonomiska atgdrder
e Fortsitta investera i héllbar sjofart.
e Sikra langsiktig finansiering till hallbara fartyg genom att skriva ldngre kontrakt med

kunder.

Tekniska dtgdrder
e Utveckla fartygsspecifika tekniklosningar samt utveckla tekniken ombord fartygen
som exempelvis spillvirmedtervinning, propeller och roderkonstruktion.
e Rederier ska utveckla strategier och tillvigagéngssitt med konkreta reduktionsmal {for

den totala flottan.

Systemdtgdrder
e Regelbundet studera utbud/efterfrigan av hallbara drivmedel samt verka for att
utbudet sdkras och efterfrdgan okar.

e Optimera fartygens hastighet, for att undvika onddigt hoga hastigheter.
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e Arbeta aktivt med att optimera ruttplanering och anpassa med avseende pé tidsatgang,
strommar och vindar.
e Oka kunskapen och kinnedomen om betydelsen av héllbar sjofart

e Rederier ska 6ka samverkan och erfarenhetsutbyte for att sprida “best practice”.
2.4 Industrifordndringar

Enligt McGahan (2004) kan inte ett foretag gora genomtéinkta investeringar om de inte har
forstaelse for hur deras industri fordndras. Beroende pa vilka forandringar industrin stér infor,
stéller det olika krav pa foretaget att anpassa sin verksamhet. Om foretag inte tar hinsyn till
industriforandringar, riskerar det att leda till att foretag blir mindre lonsamma. Enligt
McGahan (2004) finns det fyra olika industriférdndringar - radikal, progressiv, kreativ och

intermedidr fordndring.

Tva viktiga aspekter for att identifiera vad som paverkar en industri dr huruvida det finns hot
mot industrins kdrnaktiviteter och kirntillgdngar. Kédrnaktiviteter definieras som de aktiviteter
som dr vinstdrivande for foretaget och blir hotade av risken for vidrdeminskning pa
marknaden. Kérntillgdngar definieras som foretagets viktigaste tillgdngar som historiskt har

gjort organisationen unik. Dessa hotas nér de inte lingre genererar eller skapar ndgot vérde.

McGahan beskriver fyra olika industrifordndringar utifran i vilken omfattning kirntillgdngar
och kdrnaktiviteter dr hotade for foretagen inom en viss industri (se figur 2.2). Radikal
fordndring innebdr att industrin stir infor hot mot bade kdrntillgangar och karnaktiviteter.
Denna fordandring sker over lang tid och kan exempelvis bero péd ny teknologi, omvélvande
lagéndringar eller fordndringar i samhillsattityder. Den andra industriférdndringen, Kreativ
fordndring, innebér att kdrntillgdngarna i industrin dr hotade, men inte kdrnaktiviteterna.
Detta stéller krav pa att foretag maste vara kreativa for att hitta nya arbetssitt och resurser for
att kunna utfora sin kdrnaktivitet. Den tredje industriférandringen, Intermedidr fordndring,
innebdr att kdrnaktiviteterna hotas med fordndring, men kérntillgdngar behdller sin formaga
att skapa virde. Detta innebir att foretag behover utnyttja sin kompetens och resurser for att
forbli en virdeskapande verksamhet. I den fjérde industriférandring, Progressiv fordndring,
hotas varken kérntillgdngar eller kdrnverksamhet. Den forandringen tenderar att ske langsamt

over ldng tid. Detta stdller krav pad att fOretag successivt arbetar med att utveckla och
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effektivisera den operativa verksamheten och vara 6ppen for innovativa 16sningar. Progressiv

fordndring har varit den mest forekommande industrifordndringen.

Det dr avgorande att foretag definierar industrins karaktdr, dess karntillgdngar och
kérnaktiviteter for att kunna identifiera vilken fordndring industrin star infor. Ignorerar
foretag industriforandringar riskeras foretagets framtida existens. Genom att ha kartlagt
industrifordndringen, kan fordndringar skapas som gor att foretag kan kapitalisera pd
industrins utveckling. Detta genom att hantera fordndring med ett proaktivt forhéllningssatt

for att sdkerstdlla langsiktig framgéng.

KARNAKTIVITETER

Hotade Inte Hotade

2 .

5 Kreativ
g = Férandring
=
L]
-l
= W@
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= £ Forandring Forandring

Figur 2.4. Hur industrin fordndras (McGahan, 2004)

2.5 Investeringar

Enligt Kinnander (1996) definieras en investering som ett forvirv med avsikten i att det
bokforda virdet pd en anldggningstillgang skall o6ka. En vidareutveckling av denna
definition, &r att en investering innefattar en uppoffring av konsumtionsmojligheter idag, for
en framtida produktion och konsumtion (Olve & Samuelson, 2008). Vidare betonas den risk
som finns kopplat till tidsavstandet mellan uppoffringen och viardedkningen. De menar pa att
risker och potentiella fordelar av investeringen, ska védgas emot varandra infor att ett

investeringsbeslut fattas (Kinnander, 1996; Olve & Samuelsson, 2008).

13



Enligt Hamberg (2005) finns det restriktioner som kan paverka beslutsfattningen inom
investeringar. Dessa restriktioner kan berdra kapital, tid och beslutskapacitet. Vidare handlar
investeringsbedomningar om en ekonomisk rationell beslutsprocess, dér rationalitet innefattar
nyttomaximering. Samtidigt kan investeringsbeslut avvika fran vad som &r ekonomiskt
optimalt. Utifrdn en utvirdering av information om alla ténkbara alternativ och de
konsekvenser som kan komma ifrdn respektive investeringsalternativ, kan en

nyttomaximering vara tankbar (ibid).

2.5.1. Kategorisering av investeringar

Enligt Nilsson och Olve (2018) gor foretag sérskilda operativa och strategiska investeringar.
Strategiska investeringar definieras som en investering som pa olika sétt fordndrar foretagets
nuvarande strategiska inriktning. Dessa kan exempelvis vara investeringar som avser ny
teknologi, produkt eller marknad. Operativa investeringar avser investeringar i den dagliga
verksamheten som exempelvis nya inventarier eller anliggningstillgangar. En problematik
som kan uppkomma vid strategiska investeringar dr att satsningar pa exempelvis ny teknik
kan vara svért att virdera. En strategisk investering krdver en stor summa kapital och
resulterar i en ny strategisk riktning. Investering kan leda till en utveckling av en
betydelsefull teknologi som kommer skapa stort virde for foretaget 1 framtiden, alternativt att
det visar sig att teknologin dr vardelos. Foretag maste sidledes ha en plan for hur investeringen

ska vérderas innan vardet kan bedomas (ibid).

Enligt Nilsson och Persson (2001) delar foretag in sina investeringar 1
inriktnings-investeringar och anpassnings-investeringar. Till skillnad frdn Nilsson och Olve
(2018) beskriver Nilssons och Persson (2001) att en inriktning-investering &r en strategisk
investering som genomfors eftersom den passar foretagets strategiska inriktning, och behover

saledes inte nddvandigtvis leda till en ny strategisk fordndring.

Anpassnings-investering definieras som en investering som genomfors 1 syfte att antingen
ersitta befintliga tillgdngar, for att anpassa kapacitet eller arbetssdtt med hénsyn till
fordndringar 1 nya tekniska mojligheter, kundbehov eller kostnadseffektivisering. Nilsson och
Persson (2001) hdvdar att det &r léttare att kalkylera anpassnings-investeringar jamfort med

inriktnings-investeringar, eftersom utfallet tenderar att vara mer ként och sékert.
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Tabell 2.1. Kategorisering av investeringar. (Nilsson och Olve, 2018)

Syfte Beskrivning
Operativ Forbittra operativa Investeringar for att effektivisera
investering verksamheten befintlig verksamhet.
Strategisk Strategisk forandring Ny strategisk inriktning. Omfattar ofta
investering investeringar i ny teknik, produkt eller
marknad.

Tabell 2.2. Kategorisering av investeringar. (Nilsson och Persson, 2001)

Syfte

Beskrivning

Inriktnings-investering

Strategisk inriktning

Investeringen ar en del av foretagets strategi.

Anpassnings-investerin
g

Forbattra, utveckla
eller effektivisera

Kan vara av tvingande karaktar for att kunna
bedriva verksamheten
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3. Metod

Foljande kapitel redogor for studiens val av metodansats, vilka undersokningsmetoder som
genomforts samt motivering till val av respondenter. Kapitlet avslutas med en kritisk

metoddiskussion kring studiens styrkor och svagheter.

3.1 Studiens forutséttning

Studien tar sitt avstamp i att skapa en grundldggande forstaelse for EUs klimatarbete, samt
hur inkluderingen 1 EU:s utsldppshandelssystem kommer att pdverka den svenska
sjofartssektorn. For att optimera forutsittningarna for detta insamlades och bearbetades
relevant litteratur kring hur EU ETS kommer implementeras i sjofartsindustrin 1 praktiken.
Likasd har forordningar och bestimmelser pa en EU niva kartlagts, for att ge en
grundldggande fOrstdelse for dmnet. Slutligen insamlades information av rapporter fran
Svensk Sjofart och oberoende parter pa uppdrag fran statliga institut kring forskning om den
svenska sjofarten. Resultatet av den insamlade kunskapen blev en preliminér frégestillning,

vilken skulle komma att revideras under undersokningens genomforande.

3.2 Val av metodik

I nedan delkapitel presenteras studiens forskningsansats och en motivering till

genomforandet av en fallstudie.

3.2.1 Forskningsansats

Enligt Bryman & Bell (2019) krdvs det en djupgdende teoretisk analys inom ett tematiskt
omrade for att identifiera ett eventuellt kunskapsgap. Efter en ingaende insamling och studie
av litteratur konstaterades att kunskap kring hur utsldppshandeln skulle pdverka rederiernas
framtida strategiska investeringar saknades. Med tanke pd att tidigare forskning kring
utsldppshandelns effekt pa investeringar inom svensk sjofart saknades pa en aktorsniva,
ansags det vara viktigt att forska utifrdn ett explorativt forhéllningssétt (Bryman & Bell,
2019, Patel & Davidsson, 2019). Ddarmed kan studiens forhallningssétt bidra till ny och
intressant kunskap inom &dmnet. Med anledning till detta anvdndes en kvalitativ
forskningsmetod, vilket enligt Bryman & Bell (2019) ofta anvénds for att studera outforskade
dmnen. Vidare kan ett kvalitativt tillvigagangssitt ta fram en tydligare helhetsbild av det

studerade dmnet. Detta &r ytterligare en motivering till varfér den kvalitativa
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forskningsmetoden anvéndes i1 denna studie och &r bést ldmpat for att besvara denna studies

fragestdllning och saledes uppna dess syfte.

