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Forord

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i marint bransle i det svavel-
kontrollomrade (SECA) som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon, d& EU-
direktiv 2012/33/EU tradde i kraft. Trafikanalys har paboérjat en utvardering av det sa kallade
svaveldirektivets inférande och konsekvenser. Syftet med utvarderingen &ar att undersoka hur
svaveldirektivet bidrar till, eller i forekommande fall motverkar, uppfyllelse av de transport-
politiska malen. Féreliggande rapport &r en forsta delrapport i Trafikanalys utvardering och
syftar till att beskriva och diskutera utfallet av svaveldirektivet i samband med dess
ikrafttradande.

Datainsamlingen och analys har utforts i samarbete med maritime-insight AB. Rapporten har
skrivits av Trafikanalys projektledare Ylva Eriksson. | projektgruppen har Marit 1zzo, Bjérn
Olsson, Henrik Petterson och Fredrik S6derbaum ingatt. Vi vill &ven tacka Transportstyrelsen,
Trafikverket och Sjofartsverket fér faktagranskning och kommentarer.

Stockholm i juni 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Svaveldirektivet infordes 2015 for att minska svavelutslappens paverkan pa manniskors halsa
och skadliga effekter pa miljon. | EU-direktivet uppmarksammas dock risken for Gverflyttning
fran sjo- till vagtransporter, med fler trafikstockningar och en 6kning av klimatpaverkande
utslapp som féljd. Aven 6kade kostnader for rederier verksamma i SECA och férsamrad
konkurrenskraft for transportkdpare som nyttjar sjétransporter i SECA har uppméarksammats
som mojliga risker.

Trafikanalys har latit genomféra drygt 30 intervjuer med transportképare och representanter
for energisektorn och transportnaringen. Syftet var att understka hur branscherna anpassar
sig till direktivet och eventuella férandringar i transportmonster i direkt anslutning till direktivets
ikrafttradande.

Intervjustudien visar att respondenterna 6ver lag har genomfort fa férandringar. Energisektorn
verkar inte ha stallt om sin bransleproduktion for att méta den 6kade efterfradgan pa lagsvavligt
marint brénsle. Rederierna (transportnaringen) uppger att de effektiviserar, bl.a. genom att
fartygen kors langsammare, men de har i liten utstrackning dragit ned pa rutter eller investerat
i ny teknik. Transportkdparna har i nagra fall flyttat 6ver gods fran sj6 till land, men de flesta
uppger att de inte har féréandrat sitt transportuppléagg.

De manga osakerheter som rader kring branslepriser, de nya teknikernas mognad och
framtida regelverk, samtidigt som priset pa lagsvavliga branslen blev lagre an forvantat, har
inneburit att de flesta rederier avvaktar med nyinvesteringar. Fran februari 2015 har dock allt
fler rederier borjat bestalla skrubber, en utrustning for att rena branslet fran svavel.

| forhallande till kopare av sjotransporter som inte passerar SECA, har konkurrensnackdelen i
form av hogre transportkostnader tkat. Samtidigt som kostnaderna for sjo- och land-
transporter inom Europa har sankts pa grund av sjunkande drivmedelspriser, har kostnaderna
for sjotransporter i SECA stigit med mellan 5 och 10 procent enligt intervjuade personer. Det
har férsamrat konkurrenssituationen gentemot féretag med produktion pa den europeiska
kontinenten, som inte anvander transporter i SECA.

Transportképare som paverkas speciellt mycket av svaveldirektivet ar de industrier som
fraktar mycket och tungt éver langa strackor inom SECA och som har stor import- och
exportandel. For de transportkdpare vars transportkostnader dessutom utgor en relativt stor
del av varuvardet (6ver 10 procent) och som har fa alternativ till sjéfarten, riskerar
kostnaderna att 6ka &n mer.

Aven om mycket tyder pa att de nya svavelreglerna i hog grad efterlevs, s& ger den
omfattande relativa prisskillnaden mellan l&gsvavliga branslen och tjockolja ett incitament for
att bryta mot svavelreglerna.

