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Abstrakt

Den globala maritima transporten ar en stor bidragare till miljéforstorelse i varlden. For
att minska pa denna skadegorelse har FN- organet, IMO, beslutat att begransa den
mangd svavel som far sldppas ut i atmosfaren. Dessa regulationer kontrollerar och
begransar transportmarknaden samt skapar nya situationer for framtida
transportverksamhet. Ar 2020 kommer IMO att implementera en global begrénsning pa
mangden svavel i fartygsbransle. Syftet med detta arbete ar att utreda hur denna regel
paverkar den finska sjofarten och de dtgarder som rederierna vantas ta for att anpassa
sig till den nya situationen.

Detta arbete har utforts genom att dels jamfora tidigare scenarion med kommande
situationer, och dels genom intervjuer med rederier gdllande deras framtidsplaner. De
intervjuade rederierna representerar en bred sektor inom den finska sjofarten och deras
framtidsplaner varierar mycket. Ytterligare har Turun Yliopistos sjofartsforskningscenter
och intressebevakningsorganet Rederierna i Finland ocksa intervjuats for att bredda
insynen och fa med den nyaste forskningen i examensarbetet.

Den egna forskningen kombineras sedan med bakgrundsinformationen i en slutgiltig
konklusion om laget.
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Abstract

This Bachelor’s thesis is about the upcoming global Sulphur regulations and how they will
affect the Finnish marine transport business. In 2016, the International Maritime
Organization decided to go forward with the implementation of the global cap of 0,5 %
allowed Sulphur content in fuel. The purpose of this research is to find out how the global
cap will affect Finnish seafaring in the future.

This thesis has been made based on two methods; one part is to compare past scenarios
with the actual outcome, and the other part is interviews with different segments of the
Finnish marine industry. The interviews consist of both a qualitative and a quantitative
research. The first one focuses on finding out which measures the ship owners might
take to comply with the new regulations. The second one is to deepen the thesis into the
latest other research and get a general picture of the Finnish situation.

The information from the research is combined to a final statement in the end.
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Terminologi

International Maritime Organisation (IMO): Ett FN- organ som besluter om maritima

arenden

Sulphur Emission Control Area (SECA): Ett omrade dar svavel utslappen kontrolleras
extra noga for att varna om miljon. | detta arbete anvands termen ”"SECA "~ som definition pa
de existerande kontrollomradena och deras nuvarande svavelgranser (1.1.2015 framat), ifall

inte annat definieras i texten.

Bunker Adjustment Factor (BAF): En varierande andel av fraktpriserna for att anpassa

dem till fluktuerande bunkerpriser.

Liguefied Natural Gas (LNG): Gas bestaende av mestadels metan, som kan anvandas som

propulsionsmetod pa fartyg.

Tjockolja (HFO): Ett samlingsnamn pa hégsvavligt bréansle.

Marine Gas Oil (MGO): Ett namn pa destillerat bransle med upp till 1,5 % svavelinnehall.
LSMGO, ULSMGO: Namn pa destillerade branslen med max 0,1 % svavel.

IFO 180, IFO 380: Namn pa olika branslen med medelhogt svavelinnehall (upp till 3,5 %

svavel).

Scrubber: Ett samlingsnamn pa avgastvattanlaggningar som anvands for att rena avgaser

fran svavelutsllapp.
MARPOL.: IMO:s utgivna regelverk om miljéskydd och dess metoder till havs
Branslets ISO- standard: En klassifikation av ett brénsle enligt dess egenskaper

Retro- fit: Att installera ett annorlunda driftssystem ombord pa ett aldre fartyg. T.ex. att

installera LNG-system pa ett fartyg med dieselmotor.



1 Inledning

| en tid dar hallbar utveckling ar ett centralt amne, séatts allt storre fokus pa den inverkan
sjofarten har pa miljon. En avsevard andel av miljoforstorelsen kan bindas direkt till den
marina transporten och dess utslapp. For att bekdmpa dessa problem har IMO gatt in for
striktare krav pa fartygen gallande deras utslapp. Regler betraffande CO-, svavel-, kvave-,
och ballastvattenutslapp ar nagra exempel pa den lagstiftning som skarpts under senare ar.
Svavelreglerna &r intressanta da deras implementering direkt paverkar fartygs- och
bunkermarknanden genom att bestiamma vilka sorters bréansle ar tillitna. Under mitt
utbytesar i Tyskland borjade jag intressera mig for detta eftersom de olika faktorerna som
paverkar en transportors val ar intressanta. Ar 2020 infér IMO en strikt begransning pé 0,5%
svavel i fartygsbransle som géller for hela vérlden. Jag besl6t mig for att utreda hur detta

paverkar handelssjofarten i mitt hemomrade, Finland.

1.1 Malséattning

Min malsattning ar att utreda hur svavelreglerna kommer att paverka den finska sjofarten
efter ar 2020, och huruvida sjofartsmarknaden kommer att forandras darefter. Vidare ar min
malsattning att ge en helhetsbild av det nuvarande laget bland de finska rederierna, och

presentera en helhetsbild av miljostrategierna just nu.

1.2 Problemformulering

Mitt examensarbete strivar efter att besvara en huvudsaklig fraga; “Vad hinder inom den

finska sjofarten efter ar 2020?”.

Dartill kan flera foljdfragor namnas, som jag ocksa stravar till att besvara under arbetets
gang. Dessa ar bl.a. “Blir effekten av svavelbegransningen stark eller svag?”, Vilka

alternativa brénslen gynnas?” och ”Vilka segment av sjofarten gynnas av de nya reglerna?”.

1.3 Avgransning och metodik

Mitt arbete avgrénsas till handelssjofart under finsk flagg, och tar inte i beaktande vare sig
Ovriga transportsektorn inom landet eller den utlandska sjofarten. Arbetet tar i beaktande

saval den nuvarande situationen inom sjofarten, som aven den kommande ar 2020.
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Som metoder anvander jag dels intervjuer med rederier och organisationer, betréffande deras
framtidsplaner samt &ven egen utredning kring det kommande laget pa marknaden.
Samtidigt jamfor jag situationen med SECA- begransningen ar 2015, och dess effekter pa
den finska sjofarten. Foljderna av denna regel ger en bra indikation 6ver vad den globala

begransningen kommer att fororsaka.

2 MARPOL ANNEX VI

Avgasutslappen fran sjotransporten utgér en stor del av miljofororeningar. For att bekampa
denna miljoforstorelse har IMO beslutat att infora strikta regler for vilket sorts bransle
fartygen far anvanda som drivkraft. Dessa ar begransningar i mangden NOx-, SOx- och CO»-
gaser som far slappas ut i atmosfaren. | detta arbete fokuserar jag endast pa de begransningar

som berdr SOx- gaserna och den kommande situationen ar 2020.

2.1 Bakgrund

MARPOL é&r en konvention for att forhindra miljoféroreningar orsakade av fartyg. Denna
konvention instiftades ar 1973 av International Maritime Organization. MARPOL har
sedermera andrats genom protokoll saval 1978 som 1997. MARPOL Annex VI
(luftféroreningar orsakade av fartyg), godkandes forsta gangen ar 1997 och har varit i kraft
sedan 2005. ANNEX VI begransar den tillitna mangden utsldapp av svavel- och
kvéavedioxider i luften. Den forbjuder dven utslapp av dmnen som forstdr ozonlagret,
forbranning ombord pa fartyg, samt utsldpp av labila organiska forningar fran tankers.
Ytterligare har fastslagits atgérder for att minska CO,- utslapp i MARPOL &r 2012.1

2.2 Innehall

Svavelbegransningarna uttrycks vanligen i en viss procent svavelinnehall i det anvanda
branslet. Detta innebar vanligen att bransle med ett hogre innehall &n den tillatna gransen, ar
forbjudet inom ett visst omrade. Ar 2020 kommer IMO att skérpa grénsen och inféra en
global maxgrans pa 0,5 % svavel. Denna begransning innefattar dock inte eventuella

avgasrengoringssystem och darfor har aven ett forhallande for antalet SOx- gaspartiklar i

L Frén: http://www.imo.org/en/OurWork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/air-
pollution.aspx
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forhallande till CO,- partiklar skapats. Forhallandet innebér att endast en viss procent av de

utslappta gaspartiklarna far innehalla svavel.2

De nuvarande och uppkommande begransningar finns nedskrivha i MARPOL Annex VI
Regulation 14. I den relaterade bilagan Guidelines for Exhaust cleaning systems definieras

dven de exakta utslappsgranserna for gaser, enligt tabellen nedan.®

Dessa begransningar har sankts flera ganger tidigare. | vissa delar av varlden (kallade SECA-
omraden), har man ar 2015 infort en begransning pa endast 0,1% svavel i branslet. Mera om
detta i foljande stycke.