3.2.2 Fallstudie

Eftersom det saknas tidigare forskning inom &dmnet valdes fallstudie som
undersokningsmetod. Detta pd grund av att en fallstudie mdjliggor for forfattarna att fa en
hogre grad av nyansering kring det inhdmtade materialet (Patel & Davidson 2019). En
fallstudie ska mojliggéra och Gppna upp for mer vilutvecklade undersokningar. Enligt
Denscombe (2017) kan denna typ av studier dven analysera varfor eller hur ett
undersokningsobjekt agerar pa ett visst sdtt, snarare dn att enbart framfora ett konstaterande.
Utover att denna studie har konstaterat att sjofartsindustrin kommer att bli paverkad av
inkluderingen 1 ETS systemet, s& har fokus hamnat pé& att studera effekterna av

implementeringen.

For att skapa kunskap om effekterna av inkludering i utslappshandelssystemet pa rederiernas
investeringsstrategi, har tva rederibolag med olika verksamhetsomraden inom ett av Sveriges
storre rederikoncerner undersokts pa ett djupgaende sétt. Detta har tillatit oss att illustrera en
helhetsbild av den svenska sjofartens affarsverksamhet. Detta motiverar syftet med en

fallstudie (Patel & Davidson, 2019).

I en fallstudie kan allt ifran en person, till ett land eller foretag, studeras (Denscombe, 2017).
Valet av aktdrer inom rederikoncernen baserades i huvudsak péd deras starka anknytning till
varandra, som hérstammar frén tidigare samarbeten, men dven med hénsyn till att aktorerna
utgor en stor marknadsandel i1 det svenska farvattnet. Detta mojliggjorde f6r en mer detaljerad

kartlaggning av effekterna som EU ETS kan medfora.

3.3 Undersokningsmetod

I detta avsnitt kommer metoden for litteraturstudie och datainsamling att presenteras.

3.3.1 Litteraturstudie

Uppsatsen tar avstamp 1 referentgranskade vetenskapliga artiklar. Informationssokningar har
gjorts via sOkmotorerna “Google Search Engine”, “Goteborgs Universitet: Supersok”,
“Scopus” och “Science Direct”. Vid anvdndning av sokmotorerna har de priméra sdkorden

varit “EU ETS, Maritime, shipping, investment strategy”. Valet av artiklar foreldg i kriterier
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om huruvida en granskning av dmnesexperter hade forekommit innan publicering, samt
huruvida resultatet i studien var av relevans for att hjélpa till att svara pd uppsatsens
fragestéllning. Denna litteraturstudie har dérefter kompletterats med forordningar, lagforslag
samt webbsidor om den svenska sjofarten. Fortséttningsvis har publikationer himtats fran
Europeiska Unionens egna hemsida for att ta reda pa vilken teoretisk paverkan systemet

kommer att ha pa sjéfartsindustrin.

Vidare har materialet fran litteraturstudien anvints i studiens inledande kapitel och teoretiska
referensram. Litteraturstudien mojliggjorde att skapa en helhetsbild kring problemet och
utforma en preliminér fragestillning. Utifrdn den teoretiska referensramen 1 kapitel 2 har den

insamlade datan blivit tolkad.

3.3.2 Datainsamling

Merparten av insamlad data bestar av primérdata, i form av semistrukturerade intervjuer med
respondenter fran de valda rederibolagen. Enligt Bryman & Bell (2019) hjdlper priméirdata
till att skapa en mer realistisk bild Over ett visst objekt i friga. Med semistrukturerade
intervjuer ges dessutom ett utokat utrymme till att anpassa intervjun efter respondenten, och
ger observatorerna mdjlighet till att stdlla foljdfrdgor under intervjuns gang. Detta var det

primira skélet till valet av intervjustruktur.

3.3.3 Valet av respondenter

Lampliga respondenter valdes med omsorg efter att en bakgrundsundersékning om bolagen
hade genomforts. De befattningar som ansags vara intressanta baserades pd deras relevans att
svara pa var fragestillning kring effekterna av sjofartens inkludering i EU ETS. Dessa ar
bland annat hallbarhetschefer, projektingenjorer och verkstéllande direktorer inom respektive

rederi.

For att kunna uppnd rapportens syfte och besvara fragestillningen, blev de mest ldmpade
aktorerna tillfrdgade for en intervju (Patel & Davidson, 2019). Forsta ansats till kontakt togs
via mail och innefattade information om syftet med kontakten och forskningen. Detta dr av
yttersta vikt, som ett forsta steg mot en intervju (Kvale et al, 2014; Patel & Davidson, 2019).
Det ar dven den forsta av fyra etiska aspekter att beakta vid genomforandet av en

datainsamling for en studie.
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Den andra etiska aspekten dr samtyckeskravet (ibid). Den forsta kontakten med rederierna
och dess respondenter innehdll en forfrigan om att medverka i studien. Vid positiv respons
till deltagande forfrdgan skickades en intervjuguide till respektive respondent infor varje
intervju. Detta i syfte att f4 sdkra och nyanserade svar (se appendix 2). Enligt Kvale et al
(2014) ar det viktigt att respondenten har en uppfattning om intervjuns syfte innan intervjun
paborjas. Intervjun inleddes med en kort introduktion av forfattarna, foljt av en kort

beskrivning av studiens syfte och problemformulering.

Den tredje etiska aspekten behandlar konfidentialitet. Respondenterna ska ha mojlighet att fa
forbli anonym 1 undersokningen (Patel & Davidson, 2019). Respektive respondent
tillfragades séledes om denne Onskade vara anonym. Med hénsyn till den komplexa
situationen sjofartsindustrin star infor, togs beslutet att gora alla respondenter samt rederier
anonyma. Detta pd grund av en Okad risk att i onddan skapa en alltfor kritisk analys av
rederierna. Anonymiteten motiveras ytterligare med att respondenterna inte behdver kidnna en
begrinsning i sina uttalanden kring dmnet. P4 s vis underléttas forfattarnas mojlighet till en
bredare analys. Avslutningsvis syftar den fjarde etiska aspekten till nyttjandekravet. Givet
detta, kommer det material som insamlats frdn studiens deltagare endast anvindas till

forskningens dndamal.

3.3.4 Genomfotrandet av intervjuer

Enligt Patel och Davidson (2019) innefattar den semistrukturerade intervjuformen en 14g niva
av bade standardisering och strukturering pd de intervjufrdgor som konstrueras, vilket innebar
att denna studiens fragor anpassades efter ramen inom kvalitativa intervjuer. Fragorna var
forberedda utan att vara inrutade inom strikta ramar, for att pd sd sitt mojliggora for
respondenten att vidareutveckla och nyansera sina svar. Effekten av detta uppldgg var en

oppen dialog med spontana, men berikade svar.

Ofta kan antalet respondenter 1 en kvalitativ studie bli for stor. Ddaremot &dr detta nagot som ar
beroende av studiens syfte. Fler respondenter &r inte direkt korrelerade med en 6kad grad av
vetenskaplighet 1 en studie (Kvale et al, 2014). I denna studie har fem respondenter med
lampliga befattningar intervjuats. Baserat pa svaren fran respondenterna har innehéllet varit
av sa pass hog kvalitet och 1 den kvantitet, att tillrdckligt med information har mottagits for

att rapportens fragestillning kunnat besvaras
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Geografin, for savil forfattarna som respondenterna, innebar att fysiska moten inte var
mojligt for alla intervjuer. Endast samtalet med rederi B och dess respondenter kunde ta plats
1 person. P4 respondenternas begiran, spelades inte detta samtal in. Vid intervjuerna pa plats,
kunde forfattarna & ena sidan uppfatta fler intryck av respondenterna. Med kroppssprak fran
bagge deltagande parter kan kommunikationen sinsemellan underlittas vilket forebygger
misstolkning (Patel & Davidson, 2019). Ovriga tre intervjuer utfordes via digitalt mote.
Dessa respondenter godkénde digital inspelning, vilket & andra sidan underlittade

transkriberingen.

3.3.5 Respondentbeskrivning

Nedan beskrivs respondenterna och deras befattningar samt ansvarsomraden i respektive
verksamhet. Varje respondent har &dven blivit tilldelad en bendmning, vilka anvénds i
resultatdelen for att pa ett simpelt sitt identifiera och koppla till respektive uttalande och

resonemang fran intervjutillfillena.

Tabell 2.3. Beskrivning av respondenter.

Rederi |Roll Bendmning | Datum for intervju Digital intervju
A Projektledare Al 2023-12-04 Ja
A Projektingenjor A2 2023-12-04 Ja
A Verkstéllande direktor A3 2023-12-08 Ja
B Miljochef B1 2023-12-11 Nej
B Chef for fraktstrategisk prisséttning |B2 2023-12-11 Nej
och kommersiell samordning

Respondent Al ar en chef for ombyggnationsprojekt for rederi A. Al dr en sjéingenjor 1
grunden vars huvudsakliga uppgift dr att bygga om och driva projekt pa existerande fartyg.
Dirtill jobbar A1 dven med ombyggnationer pd fartyg som 4gs av rederi B. Respondenten har

arbetat med detta sedan 2007.

Respondent A2 ér en projektingenjor for rederi A, ddr A2 jobbar med att ombyggnadsprojekt
tillsammans med Al. A2s delspecialitet &r maskintekniska fartygssystematiska fragor. A2 ar

sjoingenjor 1 grunden.
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Respondent A3 ér verkstéllande direktor for rederi A. A3 har en skeppsbyggnadsingenjors-
utbildning i1 grunden och har haft rollen som VD sedan 12 &r tillbaka.