De méatningar av svavelutslapp som genomforts i Sverige efter 1 januari 2015 visar pa
utslappsminskningar pa upp till 90 procent,! vilket indikerar att EU-direktivet har fatt avsedd
effekt. Utslappsmaétningar Gver en langre tidsperiod krévs dock for att pavisa bestadende
effekter.

1 Beecken, Jorg (2015), Remote Measurements of Gas and Particulate Matter Emissions from Individual Ships.
Chalmers tekniska hogskola.






Forkortningar

ECA — Emission Control Area. Geografiskt omrade inom vilket utslapp ar begransade.
IMO — Internationella sjofartsorganisationen, FN-organ.

SECA - Sulphur Emission Control Area. Geografiskt omrade inom vilket svavelutslappen ar
begransade.

Fartygsbréanslen
Marina branslen delas vanligtvis in i kategorierna residualolja och destillat.

Destillat kan delas in i kategorierna MGO (marine gas oil, marin dieselbrannolja) och MDO
(marine diesel oil, marin dieselolja). Destillat med lagre svavelhalt &n 0,1 viktprocent svavel
har prefixet LS, dvs. low sulphur, som exempelvis LSMGO.

HFO (Heavy fuel oil) — Residualolja med hogst svavelinnehall, kallas dven tjockolja. Enligt
ISO 8217 likstélls HFO med eldningsolja nummer 6 eller 5. Sedan 1 januari 2012 &r den
maximalt tillatna svavelhalten i marina branslen utanfér ECA 3,5 viktprocent.?

LNG (Liquefied natural gas) — flytande naturgas.

LSMGO/MGO (Low sulphur marine gas oil/Marin gas oil) — Idgsvavlig marin
dieselbrannolja ar ett destillat med maximalt 0,1 viktprocent svavel. Klassificeras enligt ISO
8217 som eldningsolja nr 2. | denna rapport anvander vi forkortningen MGO for marin
dieselbréannolja med maximalt 0,1 viktprocent svavel.

MDO (Marine diesel oil) — marin dieselolja ar ocksa ett destillat inom kategorin eldningsolja
nr2.

Residualolja — Se HFO.

Fartygstyper

Bulkfartyg — Fartyg som transporterar opaketerad last. Bade torrlast- och tankfartyg ar
bulkfartyg men ofta &syftas torrlastfartyg. Vanligt gods i bulkfartyg ar jarnmalm och spannmal.

Feederfartyg — Mindre containerfartyg, sa kallade feeder- eller "matarfartyg, anvands for att
lasta och lossa gods till och frAn hamnar som inte har direktanlép med stérre oceangaende
containerfartyg.?

Kryssningsfartyg — Transporterar passagerare som reser for néjes skull. Manga av
passagerarna gar av och pa i samma hamn. Kryssningsfartygen opererar ofta pa det sodra
halvklotet under perioden oktober till april och pa det norra, maj till september.

2 IMO, Sulphur oxides (SOx) — Regulation 14,
http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-oxides-%28s0x%29-
%E2%80%93-requlation-14.aspx

3 Nilsson, Rolf P (red.) (2011) Svensk Sjéfarts Tidning, Sjofartens Bok, sid. 15.



http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-oxides-%28sox%29-%E2%80%93-regulation-14.aspx
http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-oxides-%28sox%29-%E2%80%93-regulation-14.aspx

Kryssningsfarja — Fartyg i linjetrafik dvs. som foljer en viss rutt vid férbestamda tidpunkter.
De kan transportera saval passagerare som person- och lastbilar, i vissa fall aven tag.

Lolo (Lift on lift off) fartyg — Fartyg som &r konstruerade sa att lasten lyfts ombord och iland
med exempelvis en kran. Containerfartyg ar den vanligaste typen av lolofartyg.

Produkttankfartyg — Tankfartyg som transporterar raffinerade oljeprodukter och kemikalier.
Produkttankfartyg kan oftast frakta olika slags last samtidigt.*

Roro (Roll On Roll Off)fartyg — Fraktar last som antingen kan kéras ombord pa egen hand
(bilar, truckar, trailers etc.) eller som lastas med hjalp av lastbarare med hjul.®

Ropaxfarja — Farja med bade last- och passagerarkapacitet.