Tabell 1: Svavelutslappens begransningar enligt IMO:s direktiv.*

Tillatet svavelinnehall i bréanslet (% m/m) | Tillatet gasutslapp SO2(ppm)/CO:2 (%
vIv)

4.50 195.0

3.50 151.7

1.50 65.0

1.00 43.3

0.50 21.7

0.10 4.3

2 Fran: http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/sulphur%20limits%20FAQ.pdf
3 From: http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/sulphur%20limits%20FAQ.pdf
4 From: http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/MEPC.259(68).pdf



2.3 SECA- omraden

For tillfallet finns det 4 SECA- omraden i varlden. Dessa innefattar Ostersjon, Nordsjon
(4ven Engelska kanalen), Karibiska havet samt kustomraden utanfor USA och Kanada.
Inom dessa granser implementerades ar 2015 ett strikt krav pa endast 0,1 % svavel i
fartygsbransle. Denna gréans har sankts tidigare inom omradena fran 1,5% till 1,0%
borjandes fran ar 2010. Dessa omraden med dess begransningar ar sammanstallda i
MARPOL) Annex VI (Regulations for the Prevention of Air Pollution from Ships.>

Baltic and North Sea ECA-50x
Now to Jasyary 1, 2015; Max 1,00%
Alter Jansary 1, 2015 Max 0.10%

Bild: SECA- omraden i varlden och dess begréansningar, (Bcshipping)

2.4 Resten av varlden

| 6vriga varlden finns det for tillfallet en grans pa 3,5% svavel i branslet. Denna begransning
har varit i kraft sedan den 1 januari 2012; fore detta var gréansen 1% hogre. | oktober 2016
beslot IMO att ytterligare sanka grénsen till 0,5% fr.o.m. den 1 januari 2020. Detta efter en
utredning om utbudet av destillerat bransle pa marknaden. IMO konstaterade att tillrackliga
mangder alternativt bransle torde finnas pa marknaden &r 2020, och darmed kan det

genomforas. Alternativet hade varit att skjuta upp begransningen med 5 ar.°

5 Fr&n: MARPOL consolidated version 2011, sida 392
6 Fran: MARPOL consolidated version 2011, sidorna 392 — 393



3  SECA-omréaden

| detta kapitel kommer jag att behandla den striktare SECA- begransningen som kom i kraft
den 1 januari 2015. Denna regel sankte de tillatna svavelutslappen inom SECA- omraden.
Jag kommer att fokusera pa situationen i min hemregion, Ostersjon, trots att direktivet dven
galler omraden i amerika. Forst presenteras de forvantningar och farhagor som fanns inom
regionen infor ar 2016. Darefter visas resultatet dver vad som egentligen hande efter att
begransningen implementerats. Som referenser har jag valt ut dels statistik 6ver
sjotransporter inom regionen och dels nagra rederiers resultat for detta ar. Rederierna valdes

ut pa mafa, men med kunskapen om att de ar stora aktGrer inom regionen.

3.1 Forvantningarna fore 2015

Den stora fragan gallande begransningen var vilket sorts bransle fartygen skulle anvénda
som drivmedel i framtiden. Den storsta delen av fartygen anvande tidigare tjock bréannolja
som brénsle eftersom dessa slaggprodukter ar formanliga i forhallande till destillat. Denna
HFO innehaller dock alldeles for mycket svavel vilket gjorde att den int langre ar tillaten

som ensamt drivmedel i omradet efter den 1 januari 2015.

Alternativa metoder &r alla dyrare vilket ledde till den allmdnna uppfattningen att
driftskostnaderna for fatyg skulle 6ka i framtiden. En rapport av European Maritime Safety
Agency (EMSA) ar 2010 forutspar en nastan siker hajning av de rorliga kostnaderna for
sjotransport. Rapporten ar en sammanstéllning av 6 olika studier gjorda av byraer fran bl.a.
Finland, Sverige, Storbritannien och European Community Shipowners Association
(ECSA). Studierna visade klart att brénslekostnaderna 6kar men att effekten ar valdigt
beroende av de aktuella priserna ar 2015. Prisforhallandet mellan tjockoljan och destillaten
sag ut att hallas pa samma niva; skillnaden hélls mellan 57 och 86% beroende pa studie. Da

branslet vanligen utgor ungefar halften av transportkostnaderna ansags en 6kning i rorliga
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kostnader vara oundviklig genom att endast byta brénsle. Exakt hur stor 6kningen skulle bli
ansags valdigt svart att forutsaga’
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De alternativa metoderna for att uppfylla kraven krdvde mestadels investeringar i utrustning
ombord. Alternativa metoder ar t.ex. installering av avgastvattanlaggningar eller byte till
LNG. Rapporten fastslog att attraktiviteten for dessa metoder berodde véldigt mycket pa det
aktuella branslepriset ar 2015. LNG ansags kunna bli ett attraktivt alternativ for nybyggen
eftersom fartygen da direkt kunde anpassas till gasbranslet. Dessutom ar branslet
miljovanligare bade genom hogre effektivitet och dess ringa utslapp av saval SOx- som
NOXx- gaser vid forbréanning. Gasen kraver dock annorlunda bransleférvaringssystem samt
nagot modifierade motorer, vilket gor installering pa aldre fartyg svart. Ett annat problem
var de brister i distributionsnatverket och darmed avsaknad av bunkringsmojligheter som

existerade just d&.®

Gallande scrubbers kom rapporten fram till att det var valdigt svart att uppskatta de exakta
kostnaderna. Scrubbers maste installeras enligt fartygstyp och utrustningen som kravs maste
anpassas till den ”’scrubbing- teknik” som anvands. Tvéttanlaggningarna tar dven mycket
plats ombord och det restravfall som bildas maste tommas ut pa ett tillatet stalle nagonstans.
Scrubbern leder dven till att fartygets brénslekonsumption Okar. Den gemensamma

kombinationen av installationskostnader, restavfall, utrymmesbehov samt hogre

7 Frdn: EMSA, report 2010, sida 5 http://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/Report_Sulphur_Requirement.pdf

8 Frén: EMSA, report 2010, sidorna 20- 24
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/Report_Sulphur_Requirement.pdf
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bréansleatgang ledde till att tekniken inte var attraktiv for alla slags fartyg. Rapporten slar fast
att den forvantade tiden att fa tillbakabetalt sina investeringar, skulle bli en avgorande punkt
for denna metod. Ifall fartygets livslangd &r for kort ar investering i scrubbing teknologi inte

I6nsam.?

De sista tva alternativa branslena var biobransle och karnkraft. Gallande biobransle
konstaterar rapporten att branslet vid det laget var dyrare &n normal diesel men att laget kan
andras ifall nya billigare framstallningsmetoder utvecklas. Karnkraften anvands sedan
tidigare b.l.a pa krigsfartyg och vissa isbrytare. Det verkade &ven finnas ett visst intresse att
utveckla metoden vidare for civilt bruk pa ovriga sorters fartyg.'