Respondent Bl ér ansvarig for miljolagstiftning och regler for rederi B, och har arbetat for
rederi B 1 snart ett 4r. B1 arbetar mycket med hur externa lagar och regler paverkar

branschen.

Respondent B2 dr en strategichef inom prisséttning och kommersiell koordination. B2 har
arbetat inom rederi B i 11 ar med olika befattningar. For ndrvarande har B2 som huvudsaklig

uppgift ansvar over prissittningen inom rederi Bs fraktsegment.

3.3.6 Bearbetning och analys av data

Efter ett godkdnnande av respektive deltagare, spelades tvé av fem intervjuer in. De inspelade
intervjuerna transkriberades och skickades till respondenterna for en validering av att
materialet 1 faktum var korrekt. Informationen fran Gvriga tre intervjuer antecknades under
intervjuernas genomforande. Vid ett senare tillfdlle forde forfattarna en reflektion Gver det
som angavs. Detta sammanstélldes och skickades ut till respektive respondent for en
validering av materialet och ett godkénnande av forfattarnas tolkning av deras svar. Mindre

korrigeringar gjordes.

3.4 Metoddiskussion

[ foljande presenteras en diskussion av studiens validitet och reliabilitet, f6ljt av forfattarnas

syn pa generalisering och potentiella forbdttringsomraden.
3.4.1 Validitet och reliabilitet

Validitet syftar till ifall materialet som ligger till grund for resultatet, &r framtaget pa ett
korrekt sétt samt till huruvida studien har undersokt vad som &dr angivet i syftet (Patel &
Davidson, 2019). Enligt Bryman & Bell (2019) &r graden av validitet i en studie beroende av
respondenturvalet, da det bor finnas en anknytning mellan respondenterna och dmnet som
undersdks. Denna studies empiriska material har hamtats fran respondenter som besitter den
kunskap och erfarenhet som krivdes for att besvara studiens fragestillning. Med olika
befattningar och kunskapsomraden, har en bred bild av rederiernas nuvarande och framtida
situation givits. Kvalitativa semistrukturerade intervjuer har mgjliggjort for en mer

djupgaende bild av &mnet. Tillsammans med en genomgaende redovisning av
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forskningsprocessen, stirker detta studiens validitet. Varken svar tagna ur sin kontext eller
personliga virderingar, har adderats till resultatet. Aven den kommunikativa validiteten i
denna studie dr hog, da forfattarna dterkopplade till respektive respondent for att fi ett

godkénnande pa bade transkriberingar och sammanstéllning av reflektionerna.

Vid intervjutillfillena har samtliga forfattare deltagit, for att f& en djupare forstéelse och en
oberoende tolkning av materialet. Efter intervjuerna har forfattarna diskuterat i grupp kring
vad som sades och hur respektive forfattare har tolkat respondenternas svar. Fler observatdrer
stiarker studiens reliabilitet och minskar risken for misstolkning (Patel & Davidson, 2019).
Reliabilitet handlar om resultatens tillforlitlighet. Med en god reliabilitet i en studie, kan det
framtagna resultatet enligt Kvale et al (2014) tas fram en ytterligare gang vid annat tillfélle.
Reliabiliteten 1 ett arbete kan forsvagas av att en intervju bestdr av ledande fragor. Med ett

semistrukturerat uppldgg i denna studie, har en bristande reliabilitet forebyggts.

3.4.2 Generalisering

Enligt Esiasson et.al, (2012) innebér generalisering inom forskning att ett resultat kan anses
vara allméngiltigt och siledes applicerbart i andra sammanhang. For att det ska vara mgjligt
att dra generella slutsatser ur det presenterade resultatet, dven vid specifika fall, beaktas tre
aspekter (Denscombe, 2017). For det forsta dr en fallstudie ett exempel pa ett brett omrade
dven om det 1 vissa aspekter dr unika. FOr det andra beror graden av generalisering pa i hur
stor grad det specifika fallet liknar 6vriga inom samma omride. For det tredje ska forskarna
vara transparenta med studiens utférande och dess forutsdttningar, for att lasaren léttare ska

kunna gdra en bedomning i huruvida resultatet ar applicerbart pa liknande objekt.

Med hénsyn till att rapportens resultat ligger 1 linje med tidigare studier om 6vriga sektorers
inkludering 1 ETS, skulle det kunna tyda pd att resultatet i denna rapport kan generaliseras pa
liknande fall. Vid utférande av denna studie har det séledes varit av storsta vikt att pa ett
metodiskt sétt forklara utforandets tillvigagéngssitt. Forfattarna anser att studien i viss méan
kan vara tillimpbar for andra aktérer inom samma industri, men uppmanar lasaren att beakta

att uppsatsen dr en fallstudie och diarmed inte fullt generaliserbar.
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4. Resultat och analys

Nedan presenteras forst resultat frén intervjuerna foljt av en analys under respektive
delkapitel utifrdn de vetenskapliga artiklarna som presenteras i den teoretiska referensramen.

Detta kommer att ligga till grund for diskussioner i kommande kapitel.

4.1 Rederiernas historiska klimatarbete

Tidigare har bada rederierna haft en miangd projekt vars syfte har varit att energieffektivisera
fartygen eller genom andra projekt minska pa briansleforbrukningen. Historiskt belyser A3 att
projekt oftast har genomfGrts i syfte att framforallt minska pa briansleforbrukningen, men
dven forlangningar av fartyg beskrivs. Forldngda fartyg mojliggor en hogre kapacitet per
skepp, vilket kan drastiskt minska utsldppen per transporterad enhet. A3 berdttar att en
forldngning av ett fartyg kan resultera i en Okad lastkapacitet om 30 procent. Ett annat
historisk projekt som Al lyfter ar ett fartyg som gar pa batteridrift mellan Goteborg och
Fredrikshamn. Batteridrift resulterar i att fartyg inte krdver lika mycket motorkraft vid
avgang och ankomst. Ar 2015 péaborjade rederi A ett projekt dir ett fartyg som tidigare har
drivits pa fossilt brinsle, konverterades. Detta i syfte for att kunna drivas pa metanol.
Respondenterna A1, B1 och B2 berittar att projektet var det forsta av sitt slag 1 branschen
och finansierades delvis med hjilp av bidrag fran EU. Respondent A1 beskriver att projektet
liknade ett FoU-projekt, och hade formodligen aldrig varit mdjligt att géra utan bidrag fran
EU. Respondenterna A1 ,B1, B2 ger en enhetlig bild av att FoU projektet gav ett bra resultat.
De framhéaver betydelsen av erfarenheten fran projektet och den berikade kunskapen om hur
denna typ av konvertering fungerar infor framtiden. Vidare berittar B2 att fartyget for
ndrvarande inte drivs pa metanol utan diesel. Orsaken till det dr att marknadspriset pa
metanol dr for hogt. Vidare berdttar A2 och B1 att mindre atgérder ofta sker i kombination
med storre projekt ndr fartygen tas ur bruk. A2 redogdér att det har indirekta
klimatforbattrande  syften sdsom  forbdttringar av  propeller som leder till
energieffektivisering. Dartill berdttar Al att bottenmélning av fartygen &r en vanlig atgérd

som minskar pé friktionskraften vilket i sin tur ger en brénslebesparing.

Ingen av respondenterna medger att sjofartens inkludering i EU ETS har funnits i atanke vid

storre strategiska eller finansiella beslut de senaste aren. Daremot har A3 forstatt de senaste
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aren att detta eventuellt skulle ske, men har betraktat det som en process som skulle bli
utdragen och komplicerad att implementera. A1 betonar problematiken med kontrollering
och redovisning av mingden utsldpp for fartyg som seglar pa linjer mellan europeiskt och
internationellt vatten. Hur utsldppshandelssystemet fungerar i praktiken &r nagot som kan

komma att fordndra forutsittningarna for sjofarten globalt, belyser samtliga.
4.1.1 Analys av rederiernas historiska klimatarbete

En analys av ovan visar att rederierna har tidigare bedrivit projekt i syfte att spara pa
brinsleforbrukningen, sisom att forlinga fartygen eller installera batterier. Aven om syftet
var att dra ner pa bréanslekostnaden, kan dtgirderna klassas som energieffektiviserande enligt
Svensk Sjofart (2019). Detta med hansyn till att de dr innovativa energibesparande tekniker

dar mer gods kan lastas ombord, samt en ligre brinsleforbrukning med ett batteri installerat.

Historiskt sett har en industrifordndring, utifrin McGahans modell (2004), inte kunnat
identifieras utifrdn respondenternas uttalanden, eftersom resultatet visar att det inte funnits

ndgra tecken pa hot mot varken kérntillgangarna eller karnaktiviterna.

4.2 Teknik & Innovation

I detta delkapitel kommer de tekniska aspekterna som ligger till grund for rederiernas

forutséttning for en klimatomstéllning att presenteras.
4.2.1 Alternativa brinslen

Enligt samtliga respondenter frdn bada rederierna &r hybridmotorer i fartyg nadgot som ar
hogst aktuellt. Det innebér att ett fartyg kan drivas péd tva eller fler drivmedel. Samtliga
respondenter dr Gverens om att metanol dr det drivmedel som dr aktuellt for dem i dagslaget
pa medellang sikt. Samtliga respondenter refererar till tidigare ombyggnationer av fartyg som
blivit konverterade till metanoldrift, och kan siledes drivas pa bdde metanol och diesel.
Respondent A1 belyser dock vikten i att anvdnda rétt sorts metanol, dd& metanol kan
produceras péd olika sitt. Vissa av dessa tillverkningsprocesser ger en renare metanol &n
andra, ddr gron metanol dr av den renare versionen. I dagsldget dr den grona metanolen
dyrare @n den 6vriga metanolen. I forhallande till diesel, dr den grona metanolen ungefir tre

ganger sa dyr enligt Al. Enligt respondent B2 befinner sig inte metanol-marknaden i ett
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tillfredsstillande stadie pa grund av bade utbud och dess fluktuerande pris. Marknaden maste
stabilisera sig och kunna erbjuda den volym som behdvs for sjofartsindustrin. Enligt A2 ar
metanol vigen framat for rederi A eftersom att det dr tekniskt genomforbart i dagslaget, till
skillnad fran mycket annat. Detta pad grund av att implementeringen av andra alternativa
drivmedel pa befintliga fartyg inte d&r mdjligt, da det krdvs ett helt nytt fartyg, dar fartyget ar
designat pa ett annat sitt 4n vad majoriteten av fartygen idag dr. Respondent A2 menar dven
pa att marknaden borjar anpassa sig efter metanoldrivna fartyg, dér leverantdrer och
motortillverkare borjar anpassa sina motorer till metanoldrift, vilket gor det mer tillgéngligt

nu an forut.