Trafikupplagg

Linjetrafik — Inom sjofarten avses reguljara forbindelser till och fran specifika geografiska
platser. Linjetrafiken mdjliggdr samlastning och omfattar olika grader av flexibilitet avseende
linjestréackan och tidtabell. Alla typer av last och lastbéarare kan inrattas i linjetrafik, men &r inte
sa vanligt bland flytande och torr bulk.®

Systemtrafik — Systemtrafik avser i denna rapport det transportsystem, helt eller delvis
sjbbaserat, som fraktar ett féretags interna materialfldden. Det &r vanligt att féretag
transporterar insatsvaror mellan sina egna anlaggningar, till och fran samarbetande foretag
och till kunder i sa kallade slingor. Systemtrafik férutsatter vissa volymer varfor det ofta
forekommer inom skogs-, jarn- och stalindustrin.”

4 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid. 15.

5 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sjofarts Tidning, sid. 16.

& Sjofartsverket (2003), Sjofartssektorns betydelse for transportpolitiken, sid.49.
7 Sjofartsverket (2003), sid.51.
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1 Inledning

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i marint bransle i det svavel-
kontrollomrade (SECA) som omfattar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen, da EU-
direktiv 2012/33/EU tradde i kraft (se Figur 1.1). Det sa kallade svaveldirektivet innebar att den
maximalt tilldtna svavelhalten i marint bransle sanktes fran 1,0 till 0,1 viktprocent for
sjétrafiken i SECA. Syftet med direktivet ar att minska svavelutslappens paverkan pa
manniskors halsa och skadliga effekter pa miljon.

North
Sea

Figur 1.1. Svavelkontrollomraden i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Kéalla: AtoBviaC Plc.

Svavelkravet pd marint bransle i resterande EU, utanfor SECA, ar i dag maximalt 3,5
viktprocent svavel (se Tabell 1.1). Fran 2020 skéarps det kravet till 0,5 viktprocent.® Globalt ar
den maximalt tillatna svavelhalten 3,5, men 2018 ska IMO besluta om ett eventuellt krav pa
maximalt 0,5 viktprocent fran 2020. Kravet kan skjutas pa framtiden om IMO bed6mer att bl.a.
tillgangen pa lagsvavligt bransle inte ar tillracklig.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/33/EU.
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Tabell 1.1 Successivt inférande av IMOs och EUs svavelkrav; viktprocent svavel.

Tidpunkt SECA Resterande EU Globalt
2005 1,5 4,5 4,5
2010 1,0 3,5 3,5
2015 0,1 3,5 3,5
2020 0,1 0,5 0,5 (3,5)
2025 0,1 0,5 0,5 (3,5)

For att utrona effekterna av svaveldirektivet genomférdes ett antal intervjuer med transport-
kdpare och representanter for energisektorn och transportnaringen. Fokus for intervjuerna
ligger pa foretagens eventuella anpassningar av transportupplagg m.m. samt vilka branslen
och vilken teknik de planerar att satsa pa i det korta (2015) och langre perspektivet (2030).°
Denna rapport beskriver vilka anpassningar som skett och diskuterar resultaten. Transpor-
tnéringen kan hantera 6kade kostnader genom att exempelvis se dver fraktpris, personal och
fartygsoperationer, medan transportkdparna (passagerare och varudgare) i sin tur véljer
trafikslag utifrAn behov och pris. Transportképarnas anpassningar ar darfor sarskilt intressanta
att studera for att f4 en uppfattning om eventuella 6verflyttningar mellan trafikslag.

1.1 Syfte

Syftet med Trafikanalys utvardering ar att undersdka hur svaveldirektivet bidrar till, eller i
forekommande fall motverkar, mojligheten att nd de transportpolitiska malen. Svaveldirektivet
infordes for att minska svavelutslappens paverkan pd manniskors halsa och de skadliga
effekterna pa miljon. Redan i EU-direktivet uppmarksammades risker som verflyttning fran
sjo- till vagtransporter med fler trafikstockningar och en 6kning av andra klimatpaverkande
utslapp som foljd. Okade kostnader for rederier verksamma i SECA och férsamrad konkur-
renskraft for transportkdpare som nyttjar sjotransporter i SECA ar andra farhagor som har
lyfts. Svaveldirektivet kan darmed bade bidra till och motverka uppfyllelse av de
transportpolitiska malen.