Att forutsaga dessa 6kade kostnaders verkan pa sjcfarten visade sig svart att sdga sakert. Da
de exakta branslepriserna var osakra kunde resultaten variera mycket beroende pa
situationen. Studierna hittade valdigt olika resultat; en del ansag att de 6kade kostnaderna
direkt skulle avspeglas i hogre fraktpris medan andra resultat visade att det skulle bli svart
att direkt koppla samman dessa p.g.a. konkurrenssituationen mellan transportmetoderna.
Med det istndamnda menas att sjofarten skulle forlora andelar till évriga transportmedel
sasom vagtransporten, och att transportkedjorna skulle forandras. Paverkan praglades ocksa
starkt av olika fartygstyper och hur stor andel bréanslekostnaderna ar av deras totala operativa
kostnader. Overlag ansags sjofrakt over medellang distans vara den form som skulle forlora
mest andelar till foljd av den nya begransningen. Slutgiltigen konstaterades att méngden
lagsvavligt bransle pa marknaden skulle vara tillrackligt for att reglerna kunde genomforas
effektivt.!!

9 Frdn: EMSA, report 2010, sidorna 15- 19
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/Report_Sulphur_Requirement.pdf
10 Fran: EMSA, report 2010, sidorna 24- 25
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/Report_Sulphur_Requirement.pdf
1 Frén: EMSA, report 2010, sidorna 5- 13
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/Report_Sulphur_Requirement.pdf



311 Fartygens driftskostnader
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Tabell: De olika kostnaderna for ett fartyg (Merenkulkulaitos ar 2009)

Bréanslekostnaderna utgor i snitt ungefar halften av ett fartygs totala driftskostnader.
Containerfartyg har den klart stérsta andelen bransle i forhallande till de totala kostnaderna
(6ver 60%). De 6vriga fartygstyperna har lite lagre andelar (kring 50%), men &ven dar utgor
brénslet en stor del av kostnaderna. Sammanfattningsvis kan konstateras att en hgjning av

branslepriserna har en avsevard effekt pa de totala kostnaderna for fartygen.

3.2 Effekten av de striktare reglerna

En sjunkande trend i branslepriserna mot slutet av ar 2014, banade vag for en relativt smartfri
overgang till de striktare granserna. D dieselpriset visade sig vara formanligt ledde det till
att de forutsedda forandringarna blev lindrigare an forvantat. De laga bréanslepriserna gav

redarna en mojlighet som inte kravde investeringar i utrustning.
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Bild 3: Branslepriserna fran 2014 till 2015. (EU- kommissionens rapport 2015)

| en rapport gjord av EU- kommissionen ar 2015 faststélls att det popularaste valet for
redarna var att helt enkelt byta ut tjockoljan mot lagsvavligt bransle istallet. Installering av
scrubbers och anvandning av LNG delade andraplatsen enligt undersdkningen. Manga av
redarna konstaterade &ven att deras fartyg inte var ldmpade for vare sig
avgastvattanlaggningar eller LNG- drift. Detta gav dem i princip endast ett val; att verga
till det lagsvavliga bréanslet. LNG ansags dock vara ett bra alternativ med tanke pa nybyggen

i framtiden, speciellt for fartyg som kor korta sjoresor. *2

De nya granserna har foljts bra och medvetna brott mot de nya reglerna har varit fa. De
tillfallen dar fartyg brutit mot direktiven har mera handlat om tekniska svarigheter att byta
bransle, an att de medvetet skulle ha gatt 6ver gransen. | detta fall har direktivet lyckats
riktigt bra

13

12 Frén: http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/maritime/studies/doc/2015-june-study-sss-final.pdf
13 Fréan:
http://www.ics-shipping.org/key-issues/all-key-issues-(full-list)/global-sulphur-cap---a-critical-decision



http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/maritime/studies/doc/2015-june-study-sss-final.pdf
http://www.ics-shipping.org/key-issues/all-key-issues-(full-list)/global-sulphur-cap---a-critical-decision
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3.21 Paverkan pa sjohandeln
Finlands sjohandel 2014 - 2016
2014 2015 2016
Volym (ton) | Skillnad | Volym (ton) | Skillnad | Volym (ton) | Skillnad
Export 48 191 664 0 44 676 348 -7,29 % 48 387 602 8,31 %
Import 47 956 412 0 44 492 479 -1,22 % 46 498 052 4,51 %

Tabell: Finlands export och import till sjoss aren 2014- 2016

For Finlands del kan det bekraftas att transporten till sjoss till stérsta delen behallit sin
konkurrenskraft. Mangden sj6transporter fick sig en liten torn till en borjan da den minskade
med ca 7 % fran ar 2014 till 2015.. Darefter atergick vi nastan till ar 2014:s nivaer da
exporten dkade med ca. 8 % och importen med ca. 4,5 % fran ar 2015 till 2016. Nagra
drastiska forandringar sag vi inte, vilket visar att den oro om konkurrens fran 6vriga
transportmetoder mestadels visade sig vara falsk. Sjofarten beholl bevisligen sin

konkurrenskraft dven efter att SECA implementerades. 4

Sjétransport (fraktat och mottaget gods enligt hamnarna i 1000 ton)

Region 2014 2015 skillnad

EU- 28 3789,235 3840,510 1,35 %
Litauen 41,105 43,128 4,92 %
Sverige 167,53 169,708 1,30 %
Polen 68,744 69,53 1,14 %
Finland 105,537 99,962 -5,28 %
Lettland 71,836 67,811 -5,60 %
Estland 43,578 34,965 -19,76 %

Tabell 1: Sjétransport | EU- regionen (Eurostat database)

Den totala sjotransporten inom EU 6kade med 1,35 % fran ar 2014 till 2015. En stor del av
EU:s hamnar befinner sig dock utanfor SECA- omraden. En narmare regional kontroll visar
att vissa lander 6kat mangden sjotransporter, medan vissa andra minskat. En svagt sjunkande
trend kan pavisas av lander som paverkats av direktivet, men minskningen ar mestadels inte
stor. Endast Estlands sjohandel minskade drastiskt mellan aren, i ovrigt var skillnaderna

sma.*® Detta verkar dock bero mera pa den brist pd gods fran ost, som har drabbat baltiska

14 Fran: Finska Trafikverkets statistik 2014 -2016
15 Fran: Eurostat, statistikcentral
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hamnar Overlag. Rysslands nya transportrutter har paverkat de estniska hamnarna negativt,

och verkar vara den storsta orsaken till den negativa trenden.®

3.2.2 Rederi: Finnlines
Revenue 2011-2015 Result before interest and taxes Breakdown of revenue
EUR million (EBIT) 2011-2015 2015
EUR million 3.6%
500 n 96.4%
= 80
50
400
40
300 5
200 20
100 10 Shipping and
o sea transport
% HHEE T 1 12 13 14 15 @® Port operations
IFRS IFRS
EUR million 2015 2014
Revenue 511.2 532.9
Result before interest, taxes, depreciation and amortisation (EBITDA) 126.9 1154
Result before interest and taxes (EBIT) 70.3 58.6
Result for the reporting period 56.8 41.7
Earnings per share (EPS), EUR 1.10 0.81
Dividend per share, EUR 0.00* 0.00
Equity ratio, % 45.7 41.7
Gearing, % 971 113.0

Bild: Finnlines resultat ar 2014-2015 (Finnlines Anuual report 2015)

Rederiernas verksamhet paverkades knappt alls av det nya SECA- direktivet. Finnlines
pavisar ett resultat som forbattrats med 16,5 miljoner euro jamfort med ar 2015. Foretaget
minskade sin branslekonsumtion med 8 % till foljd av sitt miljoprogram som innehaller bl.a.
investeringar i battre drivkraftssystem, battre bottenmalfarger och installering av scrubbers

pa fartygen.

Finnlines miljoplan, Environmental Technology Investment Program, omfattar 100 miljoner
euro och forverkligas fran ar 2014 framat. Minskningen i inkomster berodde framst pa lag
Bunker Adjustment Factor (BAF) till foljd av de laga bunkerpriserna. Finnlines har dven
genomfort optimeringar av fartyg, rutter samt godsfloden for att ytterligare minska pa

kostnaderna. Denna optimering &r en pagaende process som dven fortsitter i framtiden.’