Enligt respondenterna A1, A2 och B1 finns det andra tdnkbara drivmedel i framtiden, med
betoning pa ammoniak och vitgas. Respondenterna A2 och Bl belyser dock att
infrastrukturen for dessa drivmedel ombord pé batarna inte ldmpar sig till dagens fartyg. Med
det menas att det idag inte finns en séker 16sning for hanteringen av dessa drivmedel, och pa
sa vis medfor hilsorisker for besittning och passagerare. Dock belyser respondent B1 att i
framtiden kan det tdnkas vara mdjligt med detta drivmedel pé fraktfartyg, da passagerare inte

finns ombord.

Enligt respondenterna A1 och A2 dr dven en form av el-hybridisering mdjlig i dagsldget, dar
delar av fartygets rutt kan drivas pé el. Respondenterna A1, A2 och A3 beskriver ldsningar
som idag gor att fartyg helt drivs pa el. Dock belyser de problematiken med lagringskraften i
elbatterier, vilken jamforelsevis med andra drivmedel &r mycket svag. Detta resulterar i att
eldrift 1 dagsldget enbart 1dmpar sig till kortare turer. Ett exempel som samtliga respondenter
tar upp &dr férjelinjen mellan Helsingborg - Helsingdr, dér enbart batteridrift anvinds.
Respondent A1 menar dock att malet for framtidens sjofart handlar om batteridrift, och att
alternativa forbranningsdrivmedel forhoppningsvis kan anvéndas som komplement for ldngre
turer. For att elektrifieringen av sjotransporten skall vara mojlig menar respondenterna Al
och A2 att ett samarbete mellan hamnar och rederier dr vitalt. Detta pa grund av att hamnarna
maste vara kapabla till att leverera den mingd elektricitet som ett fartyg kraver, vilket enligt

respondenterna dr mycket stor.
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4.2.1.1 Analys av alternativa brinslen

Vid analys av ovan framgér det att samtliga respondenter lyfter hybridisering av fartygen som
viktig for att kunna mdta de externa patryckningarna EU ETS medfor. Dessa investeringar
kan klassas som anpassnings-investeringar. Detta pa grund av att investeringen sker i syfte att
forbéttra, utveckla och effektivisera fartyget inom ramen for en klimatomstillning. Det kan
dven motiveras pa grund av de lagkrav och malséttningar EU kréver att rederierna foljer och
uppnér (Nilsson och Persson, 2001). Eftersom branschen pé ldng sikt maste anpassa sig efter
EU ETS och relaterade regelverk, kan dven en radikal industriférédndring noteras. Detta pa
grund av att bade deras kdrnaktiviteter och kérntillgdngar hotas. Rederiernas kédrnaktivitet
hotas pa grund av att de i framtiden inte kommer kunna ha kvar sin verksamhet utan att
behdva investera i ny och innovativ teknik, som oftast dr kostsamma. Rederiernas
karntillgdngar hotas dels pa grund av att deras varumérke kan skadas ifall fordndring inte
sker, och dels for att deras fartyg inte kommer fa koras i vatten innanfor EU ifall de inte har
rad att kopa utslappsritter eller investera i en omstillning (McGahan, 2004). Det kan dven
konstateras att den faktorn i Svensk sjofart (2019) hinderanalys som belyser problematiken
med utbudsnivderna pé alternativa drivmedel stimmer &verens med vad respondenterna

formedlar.

4.2.2 Alternativa atgirder som resulterar i minskad bransleforbrukning

Andra atgirder for att minska utslipp frdn sjofartsindustrin, bortsett frdn reducering av
forbranningsavgaser, r enligt bade A1l och B1 att optimera fartygets hastighet, fylla samtliga
fartyg med last samt att optimera rutterna sé att de blir efterfragade 1 sé stor utstrackning som

mojligt. Detta 1 syfte av att minska utsldpp per fraktad enhet.

Respondent B2 menar &dven pa att rederiet ldgger stor vikt 1 att utveckla och
energieffektivisera hur fartygen ror sig 1 vattnet. Med det menas att investeringar gors for att
minska friktionen mellan fartyg och vatten. Det fOrvédntas i sin tur resultera i ett ldgre
motstand, och sadledes ge upphov till en ldgre forbrukad enhet brénsle per nautisk mil.
Respondent B2 menar att detta effektivitetsarbete gors genom att frimst optimera fartygets
skrov, men dven méla om fartygets skrov med farg som skapar mindre friktion mellan fartyg

och vattnet. Respondent A1 belyser vikten i att ha ratt bat pa ritt rutt, och pa s vis instimmer
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med respondent B1 om att i storsta utstrickning fylla de fartyg som seglar en viss stricka.
Respondent A3 menar dven att en kan fa ner utsldpp per transporterad enhet genom att
forldnga fartygen. Att forldnga fartyget resulterar saledes i att fler transportenheter kan fa

plats pa ett och samma fartyg och rutt, och darigenom kan utslépp reduceras.

Respondent A1 belyser dven att det finns vissa rederier i branschen som har borjat titta pa
jarnsegel pa batarna. Detta skulle med vissa forutséttningar minska bransleforbrukningen.
Det lattaste sittet enligt bdde A1 och B2 att minska briansleforbrukningen &r genom att sinka
hastigheten. Dock menar A1l pé att detta kan resultera 1 att fartyget inte klarar av att hélla sin

turlista.

4.2.2.1 Analys av alternativa atgérder som resulterar i minskad bransleférbrukning

Givet en analys av ovan framgér det att eftersom bdde Al och B1 belyser vikten av att
optimera fartygets alla fardvariabler, dvs hastighet, rutt, lasteffektivisering, bekréftas det att
den systematiska atgérdslistan fran Svensk Sjofart (2019) ar nagot de i praktiken redan gor.
Eftersom bada rederierna dven belyser deras aktiva investeringar i att energieffektivisera sina
fartyg, och didrmed bade dra ner pa brinslekostnader och utslipp, kan
inriktnings-investeringar identifieras. Dessa investeringar gér 1 linje med rederiernas
strategiska inriktning, eftersom det reducerar kostnader samtidigt som det reducerar utsliapp
(Nilsson och Persson 2001). Investeringar kan dven tolkas som operativa, eftersom de
effektiviserar deras befintliga verksamhet (Nilsson och Olve 2018). Vikten i dessa
modifieringar och optimeringar av fartygen bekréftas dven av hinderanalysen fran Svensk
Sjofart (2019), vilket foresprdkar att en hog energieffektivisering frimst uppnds genom

innovativa investeringar i energibesparande tekniker.

4.3 Utsldppshandelssystemets inverkan pa rederiernas verksamhet

I f6ljande delkapitel kommer utsldppshandelssystemets paverkan pd branschen i stort och

rederiernas operationella kostnader att presenteras.
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4.3.1 Branschens paverkan av EU ETS

Samtliga respondenter menar att en av de storsta effekterna av sjofartens inkludering i
utslappshandelssystemet handlar om att priserna kommer oka for deras kunder. Enligt
respondenterna A3 och B2 leder detta till en stérre utmaning i férhandlingar med kunderna.
Kunderna hos rederi B bestéar frimst av fraktbolag. Respondent B3 menar att responsen fran
de storre fraktbolagen pa de dkade kostnaderna har varit relativt bra, vilket B3 tror beror pa
att deras kunder fOrstar hur liget ser ut och att samtliga involverade i processen méste ta
ansvar for sina utsldpp. Kunderna hos rederi A bestér frimst av andra rederier som hyr deras
batar i olika syften. Respondent A3 menar péd att det krdvs nya kontrakt som ticker de
kostnader som medfors pd grund av utslédppsritterna. Och att effekten av ett forhojt pris kan
vara att forlora kunder, vilket skapar en svar avvidgning mellan en kundforlust, och att kunna

tacka de kostnader som utsldppsritterna medfor.

Respondent B1 menar att branschen kommer att padverkas genom att foretagen maste fundera
och faststilla vilka drivmedel som nybyggda fartyg skall drivas pd. Respondenten lyfte dven
att andra aktdrer pd marknaden relativt nyligen har diskuterat att det borde forbjudas att
bygga nya fartyg som enbart kan drivas pé fossila branslen. Respondent A2, A3 och B2 lyfter
aven att konkurrensen mellan vigtransporten och sjotransporten kommer att bli &nnu hardare

eftersom sjotransportens kostnader dkar 1 hdgre grad &n vad végtransportens kostnader gor.