Foreliggande rapport &r en forsta delrapport i Trafikanalys utvardering och syftar till att
beskriva och diskutera utfallet av svaveldirektivet i samband med dess ikrafttradande. Genom
att kartlagga hur olika berérda branscher hanterar konsekvenserna av svaveldirektivet i direkt
anslutning till direktivets ikrafttradande far vi en forsta indikation pa vilka konsekvenserna blev.
Dessa slutsatser kan anvandas som stod i utformningen av den fortsatta utvarderingen,
exempelvis vid statistikurval.

® Intervjuunderlagen presenteras i Bilaga 1.
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1.2 Metod

| EU-direktivet framhalls att kravet p& I1ag svavelhalt i marint bransle riskerar att leda till
overflyttning fran sjo- till landtransporter med okade utslapp frn vagtrafiken som féljd. Enligt
direktivet kommer EU-kommissionen, utifrdin medlemsstaternas rapportering, att folja
effekterna av sjofartssektorns anpassning for att kunna féresla lampliga atgarder. Sarskilt
fokus kommer att ligga pa en eventuell omstéllining fran sjo- till landtransporter. | kommande
utvardering fokuserar vi darfor extra mycket pa sadana effekter som riskerar att motverka
syftet med direktivet (battre halsa och minskad skadlig paverkan pa miljo) som okad vagtrafik
samt de mekanismer som leder fram dit.

Som ett forsta steg i utvarderingen har Trafikanalys givit konsulten maritime-insight i uppdrag
att genomfora intervjuer for att ge en uppfattning om vilka anpassningar olika aktorer planerar
att genomfora eller har genomfort som en konsekvens av svaveldirektivets ikrafttradande.?
Trafikanalys har aven genomfort ett antal intervjuer.

Urvalet av intervjurespondenter har styrts av vilka som, enligt EU-direktivet, tidigare studier
etc., beddmdes paverkas mest av direktivet. Transportkdpare inom framst skogs/pappers-,
gruv/mineral- och stél/metallindustrin, representanter for transportnaringen sa som speditérer-,
farje-, roro- och hamnoperatdrer samt representanter for energisektorn som raffinaderier,
bunkerolja-, gas- och utrustningsleverantorer har darfor intervjuats. Eftersom det ar transport-
kbparna som beslutar om féréndringar av transportupplégg ar deras anpassningar sarskilt
intressanta for att f& en uppfattning om eventuella éverflyttningar mellan trafikslag. Majoriteten
av de som intervjuades var darfor transportkdpare. Drygt 30 intervjuer (30 av maritime-insight
och 4 av Trafikanalys) har genomfdorts, varav 13 med representanter for skogs- och pappers-
industrin, 5 med gruv/mineral- och stal/metallindustrin, 11 med transportnaringen och 5 med
energisektorn. | ett par fall har tva intervjuer genomforts med ett och samma foretag for att
tacka in bade ingaende och utgéende transporter.

Intervjuerna genomférdes under perioden november 2014 till januari 2015, dvs. bade fére och
efter inférandet av svaveldirektivet, i enlighet med det diskussionsunderlag som utformats i
samverkan mellan Trafikanalys och maritime-insight.** | och med att intervjuerna genomférdes
bade fore och efter arsskiftet, har forutsattningarna for intervjuerna varit olika, vilket exempel-
vis kan ha paverkat respondenternas bedémning av svaveldirektivets effekter pa bransle-
kostnaderna. Svaren fore arsskiftet baseras pa bedémningar om kommande effekter av
inférandet av direktivet, medan svaren efter arsskiftet baseras pa verkliga utfall, om &n tidiga
sadana.

Alla intervjupersoner har utlovats konfidentiell behandling av intervjusvaren. Nagra har trots
det varit forsiktiga med att lamna ut fullstdndig information. Det bedéms dock inte ha varit i
den omfattningen att det paverkat intervjuundersokningens slutsatser.