16 Fran: http://www.hellenicshippingnews.com/baltic-countries-ports-drying-up-due-to-lack-of-russian-cargo/
7 Frén: Finnlines arsrapport 2015
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3.2.3 Rederi: Viking Line

Jan 1,2015- Jan 1,2014-
EURM Note Dec 31,2015 Dec 31,2014
SALES 2 530.5 5274
Other operating revenue 3 05 0.7

Expenses
Goods and services 4 1532 148.1
Salary and other employment benefit expenses 5 118.1 1208
Depreciation and impairment losses 6 27.7 38
Other operating expenses 7 205.5 2136
504.6 5143
OPERATING INCOME 26.4 13.7

Bild: Viking lines rorliga kostnader (Viking Line Annual report 2015)

Viking Line pavisar ett liknande starkt resultat for ar 2015. De rorliga intakterna 6kade fran
13,7 till 26,4 miljoner euro till foljd av laga bunkerpriser samt lagre personalrelaterade
kostnader. Forsaljningen ¢kade aven fran 527,4 till 530,5 miljoner euro. | resultatet syns
aven att nastan alla utgifter minskade under aret. Branslekostnaderna minskade vilket syns
under punkten “other operating expenses”. Fluktuationer i brénslepriser anses dock vara en

av riskerna i framtiden. For att minska pa risken har bolaget slutit bunkeravtal med fasta

H 1
priser.®
3.24 Rederi: Stena AB
MSEK 201 2012 2013 2014 2015
Totala intakter 27 968 27 388 30 240 33 563 36 417
EBITDA exklusive forsaljning av anlaggningstiligangar 6512 7060 7947 9646 10118
Rorelseresultat 4578 3401 3887 4 865 6 801
Resultat fran andelar i strategiska intresseforetag 60 18 =51 -5 60
Resultat fore skatt 2779 1777 2148 2799 4504

Bild: Stena konsernens resultat under 5 ar (Stena AB Annual report 2015)

Svenska Stena AB uppvisar ocksa ett starkt resultat for ar 2015. Intakterna har 6kat med ca.
8,5 % och resultatet fore skatt ar klart battre an foregaende ar. Konsernen slar i sin arsrapport
fast att aret varit bra men att tuffare tider vantar i framtiden. For Stenas sjofartsdel visas att

godsfrakten fortsatt att oka under 2015, medan passagerar- och ombordférsaljningen

18 Fran: Viking Lines arsrpport 2015
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stagnerat pa samma nivaer nu i nagra ar. | dvrigt satsar Stena AB pa en effektivare flotta for

att tampas med den striktare miljolagstiftningen och for att minska sin bunkerkonsumtion.

Dotterbolaget, Stena Bulk, som opererar pa olje- och gasmarknaden, uppvisar en positiv
trend for ar 2015. Bolaget fastslar i sin arsrapport att frakten varit fordelaktig pa spot-
markanden, och att de lagre oljepriserna okat eftrefrdgan av transport.®
Aven Stena Ab satsar stort pa att forbattra sin effektivitet och
REDUCED FUEL CONSUMPTION
PER NAUTICAL MILE minska pa sin miljopaverkan. Eftersom sj6transporten utgor en
iNDEX avsevard del av bolaget, ar optimering av fartygsdrift en av de
: huvudsakliga atgarderna. Stena satsar pa att minska sin
o \\3 bransleférbrukning med 2,5 % per ar. Mellan ar 2014 och 2015,
lyckades foretaget med sitt mal, da atgangen minskade med hela
1 14 = 2,8 %.

96

Stena’s fleet is bacoming increasingly
efficent. In 2015, fuel consumption per
nautical mile was 2.25% lower than in
2013.

Bild 5: Bransleforbrukning

3.25 Slutsatser

SECA- direktivet 2015 orsakade inga stora forandringar pa handeln till sjoss. Den marina
transporten beholl sin konkurrenskraft och rederierna klarade situationen bra. Eftersom en
stor del av den finska flottan opererar inom SECA- omraden, ar denna analys av effekten
sarskillt viktig med tanke pa framtiden. Dessa resultat utgor en avsevard del av analysen

betraffande det kommande globala direktivet ar 2020.

4 Situationen i varlden ar 2020

Den globala marknaden paverkar den finska sjofarten mycket. Ekonomisk tillvaxt &r en av
grundpelarna for hur transportkedjor formas, vilken sorts transport som anvands och vem

som har den bé&sta konkurrenskraften. | detta stycke diskuterar jag teorier géllande

19 Fran: http://reports.stena.com/en/annualreview/stenabulk/stena-bulk.html
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marknadssituationen 2020, och vartat vi ar pavég just nu. Senare i arbetet ger jag en narmare

insyn i just den finska sjofarten och hur dessa scenarion passar in dar.

Det Norske Veritas summerade ar 2012, fyra olika scenario om hur varlden ser ut ar 2020,
och hur sjotransporten paverkas dérefter. De tvé faktorerna som analyseras dr “ekonomisk
tillvaxt”, och ”’kontroll av marknaden”. Med den ekonomiska tillvixten menas att behovet
av sjotransport gar hand i hand med den ekonomiska tillvéaxten i ett omrade. Den andra
faktorn, “’kontroll av marknaden”, avser hur strikta regler betriaffande miljon som har
genomforts, och hur mycket investerare skapar tryck pa marknaden ar 2020.%

ECONOMIC
GROWTH

SCENARIO A: HIGH
FULL STEAM AHEAD

"
High economic growth

High fuel prices

Little regulatory or stakeholder pressure
on the environment

REGULATORY AND
STAKEHOLDER PRESSURE

Low economic growth

Limited implementation of MBM resuits
in a medium price on CO; emissions

Low fuel prices in general, but high
demand keeps the MGO price up

v
SCENARIO C:
LOW SINK OR SWIM

Figur 4: Fyra olika scenario. (Det Norske Veritas 2012)

4.1 De fyra teorierna

Det forsta alternativet, ”Full steam ahead”, beskriver en varld med hog ekonomisk tillvaxt
och valdigt lite kontroll pa marknaden. Sjétransporten anvéander fortséttningsvis gamla
drivkraftsmetoder och miljolagstiftningen stampar pa stallet efter misslyckade
forhandlingar. Alla branslepriser &r héga och foljer raoljepriset, som foljd av den héga
efterfradgan pa transportmarknaden. Nybyggen ar frekventa och den totala varldsflottan spas

vara ca. 50- 60 % storre jamfort med ar 2012,

Det andra scenariot, “Knowing the ropes”, forutspar en situation med fortsatt hog
ekonomisk tillvéxt men dven en kontrollerad sjotransportmarknad. | detta fall har landerna

lyckats forhandla fram internationella avtal for minskning av miljoféroreningar. Rederierna

20 Frén: Det Norske Veritas rapport sida 28
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ar mera miljoinriktade och investeringar i hallbara I6sningar ar vanliga. MGO- priset foljer
raoljepriset och befinner sig pa en avsevart hogre niva an HFO. LNG- priset ar inte langre
direkt kopplat till oljepriserna p.g.a 6kad tillverkning och distribution. Varldsflottan spas
vara ca. 50- 60 % storre an ar 2012.

| det tredje alternativet, “Sink or Swim”, beskrivs en situation med lag ekonomisk tillvaxt
men hdg kontroll av marknaden. Investeringar i miljovanlig teknologi begrénsas av den
daliga ekonomiska situationen. Hallbara I6sningar ar ett centralt amne speciellt pa regional
niva, men det finns svarigheter att besluta om globala avtal. Nybyggen &r ovanliga och
varven har en stor 6verkapacitet. Overlag anses varldsflottan ha 6kat ca. 25- 30% till &r 2020.

Det sista scenariot, “In the doldrums”, visar en varld med lag ekonomisk tillvaxt och en
relativt 6ppen marknad. Den laga tillvaxten skapar en situation dar landerna forsoker skydda
sin egna marknader. Bade hég- och lagsvavliga branslen féljer raoljepriset, medan LNG inte
mera gor det, utan ar mérkbart dyrare. Investeringar i miljévanlig teknologi bromsas av den
fria lagstiftningen och bristen pa kapital. Varldsflottan forutspas ha kat med ca. 25- 30% till
ar 2020.

10,000
30,000
20,000
10,000 I
- I I
Scenanio A

Scenario B Sce

Number of installations

Tabell: Branslenas attraktivitet enligt scenario.