4.3.1.1 Analys av branschens péverkan av EU ETS

Eftersom EU ETS ér ett “cap and trade” system (European Commission, u.d), s kommer
priset pa koldioxid med stor sannolikhet att dka tillsammans med takets reducering (Coker,
2023). Detta kan bli ett problem for foretag som pa lang sikt kommer att forlita sig pa att
kopa utslidppsritter, istdllet for att investera i teknik som minskar rederiets behov av
utsléppsritter. Darfor kan det pa ldngre sikt vara en konkurrensfordel att investera i
klimatomstdllande teknik for att just reducera framtida behov av utsldppsritter (Svensk
Sjofart, 2019), vilket rederierna i denna studie formedlat att de gor och ska fortsdtta med. Ett
problem som skapas for svensk sjofart som respondenterna A2, A3 och B2 belyser ir att
sjotransporter kommer 1 storre utstrickning att konkurrera med végtransporter. Detta

bekriftas av Svensk Sjofart (2019), dédr en 6kning i1 kostnader for en specifik sektor men inte

28



for en annan gor att sektorns konkurrenskraft forsdmras, givet att de konkurrerar om samma

tjénster.
4.3.2 Operationella kostnader

En gemensam bild som samtliga respondenter framfor &r de Okade kostnader som
inkludering av  EU ETS kommer att medfora. Inkluderingen i utsldppshandelssystemet
medfor 6kade operationella kostnader bade pé kort och lingre sikt, vilket gor att kunderna
kommer att fa betala ett hdgre pris, berdttar A1, A3 och B2. Vidare forklarar B2 att de tidigt
publicerade en prognos pa deras webbsida vad tilldggskostnaden for fraktkunderna kommer
bli till foljd av EU ETS, i syftet att ge full transparens och forbereda kunderna infor
kommande prisokningar. A1 menar att utmaningen med de okade operativa utgifterna

handlar om i vilken grad det 4r mgjligt att verfora EU ETS kostnaderna pa kunderna.

Respondenterna Al, A3, B1 och B2 redogér att kostnaden for utsldppsratter ska tas ut direkt
mot kunden. A3 forklarar att for deras verksamhet kommer implementeringen innebéra att
kunder som chartrar deras fartyg far bara kostnaden. Det dr kunderna som star for kostnaden
och ansvaret for tankningen av brénsle och forbrukningen. Vidare forklarar A3 att kunderna
sjdlva kommer att ansvara for redovisningen av utslippen och hantera handeln med
utsldppsritter. Dédrefter kommer rederi A ansvara for att rapportera in varje fartygs utslépp till
EU. Transaktionen mellan chartare och redare kommer troligtvis ske en gang 1 manaden och
kommer antingen att vara i form av utsldppsritter eller pengar, beréttar A3 (se Appendix 3).
Rederi B har valt en annan prisstrategi mot kunderna fOr att tdcka kostnaden for
utsldppsritter, och har da beslutat att anvinda samma strategi som de hanterar fluktuationer
av oljepriset. Rederi B har en prisstrategi som bygger pé att ett fastpris med sina fraktkunder
forhandlas fram érligen. B2 forklarar att kostnaden for utslédppsratterna kommer att debiteras
utover det fasta priset som ofta forhandlas i ldnga forhandlingar med fraktkunderna, likt det
BAF-tilldgg som redan finns i dag i branschen. BAF- tilldgget &r ett rorligt pris som styrs av
radande oljepris. Vidare kommer ett liknande tilligg for utsldppshandelssystemet att inforas.
Tillagget berdknas péd foregdende ménads genomsnittliga pris i EUR per ton koldioxid som
de kommer att hamta fran Bloomberg (se Appendix 4). Prisjusteringarna kommer att folja

implementeringen av sjofartens inkludering i EU ETS. Det innebér att rutter som delvis eller
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inte alls gér péd europeiskt vatten kommer att belastas med ett mindre péslag. Linjer som gar
mellan en europeisk hamn och en hamn utanfér EU, kommer fa ett paslag som ticker 50
procent av kostnaden for utsldppen. Vidare kommer prisjusteringarna folja 6kningen av
mingden utsléppsritter som rederierna behdver kopa enligt 40, 70 och 100 procent i enlighet

med sjofartssektorns infasningsperiod 1 EU ETS.

Utover de oOkade kostnader for utsldppsritter som rederierna fér till f6ljd av EU ETS,
forklarar Al, B1, B2 att hogre bréinslekostnader véntar som en konsekvens av hogre
anvindning av alternativa drivmedel i1 framtiden. Enligt Al skulle ett helt fossilfritt
drivmedel kosta ungefar tre gdnger s& mycket som priset for diesel och tjockolja. En liknande
kostnadsbild delas av B2 som beskriver att biodrivmedel &r dyrare dn diesel, LNG och
“fulare” sortens metanol. Dértill d4r den grona metanolen ungefar tre génger s& dyr som

diesel.

Om det hade varit 16nsamt att kora helt fossilfritt, sd hade rederiet redan gjort det, forklarar
Al. B2 forklarar att de redan 2015 konverterade ett fartyg frdn konventionellt brénsle till
metanoldrift, men att fartyget idag drivs i huvudsak av diesel. Anledningen till det &r att

marknaden for metanol inte &r tillrdckligt utvecklad, beréttar B2.

Sammanfattningsvis kommer de 6kade kostnaderna for sjofarten att resultera 1 6kade priser
pa konsumentmarknaden, hiavdar Al, B1. Vidare spar B1 att konsumenter hddanefter inte
kommer att erbjudas fri frakt vid néithandel. De dkade kostnaderna for sjotransport kommer

dven att medfora hogre priser pa konsumentvaror, spar Al.
4.3.2.1 Analys av operationella kostnader

Vid analys av ovan resultat, redogdr samtliga respondenter att inkluderingen av EU ETS
resulterar 1 hogre kostnader. Detta, eftersom att det ar ett kostnadstilligg som har en direkt
koppling till den operativa verksamheten. Anledningen ar att rederierna fran och med 2024,
kommer att behova betala for den mingd utsldpp som deras fartyg orsakar. Det hir dr den
effekt som EU-kommissionen (2022) dnskade att inkludering av EU ETS skulle resultera 1,

eftersom det kommer skapa incitament hos rederierna for att reducera sin klimatpaverkan.
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Konsekvensen av att rederi A och B kommer behdéva kopa utsldppsritter for att ticka
utsldppen resulterar i okade operationella kostnader. Didremot kommer det inte ha nigon
storre paverkan pa vinstmarginalen for rederi A och B eftersom kostnaden Overfors pa
kunderna. Darmed kommer inte effekten av inkluderingen i handelssystemet i den grad som
EU-kommissionen (2022) onskar att skapa incitament hos rederierna att reducera sin
klimatpdverkan for att minska sitt beroende av utsléppsritter pa kort sikt. Respondenter fran
bade rederierna beskriver att de dkade kostnaderna istillet kommer leda till att kunderna
kommer behova betala ett hogre pris. Utmaningen med de 6kade utgifterna handlar om i
vilken grad en kostnadsdverforing till kunder gar att genomféra. Om rederierna lyckas med
sina respektive prisstrategier (se. appendix 3 och 4), kommer det innebéra att varken rederi A
eller B kommer ha nagra okade kostnader till foljd av inkludering i EU ETS. Den
industrifordandring som sjofartens inkludering av EU ETS syftar pa att resultera i, genom att
prissitta fartygens utsldpp, kommer mojligen mildras om kostnaden Overfors till kunderna.
Detta kan 1 sin tur minska rederiernas incitament att minska sitt beroende av
utsldppshandelssystemet, och sin klimatpaverkan som EU-kommissionen har som
maélsittning. Detta visar pd att bade rederierna har lyckats identifiera de fordndringar
sjofartsindustrin star infor. Enligt McGahan (2004) ar det avgdrande att foretag lyckas
identifiera den fOrdndring som industrin stdr infér och sen tar hédnsyn till de
kostnadsokningarna vid framtida prisséttningar mot kunder for att sédkerstilla langsiktigt
framgéng. Rederi B som tidigt borjade publicera manadsvisa prognosuppdateringar baserat
pa historiska siffror pa deras officiella hemsida vad kostnaden for utsldppsrétter forvéntas bli
for att forbereda kunderna och skapa medvetenhet, visar pa ett proaktivt forhallningssatt till
fordndringar. Ett proaktivt forhallningssétt vid hantering av industriférdndringar, menar

McGahan (2004) sdkerstiller langsiktig framgang for rederi B.

EU Kommissionens (2022) beskriver att malet med utsldppshandelssystemet dr att reducera
utsldppen frin sjofartsindustrin genom att skapa incitament till en omséattning som reducerar
fartygens utsldpp. Respondenter fran bada rederierna forklarar att de skulle méta tre ganger
sd hoga brinslekostnader om de skulle dvergé till att driva fartygen pa alternativa drivmedel
istillet for diesel eller tjockolja. De oférdelaktiga ekonomiska faktorerna dr en stor utmaning

for att nd fossilfri sjofart enligt Svensk Sjofarts (2019) rapport. Den hdgre kostnaden som
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anvandningen eller investeringar i fornybara drivmedel innebér, dr ett hinder for att Gverga
fran konventionellt brinsle och teknik. Om det hade varit l6nsamt att kora pd helt fossilfritt
nu eller dvergé till det inom en snar framtid skulle rederiet redan ha gjort det, forklarade Al.
Detta tyder pa att det inte har skapats tillrdckliga ekonomiska incitament, for att rederierna nu
ska overga till fossilfria drivmedel som EU Kommissionen (2022) véntar sig till f6ljd av EU
ETS. Baserat pd att utsldppshandelssystemet fungerar som ett “cap-and trade” system,
kommer reduceringen av médngden utslédppsritter som EU kommer bjuda ut pd marknaden,
resultera 1 hogre priser pé utslédppsritter (European Commission, u.a.f). Om rederi A och B
inte tar hansyn till vilken takt EU-kommissionen kommer reducera antalet utslappsrétter pa
marknaden, kan rederierna riskera att inte bli lonsamma i framtiden, menar McGahan (2004).
Anledningen till detta &r att den industriférdndring som kan tinkas ske om
EU-kommissionen reducerar utslédppstaket med 62 procent till 2030 (European Commission,
u.a.f), blir att priset pa utsldppsrétter da kommer vara sé pass hogt att rederierna inte kan vara

lonsamma.

Genom att Rederi B har genomfort en investering som mgjliggor att ett av deras fartyg kan
drivas pa metanol utdver fossila drivmedel, kan kérntillgdngen behéilla sitt vardeskapande
aven 1 framtiden (McGahan, 2004). Detta proaktiva forhallningssitt till industri fordandringar,
skapar forutsittningar att driva fartyget i dagslaget pa fossilt bransle av Ionsamhetsskél, men
andd ha en kérntillgdng som &r virdeskapande i1 framtiden, om kostnaden att kdpa

utsldppsritter Gverstiger kostnaden att driva fartygen pa metanol.