Intervjuerna var semistrukturerade och respondenterna tillfragades om sina anpasshingar och
vilka faktorer som paverkar/ade deras val. Rangordning av de viktigaste faktorerna vid
transportval*?> samt vad som kravs (vid vilka gransvarden®®) for att respondenterna ska justera
sina transportupplagg var nagra av de fragor som stalldes under intervjuerna. | Bilaga 1
redovisas de frAdgor som har anvants som diskussionsunderlag vid intervjuerna. Eftersom

10 maritime-insight AB (2015), Effekterna av svaveldirektivet i olika branscher. En kartlaggning av Lennart
Nilsson och Christopher Palsson.

1 Bilaga 1. Diskussionsunderlag vid intervjuer med transportkpare, rederier och bransleproducenter.

12 Rangordning av faktorerna kostnader, transporttid, tillférlitlighet, skaderisk och miljoegenskaper.

13 Exempelvis vid ett visst olje-, bransle- eller fraktpris.
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intervjuerna har anpassats efter respondenternas forutsattningar, sd som féretagets marknad,
respondentens befattning etc., har syftet inte varit att alla respondenter ska besvara alla fragor
i diskussionsunderlaget.

Intervjuunderlaget anvands for att fa en béattre uppfattning om vilka effekter direktivet kommer
att fa och vilka mekanismer som leder dit. Intervjuerna indikerar darmed vilken statistik och
annan data som ar relevant att studera for att mata effekter av direktivet.

| uttaget fran SCBs foretagsregister, som Trafikanalys bearbetat for att belysa vilka branscher
och regioner som paverkas mest av svaveldirektivet, inkluderas alla aktiva arbetsstallen som
har huvudverksamhet inom aktuella branscher. Nettoomséttning finns i SCBs foretagsregister
(FDB) pa den juridiska enheten och inte pa arbetsstélleniva. Se Bilaga 2 for beskrivning av
metoden for bl.a. uppskattning av omsattningen pé arbetsstéllet.
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2  Vilka berors av
svaveldirektivet?

Narsjofarten

De fartygstyper som i huvudsak opererar i SECA i dag ar farjor, tankfartyg, samt mindre
passagerar-, torrlast-, container- och rorofartyg. Farjor och rorofartyg anvands i narsjofart
(kortare till medellanga distanser). Rorofartyg anvands huvudsakligen i systemtrafik'* fran
SECA till kontinenten. De kan hantera sjalvgédende gods (lastbil, trailers etc.) och icke-
sjalvgaende enheter som containrar. Vanligtvis transporterar rorofartyg féradlade skogs-
produkter som pappersrullar, &ven om annat gods &r méjligt.*® Biltransportfartyg, ett slags
rorofartyg som fraktar person- och lastbilar pa export, ar ocksa vanliga i SECA.1®

Skogsindustrin tillhdr de som i stor utstrackning anvander sig av rorofartyg for gods till
Storbritannien, Tyskland och andra lander pa kontinenten. Alternativa transportvagar till
kontinenten skulle kunna vara jarnvéag eller en kombination av jarnvag och sjétransporter. Till
Storbritannien kan sjévagen kortas genom att, istallet for att nyttja sjétransporter fran svenska
Ostkusthamnar, frakta gods pa land for vidare sjotransport fran vast- och sydkustshamnar.

Mindre containerfartyg, sa kallade feeder- eller "matar”fartyg, anvands for att lasta och lossa
gods till och frAn hamnar som inte har direktanlop med storre oceangaende containerfartyg.t’

Tabell 2.1 Beskrivning av olika fartygstyper. Kélla: Sjéfartens Bok

Fartygstyp

Definition och anvandningsomrade

Bulkfartyg

Bulkfartyg transporterar flytande eller torr last oforpackat direkt i lastrummet eller skrovet.
Den vanligaste typen av bulkfartyg &r torrlastfartyg som transporterar oféradlade
produkter som spannmal, timmer och malm. Tankfartyg &r ocksa ett slags bulkfartyg som

transporterar flytande produkter, vanligtvis raolja.

Roro-, ropax-,
feeder- och

containerfartyg

Dessa fartyg transporterar, till skillnad fr&n bulkfartyg, gods férpackade i olika slags
enheter. Roll on roll off fartyg kan frakta bade sjalvgaende styckegods (lastbil, trailers etc.)
och icke-sjalvgéende enheter som containrar. Vanligtvis transporterar rorofartyg féradlade
produkter. Container-, feeder- eller matar- och ropaxfartyg (bilférjor) tillhor de vanligaste

fartygstyperna som transporterar styckegods i SECA.