Beroende pa scenario kommer saledes de olika drivkraftsmetoderna vara olika attraktiva.
Statistiken visar att under den forsta scenariot ar de alternativa metoderna dverlagset minst
populéra. De flesta fartyg skulle fortsdtta anvédnda hogsvavliga brénslen och situationen
skulle forandras lite fran ar 2012. Ifall scenario B kommer i kraft skulle vi se de flesta
skiftena bort fran tjockoljan, men det vanligaste skulle vara endast byte till lagsvavligt
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bréansle. Scenario C skulle ge de flesta investeringarna i scrubbers p.g.a dess formanlighet

jamfort med LNG.

4.2 Ekonomiska laget idag

TABLE 1.1 Real GDP!
(percent change from previous year)

Percentage point differences from

Estimates Projections June 2016 projections
World 27 2.7 23 27 29 29 0.3 -0.1 -0.1 -0.1
Advanced economies 1.9 21 1.6 1.8 1.8 1.7 03 -0.1 -0.1 -0.1
United States 24 26 16 22 21° 19* 02 -0.3 0.0* 0.0*
Euro Area 1.2 2.0 16 D 14 1.4 04 0.0 -0.1 -0.1
Japan 0.3 1.2 1.0 0.8 08 0.4 0.6 05 04 0.1
(EE"":I;QE':)Q snd developing sconomies 43 35 3.4 42 46 a7 01 01 -01 00
Commodity exporting EMDEs 21 0.4 03 23 3.0 3.1 0.2 -0.1 0.0 0.0
Other EMDEs 6.0 6.0 56 5.6 57 58 0.1 -0.2 -0.2 -0.1
Other EMDESs excluding China 45 5.0 43 46 50 51 0.3 -0.4 -0.3 -0.1
East Asia and Pacific 6.7 6.5 6.3 6.2 6.1 6.1 0.0 0.0 0.0 0.0

Bild: Bruttonationalproduktens utveckling i varlden

For tillfallet haller ekonomin fortfarande pa att aterhamta sig efter kraschen ar 2009. BNP

okade med endast ca. 2,3 % i vérlden ar 2016. Detta var dven aningen mindre an forutspatt

i juli- rapporten under aret. Snabbast var utvecklingen i Ostasien, dar Kina och Indien &r de

drivande landerna. De utvecklade ekonomierna i USA, Euro- omradet, och Japan stagnerar

fortfarande pa laga nivaer. Den ekonomiska tillvaxten forutspas 6ka under de kommande

aren, da ekonomin aterhamtar sig.

Percamt

5 5
4 4
i \—‘ i
2 m50 percent =
4 80 percent 1

90 percent

o0 =—Baselne 0
2015 2016 2017 2018

sannolikhet. 22

Bild: Sannolikhetsprojektion

21 Fran: DNV rapport sidorna: 30- 36
22 Fran: Varldsbanken, Januari 2017 rapport

Framtiden &r dock osaker; det radande politiska

laget i framst Europa och USA, osdkerheten pa

finansmarknaden samt den laga tillvaxten i stora

ekonomier paverkar situationen. Varldsbanken

forutspar att den ekonomiska tillvaxten i vérlden ar
2017 ligger mellan 2 och 3,2 % med en 50 %
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Tabell: Finlands bruttonationalprodukt

6 52

-8,3

-10
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015* 2016*

For Finlands del kan konstateras att landets ekonomi fortfarande ar stagnerad. Aren 2015

och 2016, vande dock den ekonomiska tillvaxten till positiv igen, efter att ha varit negativ i

3 &r. Overlag anses den finska interna maknaden varit den drivande kraften som vande

trenden.?

23 Fran: Statistikcentralens hemsida
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4.3 Finlands sjohandel

Finlands totala antal sj6transporter till utlandet, dubblerades fran ar 1980 till 2005. Darefter

Graf: Utrikes sjétransporterna 1980 - 2015

Miljoonaa tonnia
Mn ton
120
100 1 <
Yhteensa
Summa
80 A
901 Tuonti
Import
40 4 : :
Vienti
Export
20 +
0 T - - -
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

har trenden avtagit och stagnerat pa ungefarligt lika nivaer. Den ekonomiska krisen 2008-
2009, syns val med en minskning pa knappa 20 %. Den laga ekonomiska tillvaxten i landet

avspeglar sig dven klart pa antalet sj6transporter just nu.?*

4.4 Kontroll av marknaden

Gillande “kontroll av marknaden”, kan enkelt konstateras att globala regler redan
implementerats, och flera ar pa kommande. SECA kom i kraft ar 2015 och det expanderas
till en global grans ar 2020. Ytterligare regler gallande rening av ballastvatten (i kraft 2017),
utsl&pp av NOXx- gaser (senaste i kraft 2016), och CO»- gaser (i kraft 2013), bevisar klart den
hdga kontroll som existerar.?®> Samtidigt finns det dven ett Klart tryck frén investerare och
foretagsdgare att vdrna om miljon. “Corporate Social Responsibility” &r term som
defiinieras som viljan att &ven verka for andra mal &n enbart ekonomisk vinst. Detta &r en
stor punkt for tillfallet?®, vilket visas bl.a. av den stora satsning p& marknadsféring av
miljovanliga metoder som rederierna presenterar. Detta syns aven klart pa regional niva om

vi granskar narmare de finska rederierna. Sdsom tidigare sagts, presenterar saval Viking Line

24 Fran: Trafikverkets hemsida
25 Fran: IMO:s hemsida
26 Fran: Maritime Logistics Contemporary Issues, sidorna 205-209
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som Finnlines sina miljostrategier tydligt i sina arsrapporter. Langh Ship och Bore Ltd, &r

tva andra exempel som ytterligare styrker denna iakttagelse.?’

4.5 “Sink or Swim”

Né&r vi jamfor denna fakta om marknadsldget med de fyra framtidsteorierna, kan vi
konstatera att sédvil viarlden som Finland befinner sig inom ramarna for ”Sink or Swim”-

scenariot.

Graf: Aktuella bunkerpriser i St: Petersburg (Ship and Bunker)
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March 28 — March 28 High: $301.00 Low: $128.50 Spread: $172.50 Change: $112.50

Betraffande Ostersjo- omradet hittas de formanligaste tjockoljepriserna just nu i Ryssland.
Trenden har varit stigande nu hela ar 2016 och priserna befinner sig i skrivande stund pa

nagot 6ver 250 dollar per metriskt ton.

27 Fran: Langh Ship:s och Bore Ltd: hemsidor
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Graf: Aktuella priser pa lagsvavligt bransle i Rotterdam (Ship and Bunker)
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March 28 — March 28 High: $483.00 Low: $276.00 Spread: $207.00 Change: $92.00

Den billigaste bunkringsmdjligheten for lagsvavliga branslen finns for tillfallet (28.3.2017)
i Rotterdam. Priset befinner sig pa ca. 420 dollar per metriskt ton, och ar saledes ca. 68 %
hdgre an tjockoljepriset i St: Petersburg. Graferna visar att det hogsvavliga branslet har stigit

snabbare &n det lagsvavliga under aret 2016.

Graf: Aktuella LNG- priset i Vancouver (Ship and Bunker)
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w
o
o

200
May. 30 Aug. 8 Oct. 17 Dec. 26 Mar. 6

March 24 — March 24 High: $374.50 Low: $222.50 Spread: $152.00 Change: $39.00
Betraffande LNG- priset kan konstateras att valdigt dalig information om bunkermarknaden

finns tillganglig just nu. Referensen fran VVancouver ger en bild 6ver hur utvecklingen for
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gaspriserna ser ut dverlag, men denna tar inte hansyn till de regionala skillnaderna eller
transportkostnaderna till fartygen. De verkliga bunkerpriserna for just Finlands del, eller

Ostersjoregionen finns inte att tillga just nu.

Skillnader mellan teorin och det aktuella laget existerar dock. Teorin pastar att miljodirektiv
ar mestadels pa regional niva och att globala avtal &r svara att fa till stand. Detta stammer
inte in pa dagslaget, dar flera avtal redan implementerats och flera ar pa kommande de

foljande aren.