4.4 Investeringsstrategi

I denna del av kapitlet presenteras rederiernas investeringsstrategi pd kort och ldng sikt..
4.4.1 Investeringsstrategier pa kort sikt

En liknande bild av investeringsstrategin ges av Al, A3, B1 och B2 som forklarar att i
nuldget kommer det vara billigare att kdpa utsldppsritter dn att investera 1 ny teknik eller
driva fartygen pa alternativa drivmedel for att minska behovet av att kopa utsléppsritter.
Vidare menar A3 att det formodligen kommer vara sa tills kostnaden for utslappsritter ar

hogre dn kostnaden att bygga om fartygen. Detta resonemang exemplifieras genom att
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utsldppshandelssystemet &dr ett “Cap and Trade” system, vilket kommer innebidra att
marknadspriset pa utsldppsritterna kommer att 6ka, och det &ar forst ndr utbud-och
efterfrdgekurvorna skir varandra som den storsta fordndringen kommer ske, menar A3.
Samtliga respondenter framfor att teknologin for att kortsiktigt minska sitt behov av att kdpa
utslidppsrétter finns. Givet att det hade varit Ionsamt att gora en investering for att konvertera
fartygen till helt fossilfri drift hade vi redan gjort det, forklarar Al. Det géller att noggrant
bedoma vid vilken tidpunkt som en investering kan goras, enligt A1 och B1. Déremot dr det
en fordel att planerna for nya investeringar i fartygen paborjas nu for att anvinda det som en
konkurrensfordel. Anledningen till detta &r att f erfarenhet fran fartygen med ny teknologi
och dven pa sikt minska de operationella kostnaderna genom energieffektivitet samt behovet
av utsldppsritter, forklarar A3. Samtliga respondenter redogor att de planerar att konvertera
deras flotta till hybridmotorer successivt de kommande éren, for att mojliggora att fartygen
kan drivas pa bade konventionellt bransle, biodrivmedel eller en kombination av de bdda. A1l
forklarar att fordelen med detta dr att inblandningen av biodrivmedel kan 6ka gradvis i takt
med att priset pad utsldppsritter oOkar eller att priset pa biodrivmedel blir mer
konkurrenskraftigt. Betydelsen att investera i ny teknologi for att minska behovet av
utsléppsritter blir allt viktigare kommersiellt, menar B1 och B2. De tva vanligaste fragorna
som fraktkunder har stéllt efter att EU tog beslut att inkludera sjofarten 1 EU ETS har varit
dels vad det innebér for kostnader och dven vad rederiet vidtar for dtgérder for att minska sitt
behov att kdpa utsldppsritter, berdttar B2. Vidare forklarar B1 och B2 att svaret de ger till
sina kunder 4r att de arbetar dagligen internt med dessa fragor. B1 forklarar att dven fast de
har en god positionering och kommit mycket ldngre &n branschen i sitt hallbarhetsarbete, ar

kostnaden viéldigt hog att ta for snabba steg fram.

4.4.1.1 Analys av investeringsstrategier pa kort sikt.

Béde rederi A och B har paborjat att konvertera deras fartyg till hybridmotorer och planerar
att fortsdtta med det kommande &r. Utifrdn en analys av empirin dr detta en strategisk
investering eftersom den omfattar bade rederiernas flotta, och dr en del av rederiernas
omstéllningsarbete for att minska koldioxidutsldppen. En strategisk investering enligt
Nilsson och Olve (2018) karaktériseras av investeringar i ny teknik, produkt eller marknader
som fordndrar den nuvarande strategin. Investeringarna som rederierna genomfor for att

energieffektivisera och minska sin brinsleforbrukning, dr investeringar som pa kort sikt
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resulterar 1 ett ldgre behov av utsldppsritter. Denna investering dr en operativ investering,
vars syfte dr att effektivisera verksamheten (Nilsson och Olve, 2018). Den typen av operativ
investering som en hybridmotor i fartygen leder till, skapar forutsattningar till att rederiernas
kérntillgangar har mojlighet att vara virdeskapande pd kort och lang sikt som McGahan
(2004) beskriver. Detta da planen pa kort sikt &r 6ka successivt inblandningen av alternativa

drivmedel och dirmed minska andelen diesel i tanken.

4.4.2 Investeringsstrategier pd 1ang sikt

A1, Bl och B2 belyser att intdkterna fran utsléppsrétterna som skall placeras i grona fonder
av EU, kommer att vara en viktig forutsittning for rederiernas framtida investeringar.
Behovet att f4 finansieringsbidrag for investeringsprojekt i ny teknologi dr en nddvindig
forutséttning och viktig att f4 besvarad av EU, berdttar B1. De foretag som far pengar fran
EU kommer att gynnas, konstaterar Al. Samtliga respondenter forklarar att det finns flera
mdjliga tekniska 10sningar att investera i1 pd lang sikt. B2 vidareutvecklar resonemanget 1 att
det rdder viss osdkerhet hur navigationen igenom de tekniska 16sningarna ska gé till. Det
kravs forutsdttningar i1 infrastrukturen i hamnar som externa aktorer styr over. Framtida
investeringar och FoU projekt spar A1, B1 och B2 att det kommer att krédvas att flera aktorer
1 branschen samarbetar. Av att dela kunskap och ekonomiska resurser mdjliggors innovativa
tekniska losningar. B2 berittade att deras rederi precis hade gjort det officiellt att de skulle
inleda ett pilotprojekt med fyra andra aktorer i Sverige som ska producera det forsta

svenskproducerade koldioxidfria marina brinslet.
4.4.2.1 Analys av investeringsstrategier pa lang sikt

Enligt B1 kommer inte sjofartens inkludering i EU ETS att resultera i att sjofartssektorn
uppnér Parisavtalet. Med hjélp av en delvis finansiering fran EU lyckades rederierna 2015
med FoU projekt fa erfarenhet infér en framtida metanoldrift. Orsaken till varfor de har
beslutat om att inte stilla om alla fartyg till gron metanoldrift idag, kan utifrdn en analys
hirledas till att det &r en tidsrestriktion i deras beslutsfattning géllande en omstéllning.
Hamberg (2005) forklarar att restriktioner betrdffande kapital och tid dr avgorande for en
investerings genomforande. Men dven nyttomaximering dr av stor vikt. Bada rederier har
framfort problematiken med att det i dagsldget dr en hogre kostnad att driva fartygen pa gron

metanol. Deras ekonomiska rationella beslutsprocess talar for att en metanol omstéllning i
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dagsldget dr en utmaning, da investeringen inte innefattar en nyttomaximering ifall gron
metanol skulle anvédndas som det primdra drivmedlet. Dock spar bada rederierna att en drift
pa gron metanol i framtiden resulterar i nyttomaximering. Att investera i en omstéllning idag,
innebdr inte en avkastning i vilket Kinnander (1996) definierar &r avsikten med en
investering. Darfor har rederierna valt att stdlla om sina fartyg till hybridmodeller. Dock
tydliggdr bade rederierna samt Svensk Sjofart i sin rapport fran 2019, att externt kapital ar
nddvindigt for att kunna ge finansiellt stdd till innovativa 16sningar och da nd EU:s satta
klimatmal. Aven detta finner stod i Hambergs (2005) forklaring om restriktioner i kapital och

tid.

35



5. Diskussion och slutsats

I f6ljande kapitel kommer studiens resultat tillsammans med den teoretiska referensramen att
diskuteras for att kunna dra en slutsats om vilka effekter inkluderingen i EU ETS har pa
kortsiktiga och langsiktiga investeringsstrategier. Vidare redogors studiens slutsats, foljt av en

diskussion om studiens begransningar samt forslag pa framtida forskning.

5.1 Effekterna p4 kort sikt

Inom de kommande fem &ren stir svenska rederier infor en omvélvande lagforandring till
foljd av sjofartens inkludering 1 EU ETS, med tanke pa att de fran ar 2024 successivt kommer
att behova betala mer och mer for nagot som tidigare har varit gratis. Ddrmed kommer
inkluderingen i EU ETS leda till en fordndring i sjofartsindustrin. For att forstd hur
fordndringen kommer att péverka sjofartsindustrin, behdvs enligt McGahan (2004) en
identifiering om det finns hot mot kdrnaktiviteterna och/eller kirntillgingarnas formaga att
vara viardeskapande. Studiens resultat visar att rederierna kommer att mota hogre
operationella kostnader som en direkt f6ljd av inkludering i EU ETS, dé rederierna behover
kopa utsldppsritter. Daremot kommer inte detta att hota rederiernas kérnaktiviteter pa kort
sikt givet att de lyckas med sina respektive prissdttningsstrategier, eftersom de Okade
operationella kostnaderna istéllet planeras att overforas pa kunderna (se appendix 3 och 4).
Detta resulterar saledes 1 att kostnaden for utslédppsritter inte paverkar rederiernas
vinstmarginal. Daremot finns det en risk att rederierna inte lyckas genomfora sina planerade
prissittningsstrategier, vilket skulle kunna leda till att de Okade kostnaderna minskar
rederiernas vinstmarginal. Risken att rederiernas 16nsamhet kan paverkas negativt till foljd av
EU ETS, visar pd att det finns hot mot rederiernas karnaktiviters. Darfor kan det konstateras
att atgirderna som rederierna gor med prissittningsstrategier dr nodvandig for att
kérnaktiviterna ska forbli virdeskapande pd kort sikt. Om rederierna skulle ignorera
forandringen som EU ETS har pé de operativa kostnaderna skulle det enligt McGahan (2004)
utgdra hot mot rederiernas framtida existens. Ytterligare finns det en risk att kunderna inte
kommer vara villiga att betala for rederiernas framtida utslapp, sirskilt inte d& kostnaden for
utsldppen forvintas stiga 1 framtiden, enligt bade Coker (2023) och Hartvig m.fl (2023).