Féarjor och

kryssningsfartyg

Kryssningsfarjor ar fartyg i linjetrafik dvs. som foljer en viss rutt vid férbestamda
tidpunkter. De kan transportera savél passagerare som person- och lastbilar, i vissa fall

aven tag.

Kryssningsfartyg transporterar passagerare som reser for nojes skull. M&nga av
passagerarna gar av och pa i samma hamn. Kryssningsfartygen opererar ofta pa det

sodra halvklotet under perioden oktober till april och pa det norra, maj till september.

14 Se Forkortningar for definition av systemtrafik.

15 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sjofarts Tidning, sid 17, 59, 71.
16 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid 16.

17 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid 15.
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I bulkfartyg transporteras torra ravaror som kol och malm men aven spannmal, socker,
g6dnings- och skogsprodukter.'® En stor del av exporten fran den svenska basindustrin
(massa, papper, kartong, travaror, malm, stdl och metaller) samt importen av ravaror (ved, kol,
mineraler) till och fran Europa sker med bulk- och torrlastfartyg frAn hamnar utefter hela den
svenska kusten. Nérheten till industriernas mottagnings- och utskeppningshamnar, hég
tillforlitlighet och stor lastkapacitet goér dem attraktiva gentemot andra transportmedel.

Relativt stora volymer av massaved transporteras pa mindre bulkfartyg mellan Ryssland,
Sverige och Finland.® Skogsindustrin (trdvaror, massa, papper) i Sverige anvander i stor
utstréackning bulk- och torrlastfartyg (roro-, lolo-, containerfartyg) for att frakta sina varor till
marknader i och utanfér Europa.?® Eftersom varorna som fraktas ar tunga och transporterna
ofta avgar fran Sveriges ostkust, forvantas travaru-, pappers- och massaindustrierna paverkas
mycket av svaveldirektivet.

Stal- och metallindustrin bedéms ocksé paverkas i stor utstrackning da tungt gods fraktas
sOderut fran Sveriges norra och mellersta ostkust, samtidigt som dessa industrier tar in stora
mangder insatsvaror sjovagen. Raolja och oljeprodukter transporteras dessutom till och fran
raffinaderierna pa den svenska vastkusten. Narmare beskrivning av dessa marknader gors i
kapitel 3.3.

Kryssningsrederierna och farjerederierna trafikerar SECA frekvent varfor aven de paverkas av
de férandrade reglerna i stor utstrackning. Kryssningsfarjor ar vanliga i nordeuropeisk inter-
nationell farjetrafik och kan ta passagerare, personbilar, lastbilar och trailers.?

De farjerederier som endast trafikerar SECA paverkas mycket om deras kunder valjer andra
alternativ vid hojda fraktpriser. Jamforelsevis dyrare sjotransporter kontra vagtransporter
innebar att antalet kryssningsfarjor i SECA forvantas minska pa grund av svaveldirektivet.
Kryssningsrederierna, manga med hemvist i Karibien och runt Medelhavet, opererar globalt
och kan valja bort SECA framfér omraden dar branslekostnaderna &r lagre.?

Bransleproducenterna ar beroende av sjéfarten bade som marknad for sina produkter och
som transportor av raolja, olje- och gasprodukter. Transporter med tankfartyg i narsjofarten
paverkas darfor aven de i stort utstrackning av direktivet.

Transocean sjofart

Bland de svenska hamnarna ar det bara Géteborgs hamn som har direktanlop med storre
oceangadende fartyg. En vaxande andel av varuexporten gar i containers eller trailers pa
jarnvag till hamn. Dessa containrar och trailers gar sedan antingen med oceanfartyg fran
Goteborg eller med feederfartyg via kontinenthamnar till destinationer utanfér Europa.