5 Metodval

Sjalva forskningsdelen av detta arbete bestar av intervjuer med organisationer och rederier
inom den finska sjofartssektorn. Forskningen ar saval kvalitativ som kvantitativ, eftersom
inte bara rederier, utan dven andra organisationer har intervjuats. Den kvantitativa delen
bestar av de svar som rederierna gett pa det frageformular jag gjorde. Den kvalitativa delen
ar de texter som ar sammanstallda pa basis intervjuerna med Rederierna i Finland samt
Turun Yliopistos sjéfartsutbildnings- och forskningscenter.

Saval frageformularet som de 6ppna fragorna skapades i borjan av mars. Intervjuerna
utfordes darefter under mars- april 2017. De intervjuade personerna arbetar med tekniska-

och miljéfragor inom rederierna eller de Gvriga organisationerna.

Ett nagot pressad tidtabell ledde till att den kvantitaviva delen av forskningen blev mindre
an planerat. Forhoppningarna var att fa en bred analys bestaende av manga olika segment
fran den finska sjofartssektorn. Detta lyckades delvis, da den kvantitativa delen ger en bra
bild gallande bruttotonnage men inte lika vél uttryckt i antal fartyg.

Resultaten fran intervjuerna har sedan kombinerats sedan med den bakgrundsfakta som
presenterats har for att skapa en helhetsbild 6ver den finska sjofartens framtid.
Bakgrundsfakta &r viktig eftersom den presenterar bevis for hur sjofartsssektorn utvecklats

och anpassats av de tidigare svavelbegransningarna.

5.1 Kvantitativ forskning: intervjuer med rederier

Den finska handelsflottan (fartyg> 15m) bestar av 702 fartyg och ett totalt bruttotonnage pa
1702 749 ton?8, Intressebevakningsorganet Rederierna i Finland omfattar endast 109 fartyg,

28 Fran Trafis databank
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men dessa representerar gemensamt 1 595 721 bruttoton (knappa 94 % av totala flottan).?°
De 5 intervjuade rederierna star for sammanlagt 857 911 ton, vilket utgér 6ver 50 % av den
totala finska flottans bruttotonnage. Intervjuerna innefattar totalt 48 stycken fartyg och dessa
utgor ca. 44 % av fartygen som ar medlemmar i Rederierna i Finland -foreningen. | relation
till hela finska handelsflottan (antal) blir andelen véldigt liten, (under 7 %). Denna jamforelse
ar dock inte sarskilt relevant betraffande arbetet eftersom storsta delen av den totala

kapaciteten ligger hos medlemsrederierna.

511 Marknadsfordelning

De intervjuade rederierna representerar flera olika delar av den finska sjofarten. 2 st. svarade
att de verkar endast inom en marknad medan resten har fartyg inom 2 eller flera marknader.
Passagerarmarknaden representeras av ett rederi med RoPax- fartyg. Nagon representat fran

varken olja- eller gasmarknaden finns inte.

MARKNAD

Offshore

Container m Bulk
W Roro
M General Cargo

M Specialgods

RoPax B RoPax
m Container
Roro H Offshore
Specialgods

General Cargo

2 Fran Rederierna i Finlands natsida
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5.1.2 Kéannedom

Rederierna verkar dverlag ha en relativt bra inblick i de uppkommande reglerna. 4 av 5
rederier svarade att de kénner till den globala restriktionen “ganska bra” och den sista

svarade “mycket bra”. Amnet hade med andra ord redan behandlats inom rederierna.

Tabell: De svarandes kannedom om den nya begrénsningen ar 2020

@ Mycket bra
® Ganska bra
M Inte sa bra

@ Inte alls

5.1.3 Paverkan

Svaren péa den Oppna fragan “hur paverkas verksamheten av de nya reglerna?” var 6verlag
valdigt entydiga. 4 av 5 rederier svarade direkt att verksamheten knappast paverkas alls,
medan den sista var inne pa samma linje men konstaterade att alla beslut tas i samforstand
med chartraren anda. 2/5 av de svarande sade att marknaden narmast jamnas ut efter 2020,
da dven ovriga varlden maste anpassa sig till striktare svavelutslappskrav. En av de svarande
bekraftade att efterfragan pa scrubbers fran évriga varlden redan 6kar. Samtidigt uttrycktes
en osakerhet kring hur bréanslepriserna utvecklas i framtiden och utbudet av branslen pa
marknaden. Ett rederi svarade att de absoluta kostnaderna troligen stiger men att kostnaderna

proportionellt sett inte gor det.

5.1.4 Trafikomraden

Alla rederier svarade att de har flotta som opererar inom SECA- omraden. Alla svarade dven
att storsta delen av deras flotta befinner sig hela tiden inom SECA och saledes maste redan
folja kraven pa svavelutslapp. 4/5 svarande meddelade att de dven har en flotta som delvis
verkar utanfor kontrollomradena. Detta rérde sig mestadels om sporadiska resor och kortare
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tider for vissa fartyg. Endast ett rederi svarade att de har fartyg som ror sig regelbundet
utanfor SECA-omraden. Alla de intervjuade svarade att deras flottor mestadels verkar inom
SECA- omradena.

515 Strategier inom SECA- omraden
Strategi

Lagsvavligt bransle
Scrubbers

Ingen egen strategi

Biobransle

LNG

o

0,5

[
=
€]
N

2,5 3 3,5

Till foljande utreddes vilken strategi rederierna anvéander sig av for att folja de strikta
svavelutslappsreglerna inom SECA- omraden. Resultaten visar att 3 st. rederier anvander sig
av lagsvavliga branslen som drivmedel ombord pa sina fartyg. 1 av dessa svarade att det
lagsvavliga branslet anvands pa endast en brakdel av flottan dar de inte har scrubbers
installerade. De 2 andra sade att storre delen av deras flotta anvander det som huvudsakligt
drivmedel. Det nastpopuldraste alternativet var anvéndningen av scrubbers i kombination
med hogsvavligt brénsle. 2 rederier svarade att de anvander sig néstan uteslutande av
avgastvattarna ombord pa sina fartyg. 1 rederi kunde inte svara alls pa fragan eftersom deras
strategi utformar sig tillsammans med chartraren. De tva sista svaren, LNG och biobransle,
utgjorde endast en liten del inom varsitt rederi. Det ena rederiet konstaterade att bada deras
kommande nybyggen kommer att forses med gasmaskineri och det andra rederiet att

biobransle utnyttjats till en liten grad ombord pa 4 av deras fartyg.
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516 Strategier utanfor SECA- omraden

Stategi

Mest fordelaktiga branslet

Ingen egen strategi

Scrubbers

Lagsvavligt bransle

o

0,5

[

1,5 2 2,5

Av de 4 rederier som opererar utanfor SECA- omraden svarade tva att de anvander sig av

det mest fordelaktiga branslet pa marknaden for fartyg som befinner sig utanfor

kontrollomradena. Det ena rederiet meddelade dock att detta utnyttjas endast sporadiskt

under langre resor p.g.a de tekniska svarigheter som tillkommer vid skifte av bransle. Oftast

anvander det namnda rederiet endast lagsvavligt bransle. Ett rederi svarade aterigen att

strategin uppgors tillsammans med chartraren och ddrmed finns ingen egen strategi. Det sista

rederiet konstaterade att de har scrubbers fardigt installerade pa de fartyg som ror sig utanfor

SECA.

Kommer er strategi
att forandras?

mJa

B Nej

Svaren visade heller ingen markbar
forandring i framtiden. Alla svarade att deras
strategier inte forandras till foljd av den
kommande globala svavelbegransningen.
Endast en liten fordndring meddelades. Den
ar dock endast att de kommer att utnyttja det
mest fordelaktiga lagsvavliga branslet enligt
det nya kravet (0,5% svavel), istéllet for

nuvarande hogsvavligare alternativ.
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5.1.7 Ovrigt

Overlag var rederierna positivt installda till det kommande kravet och ansag det nyttigt for
varnandet om miljén i framtiden. De storsta osékerheterna ansags vara hur
branslemarknaden utvecklas i framtiden betraffande utbud pa olika sorter samt deras
prisniva. Tre rederier ansag att det finns fragetecken gallande hur utbudet utvecklas och vilka
branslen som blir mest fordelaktiga. Ett rederi ansag att det kan bli praktiskt svart att blanda
olika bréanslen, speciellt om de inte uppfyller ISO- standarden. 2 andra rederier var inne pa
samma linje och uttryckte fragor gallande hur skillnaden mellan de olika lagsvavliga

branslena utvecklas samt dven hur detta paverkar den diesel som anvénds pa land.