Dérmed finns det en risk att rederierna hamnar 1 en situation med dels hogre operationella
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kostnader till foljd av beroendet av utsldppsritter som driften av deras befintliga flottan
kréaver, dels minskad betalningsvilja eller forlorade kunder till konkurrenter. Redan pa kort
sikt dr den sistndmnda risken for rederi B stor. Rederiet forhandlar arligen fram nya avtal med
sina frakt kunder. Sdledes kommer det att direkt framga om deras prisstrategi dr tillrickligt
konkurrenskraftig 1 jdmforelse med hur andra rederier har valt att hantera kostnadsdkningen
som EU ETS medfor. Detta dr ndgot som framgér av resultatet. Det redogdrs att det finns en
risk att ndgon konkurrent véljer att erbjuda ett ldgre pris for att kunna ta fler marknadsandelar
pa kort sikt, med risken att inte vara 1onsam pa léngre sikt. For att forebygga risken att inte
kunna erbjuda kunderna ett konkurrenskraftigt pris krdvs en optimering av fartygen.
Optimeringar kan pa kort sikt 6ka briansleeffektiviteten. Denna typ av kortsiktig investering
kan minska de operationella kostnaderna. Detta i termer om ldgre bransleférbrukningen och
ddrmed ett mindre behov av utsléppsritter. Séledes betraktas det som anpassnings-investering
som genomfors med syftet att forbattra, utveckla eller effektivisera verksamheten. Betydelsen
att gbra mindre anpassnings-investeringar i fartygen, menar Nilsson och Persson (2001) &r
viktigt for att bedriva verksamheten. Diarmed visar sig anpassningar av fartygen vara en
atgdrd som kan vidtas for att forsdkra sig att kdrnaktiviterna forblir virdeskapande pé kort
sikt (McGahan, 2004). Den kortsiktiga 10sningen for rederierna ar att investera i
utsléppsritter for att forbli konkurrenskraftiga p4 marknaden. Med det sagt dr det av yttersta
vikt att optimera sina fartyg, for att dra mindre brénsle och da sdnka sin kostnad for
utsléppsritter. Betydelsen i att optimera fartygens skrov, méla om till firg som skapar mindre
friktion mellan vatten och fartyg samt fylla bdtarna 1 storsta mdjliga man, kommer aldrig att

vara sé stor som det dr nu. Vilket dven tydliggdrs i studiens resultat.

Kérntillgangarna for rederierna &r fartygen, och varken rederi A eller B ger négra
indikationer att fartygen skulle sluta vara virdeskapande till f6ljd av denna lagforindring.
Anledningen till detta dr att rederierna inte ger nagra tecken pa att bestélla nya fartyg eller att
de inte skulle vara kommersiellt eller finansiellt gdngbara pa kort sikt. Déremot visar bade
rederi A och B pa att de vidtar atgérder for att minska risken for att forbli beroende av fossilt
brinsle, genom att konvertera flottan stegvis kommande ar till hybridmotorer. Detta dr en
strategisk investering som fordndrar den nuvarande strategin (Nilsson och Olve, 2018) som

mojliggor att rederierna skapar forutsittningar att sjdlva vélja i1 vilken takt de ska overgé till

37



biodrivmedel, d& de successivt kan 6ka mingden biodrivmedel i tanken. Betydelsen av att
rederier sjilva kan vilja i1 vilken takt de ska Gverga till alternativa drivmedel &r stor av flera
anledningar. Enligt Hartvig m.fl (2023) &r det svart att prognostisera framtida kostnader for
utsléppsritter pd grund av volatiliteten 1 priset och osdkerheten kring eventuellt nya
klimatpolitiska beslut inom EU. Genom att fartygen har en hybridmotor kan rederierna
anpassa fartygets drivmedel pa vad som dr ekonomiskt och kommersiellt gangbart. En annan
faktor dr att anvdndning av fornybara drivmedel innebér en storre kostnad jamfort med att
investera 1 konventionella drivmedel och teknik, som framgéir av bade studien och Svensk
Sjofart (2019). Genom att kunna anpassa fartygens drivmedel beroende pa olika
drivmedelspriser pa marknaden skapas goda forutséttningar for rederierna att vara 1onsamma.
Denna strategiska investering mojliggér en flexibilitet hos fartygen som skapar
forutsdttningar for att forbli vérdeskapande. Eftersom rederierna successivt kan Oka
inblandningen med biodrivmedel for att minska behovet av utsléppsritter, nir det kriavs for

att vara finansiell eller kommersiellt gdngbar.

Osédkerheten om vad som ar framtidens drivmedel och teknik inom sjofart framgér av Svensk
Sjofart (2019) rapport men &dven i studiens resultat. Detta innebdr att det ar viktigt att
rederierna fokuserar pa att gora investeringar i FoU projekt for att {4 erfarenhet och kunskap
om tdnkbara framtida tekniker. Betydelsen av detta ar viktigt da det rdder allmén oro dver att
investera 1 ny teknik, for att det kan visa sig vara otillrdcklig eller virdelds 1 framtiden enligt
rapporten frdn Svensk Sjofart (2019). Darmed kan rederierna genom att investera i manga
olika FoU- projekt diversifiera risken istédllet for att satsa allt pd en teknik som inte dr gangbar
i framtiden. Riskerna i investeringarna kinnetecknas av bade mikro- och makro faktorer i
sjofartens omvirld som kan tidnkas styra vilken teknik som dr géngbar 1 framtiden, som
exempelvis marknaden for olika drivmedel och infrastrukturen i hamnar som Svensk Sjofart
(2019) belyser. Dartill menar Hartvig m.fl (2023) att det finns en viss osdkerhet 1 framtida
priser pd utsldppsritter och nya eventuella klimatpolitiska beslut om inom EU ETS. Detta
medfér en hogre investeringsrisk for teknik inom lag-koldioxid-segmentet for rederierna,
som kan diversifieras med hjdlp av flera mindre investeringar. En annan viktig aspekt dr
mojligheten att fa finansiellt stéd for investeringarna i FoU-projekt fran EUs olika fonder.

Eftersom hjdlp med finansiering kan oka incitamenten hos rederierna att investera nu i
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FoU-projekt vars syfte dr att undersoka framtidens teknik inom sjofarten. Med tanke pé att en
investering dr en uppoffring av konsumtionsmojligheter idag, for en framtida produktion och
konsumtion enligt Olve & Samuelson ( 2008), kan finansiering fran EU gora att rederierna
slipper gora stora uppoffringar i verksamheten pa kort sikt for att gora investeringar som

undersoker framtidens sjofart.

Sammanfattningsvis dr effekten av inkludering av EU ETS pd rederiernas investeringsstrategi
pa kort sikt att de kommer fokusera pa att successivt konvertera hela flottan till
hybridmotorer for mojliggora att fartygen dels kan drivas pa fossilt brénsle dels pé alternativa
drivmedel. Dértill kommer rederierna fortsitta géra mindre investeringar i den operativa
verksamheten for att oka bransleeffektiviteten hos fartyg for att minska behovet av
utsléppsritter. En annan viktig del &r att rederierna redan nu investerar i FoU for att skapa

forutsattningar infor en fossilfri framtid.

5.2 Effekterna pé l4ng sikt

Framtidsvisionen som bada rederierna samt deras respondenter har &r att verksamheten ska
bedrivas koldioxidneutralt. Enligt rapporten fossilfri sjofart (2019), kan konkurrensférdelar
skapas genom att utnyttja sj0fartens transporteffektivitet i att 6ka andelen sjotransporter och
ddrmed konkurrera ut alternativa transportsektorer med att erbjuda ett ligre utslipp av
koldioxid per fraktad transportenhet. Detta gar att 4stadkomma med langsiktiga investeringar
1 innovativa losningar som reducerar rederiernas utsldpp. Bada rederierna &r instillda pé att
en konvertering av deras fartyg till hybrider dr nidgot som pa ldng sikt kan gynna dem, pa
grund av att det skapas en flexibilitet i vad fartygen kan drivas pa. Rederierna formedlar dock
att det finns en viss osikerhet om vilket drivmedel som ska investeras i. Detta menar Svensk
Sjofart (2019) handlar till stor del av volymbehovet av alternativa drivmedel i branschen, dir
drivmedel- infrastrukturen oftast begrinsar urvalet. Det ser dven samtliga respondenter som
ett stort problem, vilket indikerar att det inte enbart ligger i rederiernas hander att gora
sjofarten klimatneutral. Det krdvs sdledes dven finansiella satsningar frén andra aktorer pa
drivmedelsmarknaden, mer specifikt kring infrastruktur-satsningar, for att sdkerstdlla att den

klimatomstdllningen som rederierna nu har framfor sig kan goras pa ett hallbart sétt.
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Respondenterna har dven belyst vikten av finansiellt stod fran de institutioner och stater som
driver in vinsten frdn auktionerna av utsldppsrétter. Dessa vinster bor 1 viss mén gé tillbaka
till rederierna, och andra aktorer, som paverkas av EU ETS. Detta bekriftas &ven av Svensk
Sjofart (2019), som menar att den ekonomiska faktorn i sjofartsbranschens klimatomstéllning
ar en stor utmaning eftersom det krivs energieffektiviserande investeringar i ny teknik och
brinsle. Svensk Sjofart (2019), och samtliga respondenter, menar pa att det 1 dagslaget i de
flesta fall &r billigare att investera i konventionella tekniker och brédnsle dn att investera i
energieffektivisering och fornybara brinslen. Detta visar tecken pd att sjofartsbranschen
behover finansiellt stod av involverade institutioner och stater for att pa ett hallbart sitt kunna
vara med och nd EU:s uppsatta klimatmal. Dock menar dven samtliga respondenter att
informationen kring hur mycket finansiellt stdd rederierna kommer att fa for denna
omstdllning dnnu inte &r specificerad, vilket vidare gor att rederiernas framtida

investeringskapacitet inte med sidkerhet gar att definiera.