En intervjuad ansag att en forhojning av priser pa fossila branslen gynnar dem eftersom deras
strategi gar ut pa en optimering av férbrukningen samt anvandningen av endast alternativa
metoder. Flera asikter om en utjamning av marknaden utrrycktes och &ven potentiella nya

mojligheter, t.ex. forsaljning av scrubbers.

Gallande LNG, konstaterade 2 rederier att detta i praktiken ar omojligt for dem i dagsléget,
men att situationen dock kan forandras i framtiden. Ett av dessa sade att installation av LNG-
maskineri pa é&ldre fartyg &r nastan uteslutande olénsamt p.g.a de hoga
installationskostnaderna. Ett tredje rederi instimde i tanken att gasdrift inte attraherar just

nu, men troligen blir mera attraktivt for nybyggen i framtiden.

5.2 Intervjuer

Den kvalitativa delen bestar av intervjuer med tva olika organisationer som ar insatta i &mnet.
Turun yliopistos sjofarts utbildnings- och forskningscenter utfor sjofartsrelaterad forskning
samt erbjuder kompletterande fortbildning for behovliga. En del av forskningen riktar sig
dven in pa miljon betraffande internationell miljolagstiftning. For tillfallet deltar
forskningscentret bl.a. i det av statsradet finansierade "MERSU- projektet”*® som utreder
vilken effekt sjofartens internationella miljoregler har for Finlands néringsliv. Sjalva
intervjun utfordes pa finska med Sari Repka, som aven ar ansvarig for det namnda MERSU-

projektet.

Den andra organisationen som intervjuats &r Rederierna i Finland -
intressebevakningsorganet. Foreningen arbetar for att trygga de finska rederiernas

konkurrenskraft och funktionsduglighet inom branschens alla segment. Totalt omfattar

30 Fran: Statsradets utrednings och forskningsverksamhet
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organet 27 finlandska rederier och 107 fartyg. Intervjun utférdes med Olof Widén, som &r

kontaktperson betraffande miljofragor.

521 Intervju: Sari Repka

Repka konstaterar genast i1 bdrjan av intervjun att den kommande globala
svavelbegransningen troligen paverkar finsk sjofart endast marginellt. En eventuell stigning
i fraktpriser kan ske till foljd av hogre driftskostnader, men skillnaden till dagslaget &r liten.
Hon anser att den storsta risken ligger hos roro- fartygen som anvénder mycket bransle p.g.a
sin hastighet. I detta fall kan ndgon sorts ’slow- steaming” 16sning bli aktuell, ddr hastigheten
sanks for att minska pa bransleforbrukningen. Den finska flottan kommer i stort sett att
behalla sin konkurrenskraft jamtemot Ovriga transportmetoder. Hela den globala

sjofartsmarknaden kan eventuellt balanseras lite av de kommande reglerna.

Sari baserar sin syn framst pa de tidigare implementerade SECA- omradena som inte ledde
till nagra drastiska forandringar for Finlands del. Som ytterligare referens namner hon att
storsta delen av den finska flottan redan opererar inom SECA, vilket betyder att de storsta

forandringarna redan skedde ar 2015.

522 Intervju: Olof Widén

Widén konstaterade att den kommande globala begransningen paverkar den finska sjéfarten
endast marginellt. Marknaden kan jamnas ut i framtiden, speciellt ifall det inte utvecklas en
markbar prisskillnad mellan 0,1-%igt och 0,5-%igt lagsvavligt bransle. Han pastod att Neste
Oil redan har utvecklat ett s.k. ”Black Diesel”- brénsle, i princip fardigt renad tjockolja, som
ett formanligare alternativ. Enligt honom har de dyrare lagsvavliga branslena hittills foljt de
hogsvavliga brénslena néstan hand i hand, med en relativ differens om ca. 70 %. LNG- priset
daremot foljer inte samma trend trots att jamforelser med distributionshubben ”Henry Hub”
lett till att manga tror detta. Enligt Widén ar det egentliga priset som t.ex. Viking Line betalar
nagot helt annat &n den prisniva som presenteras offentligt pa Henry Hubs néatsidor. Orsaker
till detta &r gasens transportkostnader samt de regionala skillnader som finns p.g.a obefintlig
infrastruktur. Exakt information om bunkerpriser for LNG &r svart att hitta just nu. Overlag

anser Widén att framtiden ar valdigt oséker betraffande brénslepriserna.

Gallande LNG konstaterade han att gasen kommer troligen att vara ett attraktivt alternativt

for fartyg med korta sjoresor i framtiden, men att anvdnda t.ex. i oceantrafik ar en storre
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utmaning. LNG- maskineriets bunkertankar ar bade stora och otympligt formade for fartyg.

Dérmed skulle de begrénsa lastkapaciteten for t.ex. ett stort containerfartyg.

Olof anser att den globala begransningen kan 6ppna nya marknader och mojligheter for
Finlands del. Forsaljningen av finska scrubbers utomlands ar ett bra exempel pa detta. For
rederiernas del kan det bli attraktivt med langre linjer for fartygen igen. Da marknaden

jamnas ut kan det bli attraktivt att kora langre rutter dven utanfor SECA- omradet.

Widén kostaterade att de stora farhdgorna gallande SECA ar 2015, blev mindre an fruktat.
Rederierna i Finland hade hosten 2008 raknat ut att SECA skulle kosta ca. 830 miljoner euro
extra for sjofarten i form av hogre bréanslekostnader. Denna kalkyl utférdes pa basis av de
radande branslepriserna just da. D& SECA kom i kraft, hade priserna sjunkit avsevart, och
den riktiga kostnaden blev endast ungefar en fjardedel av den fruktade summan. En féljd av
detta var att den 6verhangande majoriteten av redarna (ca. 85 %) valde att endast dverga till
lagsvavligt bransle. De 6vriga 15 % installerade scrubbers pa sina fartyg.

Olof konstaterar att alternativa metoder sasom biobransle och LNG, varit attraktiva for
nybyggen. Han séger att alla av finska rederier bestallda nybyggen, varit LNG eller biodiesel
efter inforandet av 0,1 % svavelnivan i SECA 2015. Retro- fit ar i praktiken aldrig lénsamt
eftersom kostnaderna &r for hoga jamfort med de 6vriga metoderna.

5.3 Osékerhet i undersokningen

En viss bristféllighet finns géllande forskningen. De intervjuade rederierna representerar ett
relativt stort segment av den finska sjofarten, men inte hela sektorn. Representanter for gas-
och oljetankers saknas helt och passagerarfartygen representeras endast delvis. Som motpol
kan ndmnas att de intervjuade rederierna har stor diversitet i sin flotta och trafikerar inom
manga olika omraden. Detta har en storre betydelse for examensarbetet an just vilken

marknad de representerar.

Ytterligare kan ndmnas att rederierna ar ovilliga att presentera strategier som inte annu
offentligjorts, av konkurrensmaéssiga skal. Darmed saknas rent konkreta planer i form av

t.ex. nybyggen, rutter och investeringar i forskningen.

Géllande den kvalitativa forskningen kan konstateras att de nya reglerna &r relativt farska
och att forskningen gallande framtiden inte &nnu &r omfattande. Statsradets “MERSU -

projekt &r ett exempel pa att saken inte annu utretts i full utstrackning.
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5.4 Undersokningens koppling till bakgrundsfaktan

De resultat som presenteras i undersokningen passar val ihop med bakgrundsfakta om saval
framtidsteorier som effekten av SECA- begrdnsningen. Framtidsscenariorna som
presenterades, passar bra in i saval nulaget som framtiden. Teorierna presenterar t.ex. hur
bunkermarknaden utvecklas i framtiden; nagot som aven rederierna ansag vara den storsta
utmaningen. Undersékningen kom, i enlighet med framtidsscenariona, fram till att

driftsmetoderna beror mycket pa de aktuella branslepriserna.

Den bakgrundsinformation om SECA- begransningen och dess effekt, bevisas av de
intervjuade rederiernas strategier. Framtida svavelbegrénsningar kommer inte att ha en lika
stor effekt for finsk sjotransport eftersom de storsta forandringarna redan skedde ar 2015.
Rederierna har redan anpassat sig till detta, och strategierna har antagits redan da. Som
exempel kan anges ett rederi som svarade att strategin handlar om scrubbers pa alla fartyg.
Denna antogs infor &r 2015, och det finns inga planer pa att dndra detta infor ar 2020. Ovriga
rederier instdammer i tanken att ingen strategiférandring p.g.a den kommande

svavelbegrénsningen finns i sikte.

Saval Olof Widén som Sari Repka dr inne pa samma linje; att det storsta slaget slogs redan
ar 2015. Darmed kan antas att SECA- begransningens effekter skapar den finska

sjotransportens framtid och inte den kommande globala svavelregeln.

Undersokningen tar fram att eventuella férandringar inom sj6transporten narmast handlar
om hur framtiden ser ut betraffande branslepriserna. Detta korrelerar i sin tur bra med hur

DNV:s framtidsscenarion ser ut.

6  Sammanfattning

Den finska sjofarten kommer inte att paverkas markbart av den kommande begransningen.
Storsta delen av flottan opererar inom omraden dar de tillatna granserna redan ar striktare &n
vad den globala begransningen blir. Nagon namnbar &dndring pa detta ser inte ut att ske, vilket
betyder att att den storsta forandringen redan skedde ar 2015. Da granserna skarptes inom
SECA- omradena uteblev den dramatiska effekt som fruktades. Nagra nya skrackscenarion
av liknande stil &r inte i sikte ar 2020.
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For Finlands del innebdr den globala regeln troligen flera positiva &n negativa saker.
Marknaden jdmnas ut aningen och det tekniska kunnandet inom miljoteknik 6ppnar nya
mojligheter for finska foretag. Att vara foretradare med att begransa utslappen har inte enbart

varit daligt ur ekonomisk synvinkel.

Utmaningarna handlar framst om osékerheten kring framtida branslepriser. Tidigare i detta
arbete visades redan den stora andel branslet har av de totala kostnaderna, och hur mycket
det aktuella priset paverkar vad redarna valjer. Om bréanslepriserna stiger kraftigt finns det
en risk att kostnaderna for den finska flottan ckar avsevart, (t.ex. ar 2008:s priser ger den
uppskattade extra kostnaden pa 830 miljoner euro). | detta fall kan traditionellt
dieselmaskineri forlora andelar till alternativa driftsmetoder. En ytterligare utmaning ar den
osakerhet kring naturgasbranslen som kommit fram i min undersékning. | dagslaget ser det

ut som att LNG aldrig 6vertar majoriteten av marknaden.

Gallande Finlands sjohandel kan konstareras aterigen att landet &r lik en 76 betriffande
transportférbindelser. Majoriteten av den finska handeln kommer dven i fortsattningen att
ske med sjotransporter. Detta bevisas av den knappa skillnad som SECA- begransningen ar
2015 skapade.

7 Kritisk granskning och avslutande diskussion

Malet med detta arbete har varit att svara pa fragan “hur paverkas den finska sjofarten av
den kommande globala svavelbegriansningen ar 2020?”. Arbetet har lyckats svara pa fragan
tillrackligt bra, genom den metodik som anvants. Den kombinerade anvandningen av saval
kvantitativ som kvalitativ forskning ger savél en 6verblick av den finska rederiverksamheten
som en insyn i den senaste forskningen betraffande framtiden. Dessa kombinerat med
bakgrundsinformation om tidigare handelser, racker for att skapa en oversiktlig bild 6ver

vad sker inom den finska sjofarten ar 2020.

Gallande bakgrundsfaktan om SECA- begransningen 2015, kan ndmnas att viss information
varit valdigt svar att hitta. Denna information handlar om hur de 6kade kostnaderna har
kanaliserats till rederierna, och vem som i sista hand fick den storsta bérdan for de striktare
reglerna. Sasom tidigare namnts, blev effekten avsevart mindre an vad som fruktades, men
kostnaderna 6kade dock i en viss man. Informationen gallande detta &r inte tdckande, och
presenteras inte i detta arbete. Vidare utredning betréaffande kostnaderna och hur dessa

kanaliseras till foretagsdgare och konsumenter, vore intressant.
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Statsradets "MERSU- projekt” kommer att ge en bredare bild av hur den finska
transportsektorn paverkas av de kommande reglerna (enligt intervjun med Repka). For att
oka tillforlitligheten av resultaten &r det fordelaktigt med manga olika undersokningar fran
olika synvinklar. Detta eftersom den osakerhet som existerar betréaffande framtiden trots allt
ar betydande.

7.1 Egna asikter

Personligen anser jag att undersokningen varit valdigt intressant att utféra. Mitt intresse
gallande den finska transportbranschen har dkat avsevart da jag forskat vidare inom detta
amne. Arbetet har samtidigt varit en relativt stor utmaning, da jag personligen saknat
kunskap inom nationalekonomi, men jag anser mig ha lyckats bra med tanke pa
omsténdigheterna. Om mera tid hade funnits, skulle jag ha fortsatt och férdjupat

forskningen ytterligare (flera rederier, mera organisationer etc.).

Forskningen var rolig att utféra och de intervjuade bemétte mig mycket vél. Intervjuerna
utfordes i en trivsam miljo och diskussionerna var savél Gppna som aven humoristiska.
Detta paverkade min motivation mycket, aven da det kom till ssmmanstéallningen av

slutresultaten.

Min egna kunskap betraffande framtiden, de finska rederierna och MARPOL har
forbattrats massor under undersokningens gang. | samband med béttre kunskap har aven

intresset for amnet Okat.

Sjalv tror jag att ocksa att den globala begransningen paverkar finska rederier véldigt lite.
Intressant &r de eventuella nya mgjligheter som kan 6ppnas i samband med en utjamning
av marknaden. Som sjoman intresserar saval ny teknik som nya trafikomraden inom
branschen. Jag vantar med spanning pa vad dessa kunde innebéra for sjéfarten och ifall de

blir verklighet i framtiden.

Slutligen vill jag rikta ett stort tack till de medverkande i detta arbete; saval handledare i

Finland och Tyskland, som intervjuade personer.
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Appendix 1: Frageformular

De kommande svavelreglernas
inverkan pa finsk sjofart

Intervjuer med rederier betraffande kommande "Global cap” och dess verkningar.

* Required

1. Rederi *

wWe

2. Sjofartsmarknad *

(] Bulk
[J Rroro

[] General cargo
[] oljaochgas

[[] Passagerar

[] specialgods

[] siltransport

[] container

[] offshore

(] other:
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3. Hur bra kanner ni till IMO:s globala svavelbegransning som
kommer i kraft ar 2020? *

() Mycket bra
() Ganskabra
() Intesabra

() Intealls

4. Hur tror ni att "Global cap" paverkar er verksamhet? *
Vilka kostnader 6kar? kommer er frakt att oka/minska? kommer frakt raterna hdjas/sankas?

5. Har ni fartyg som opererar i SECA- omraden? *
O Ja

LD

1\_’) NeJ

5.1. Vilken ar er strategi betraffande dessa fartyg?

Om ni svarade Ja pa féregaende fraga

[[] Hoegsvavligt bransle och Scrubbers

[ wne

[[] Lagsvavligt bransle

[] siobransle

(] other:

6. Har ni fartyg som opererar utanfér SECA-omradena? *
O Ja

() Nej

6.1. Vad ar er strategi betraffande dessa fartyg?
Om ni svarade Ja pa foregaende fraga...

Iranswel
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6.2. Kommer er strategi betraffande dessa fartyg dndras da den

globala begransningen kommer ikraft?
Om ni svarade ja pa fraga 6...

O Ja

(O Nej

6.2.1. Pa vilket satt?

Ovrigt?

dvrigt ni vill beratta..
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