De studerade rederiernas nuvarande strategi innefattar en finansiell satsning 1 metanoldrift pa
deras fartyg. Detta pa grund av att hanteringen av detta briansle ar forhallandevis enkel i
jamforelse med exempelvis vitgas och ammoniak, och att metanolen gér att framstélla i en
process som dr helt klimatneutral. Dock forutspidr bada rederierna att batterielektriska
16sningar dr slutmalet for att kunna na en optimal klimatneutralitet for sj6farten. Daremot
finns det minga hinder pa végen till att kunna anpassa sjofarten till enbart batterielektriska
l16sningar. Rederi A menar att ett av de storre problemen med el som drivkraft dr dess
lagringskapacitet. Det visar pa att det krdvs innovativa investeringar och forskning pa hur
batterierna 1 hogsta mdjliga grad kan optimeras for att lagra energi. Studien visar dven att
elektrifiering av fartygen idag dr mojligt, men enbart pa kortare turer, just pa grund av
lagringskapaciteten av elektricitet. Undersokningen visar dven pd att samarbete mellan
hamnar och rederier &r vitalt for att eldrivna fartyg skall fungera, da det krédvs laddstationer i

varje hamn som &r anpassade till fartygen.

Sammanfattningsvis kommer sjofartens langsiktiga effekt av inférandet i EU ETS vara att
anpassa sig efter marknaden for de i1 dagsldget begrinsade alternativa brinslena. For att
sjofartsbranschen skall kunna uppnd de wuppsatta mélen, och dartill kunna f6lja

utsldppshandelssystemets utveckling pé ett hallbart sétt, maste externt finansiellt stod komma
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frdn involverade institutioner och medlemslidnderna i form av innovationsprojekt som frimjar
den teknologi som krdvs. Eftersom rederierna fOrspar att batterielektriska losningar dr
slutmalet for att kunna klimatneutralisera sjéfartsbranschen maste dven investeringar kring
lagringskapaciteten i batterier genomforas. Detta med finansiellt stod av antingen EU, eller

stater som inkasserar vinster fran utsldppsrétternas auktioner.
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6. Slutsats

Effekten av sjofartsindustrins inkludering i EU ETS ér att rederierna kommer att behdver
vidta atgarder bade pa kort- och lang sikt for att sdkerstilla att de dr bdde ekonomisk och
kommersiellt gdngbara bade nu och i framtiden. Nedan presenteras en sammanfattning av

effekterna av rederiernas forédndrade investeringsstrategi
Effekterna pa kort sikt ( <5 ar)

e Konvertera flottan till hybriddrift for att kunna driva fartyg pa bade fossilt brénsle och
biodrivmedel. Detta dr en strategisk investering som resulterar 1 att rederierna har en
flexibilitet att successivt overga till att driva fartyg pa biodrivmedel nir det ar
ekonomiskt 16nsamt.

e Storre betydelse att gora anpassnings-investeringar som optimerar fartygen for att 6ka
briansleeffektiviteten, for att gora en kortsiktig atgidrd for att minska behovet av
utslappsritter samt kostnaden for brénsle.

e Investera i FoU for att skapa kunskap och erfarenhet infér framtiden.
Effekterna pa lang sikt (> 5 ar)

e Genom ckonomiska satsningar som frdmjar fartygens energieffektivitet kan
konkurrensfordelar skapas pd grund av fartygens hogre transporteftektivitet dn
motsvarande transportmedel.

e Med hidnsyn till sjofartsbranschens begridnsning i alternativa bridnslen, maste
industrin anpassa sig efter marknaden for att inte riskera att kostnaderna for
utsléppsrétterna blir ohallbart hoga.

e Det krivs finansiellt stéd fr&n EU och andra involverade institutioner for att svensk
sjofart skall kunna uppna och efterfolja de uppsatta mélen av EU.

e Batterielektriska 16sningar dr slutmélet for Svensk sjofart. For att nd dit maste

omfattande samarbeten med externa parter inledas.
6.1 Begrinsningar

Studien finner sin fOrsta begrinsning i1 utforandet av den empiriska datainsamlingen.

Motiveringen till valet av rederier foreldg i deras néra samarbete, for att pa sd vis mojliggora
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for en djupare forstaelse kring deras investeringsstrategier givet EU ETS. Daremot kan deras

néra samarbete dven begrdnsa arbetet i termer av nyanserad helhetsbild.

En annan begridnsning dr att utsldppshandelssystemet dnnu inte har tritt i kraft. Efter
intervjuernas genomforande har det framkommit att rederierna har teoretisk kunskap kring
hur EU ETS kommer att paverka deras framtida arbete. Dédremot har de inte full vetskap om
hur de faktiska konsekvenserna kommer att urarta sig pa deras verksamhet och hela industrin.
Saledes har de éatgdrder som presenterats av rederierna, blivit framtagna utifrdn den
erfarenhet och forvintningar som rederierna har infér implementeringen. Efter att rederierna
har fatt navigera sig igenom EU ETS och samlat mer kunskap, kan deras strategier fordndras
med tiden. Att beakta dr dérfor att studiens slutsats endast dr baserad pd den begrinsade

erfarenhet och forvéntningar som rederierna hade innan implementeringen.

6.2 Forslag pa vidare forskning

Utifrdn de begrinsningar som har tritt fram, l&dmnas det utrymme for fortsatta studier.
Uppsatsskrivarna uppmanar vid vidare forskning att utdka antalet respondenter frén
respektive rederi for att fA en mer heltickande helhetsbild av nuldget och framtiden.
Forslagsvis hade avdelningen for finansiering samt forskning och utveckling, varit av
relevans att ta med for att fA en annan synvinkel i vad som &r ekonomiskt och tekniskt
mojligt. I framtiden har dessutom rederierna fatt ytterligare erfarenhet av navigeringen i EU
ETS wvilket kan underldtta forskandet och mynna ut i mer detaljerade och precisa
investeringsstrategier, som kan skilja sig fran vad rederierna har sagt i skrivande stund.
Vidare har denna studie inhdmtat sitt empiriska material frdn tva rederier inom samma
organisation. For att dppna upp for mojligheten till att atskilda intervjusvar rekommenderas
en vidare forskning av kvantitativ ansats. Med en bredare val av antalet rederier kan
eventuella skiljaktigheter mellan rederiernas investeringsstrategier utifrin EU ETS

framkomma.

Avslutningsvis kan en vidare forskning bidra till att undersdka hur konkurrenskraften hos
rederierna inom EU gentemot konkurrenterna utanfér unionen kommer att péverkas.

Kommer det vara sa att rederier limnar marknaden eller forandrar utbudet av tjénster? Kan
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EU:s rederier gd miste om stora marknadsandelar av sjofarten inom och utanfér EU? Detta

kommer sannolikt att vara enklare att undersoka efter att infasningen har trétt i sin fulla kraft.
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Appendix

Appendix 1. Drivmedel for internationell sjofart. Figur himtat fran (Svensk Sjofart, 2019)

DRIVMEDEL INTERNATIONELL SJOFART

84% —

"

\
14%

Diagram 2

® Tungeldningsola @ Gasolja/Diesel (MGO/MDO) Ovriga ink. LNG

Appendix 2. Intervjufragor

e Har ni nigon erfarenhet av tidigare ombyggnationer av batar i ett klimatforbattrande
syfte?

e Utifrdn nulédget 1 er verksamhet och den flottan ni har: Hur mycket utslédppsratter
skulle du estimera att ni skulle behdva idag, baserat pa utslépp historiskt sett?

e Har ni haft i atanke att EU skulle infora utsldppshandelssystem dven for
sjofartsindustrin nér ni har gjort storre strategiska eller finansiella beslut de senaste
aren? Vad har ni tagit hansyn till? Har ni sett ndgra risker eller mojligheter om sjofart
skulle inkluderas i utsldppshandelssystemet?

e Majoriteten av fartyg virlden 6ver drivs dn idag pa tjockolja, vilka dr de mojliga

alternativa branslena for er del?
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Om vi blickar fran sjélva drivmedlet, finns det ndgon annan ekonomisk satsning i er
verksamhet som kan minimera utslapp?

Hur har sj6fartsindustri inkludering 1 utslappshandelssystemet paverkat er
verksamhet?

Kommer ni gora investeringar 1 ny klimatsmart teknologi for att minska behovet av
att kopa utsléappsratter?

Ar det ETS som ligger till grund for den omstillningen, eller tror du ni hade
genomfort denna typ investering av ny teknologi &nda?

Vilka utmaningar har ni sett med sjofartsindustins inkludering i EU ETS?

Hur tror ni att era konkurrenter kommer att agera nér det géiller att anpassa sig till nya
EU ETS?

Har ni gjort nagra kortsiktiga investeringar som far ner era utslipp de ndrmaste aren?
Finns det ndgra projekt som redan &r i rullning som langsiktigt kommer att reducera
era utsldpp, och pa sé vis minska ert behov av utsléppsrétter?

Har ni en l&ngsiktiga investeringsplan for att bli helt oberoende av utsldppshandeln?
Denna lagstiftning dr en atgérd for att EU ska na sitt mal om att vara klimatneutralt
till ar 2050, finns det teknologi att investera 1 for att na EUs mal?

Hur ser er investeringsprocess ut och hur gor ni beddomningen av en eventuell
investering?

Har du/ni ndgon personlig uppfattning hur denna indelning i EU ETS kommer
paverka branschen i stort?

Tror du att sjofarten kommer ha helt fossilfria batar i framtiden? Hur langt bort ar det?

50



Appendix 3. Sammanfattande illustration som visar kostnadsmodellen for utsldppsrétter for

rederi A.

1.Chartrar ut

fartyg till kunder 2. Kunden ansvarar
som faktureras for att prognostisera,
enligt kontrakt. mata och redovisa

totala mangden

Rederi A tslapp till Rederi A

/3. Rederi A koper

utslappsratter halvarsvis
pa kundens
prognostiserade mangd
utslapp. Fakturerar
kostnaden till kunden
manadsvis.

4. Rederi A ansvarar for att
rapportera flottans totala
mangd utslapp och
utslappsratter till EU.

Appendix 4. Sammanfattande illustration som visar kostnadsmodellen for utslédppsritter for

rederi B.
Rederi B
Genormanitliga §
ménadens pris | EUR Justering fér Prisjustering wlifrdn = manadens pris
per ton CO2 ulslapp® vaxelkurser for 50% eller 100% av som kunden far
gista dagen | samma mdénad™™ farelinjens utslapg betala

manadan

*Hamtas fran priser pa Bloomberg
** Hamtas fran Sveriges Riksbank
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