De transoceana direktanldpen pa Sverige gors i huvudsak av containerfartyg och tankfartyg,
men dven av en del roro-, bulk- och kylfartyg. Dessa torrlastfartyg gar framst med styckegods i
linjesjofart.® Containerfartygen blir allt fler och nagra av de narmaste hamnarna, utéver
Goteborgs hamn, som har direktanlop med oceangéende fartyg ar Antwerpen och Rotterdam,
bada i SECA. Tankfartyg utgér en vasentlig del av den transoceana sj6farten och delas in i
foljande storlekar: Aframax (Average Freight Rate Assessment) 80 000 till 120 000 ton
dodvikt, Suezmax (storsta fartyget som kan passera Suezkanalen) 120 000 till 200 000, VLCC

18 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sjofarts Tidning., sid 14.
19 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid 69.
2 Trafikanalys (2013:10), sid 70.

2L Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sjéfarts Tidning, sid 17.
22 Sjofartsverket (2012), sid 10.

2 Se Forkortningar for definition av linjetrafik.
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(Very Large Crude Carrier) 200 000 till 320 000 och ULCC (Ultra Large Crude Carrier)
320 000 <.#

Den svenska industrin transporterar mycket gods till och fran Asien. Mycket av de elapparater,
elektronik- och andra konsumtionsvaror som importeras fran Asien till lander i Europa fraktas i
containerfartyg. Eftersom en stor del av dessa varor tillverkas i Asien ligger de storsta
containerhamnarna dar. Svensk industri kan for dessa rutter vélja sjéfart hela vagen,
landtransport till Géteborgs hamn alternativt transport till ndgon av djuphavshamnarna pa den
europeiska kontinenten med feederfartyg, jarnvag eller pa vag.

Trenden mot allt storre fartyg kan komma att forstarkas i och med svavelkraven. Storre fartyg
innebar 6kad kostnadseffektivitet och kan innebéra ett minskat behov av anlép. Det danska
rederiet Maersk har ndgra av varldens allra storsta containerfartyg som kan rymma upp till
18 000 containerenheter (TEUs). Flera asiatiska rederier har dock redan bestallt container-
fartyg med en kapacitet pa éver 19 000 containerenheter.?®

Vissa torra ravaror och stapelvaror passar bast att transportera opaketerade pa oceangaende
bulkfartyg. Ut6ver olja och oljeprodukter, ar jarnmalm, kol, spannmal, bauxit/aluminium och
fosfat vanliga bulklaster. Oceangaende torrbulkfartyg delas in i tre storlekar: Panamax (50 till
80 000 ton dodvikt) gar ofta mellan Atlant- och Stilla havsbassangen via Panamakanalen,
handy size och handy max (10 till 50 000) och capesize (80 till 180 000), vilka &r for stora for
Suezkanalen och darfér maste ga runt Godahoppsudden.

Stalindustrin ar den storsta anvandaren av stora oceangaende bulkfartyg (6ver 50 000 ton
dodvikt), i huvudsak for transport av jarnmalm och kol till stalverken. Kina och Japan
importerar mycket jarnmalm och kol?® varfor en stor andel av den svenska stalindustrins
sjotransporter I6per mellan Sverige och Asien.

2 Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid 15.

% South China Morning Post, BIG to sail? Container ship giants veer off course in battle of the mega vessels
2015-02-19 http://www.scmp.com/business/economy/article/1707721/when-bigger-not-better

% Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sj6farts Tidning, sid 76ff.

17


http://www.scmp.com/business/economy/article/1707721/when-bigger-not-better

18



3 Resultat

Detta kapitel beskriver dels de anpassningar som observerats i energisektorn, transport-
naringen och bland transportkdparna, dels hur kontrollsystemet av svaveldirektivets
efterlevnad hittills utformats. Observationerna diskuteras narmare i nasta kapitel.

3.1 Energisektorn avvaktar

Bransleproducenterna ar beroende av sjofarten bade som marknad for sina produkter och
som transportor av raolja, olje- och gasprodukter. Preems raffinaderi, som ar lokaliserat i
Lysekil och Goteborg, har 80 procent av den svenska raffinaderikapaciteten och 30 procent av
den nordiska.?” Raffinaderiet i Lysekil har teknik for att producera helt svavelfria fordons-
branslen? och &r den enskilt storsta forsérjaren av miljoklass 1-diesel (MK1) och diesel for
marint bruk pa den svenska marknaden.

Efter arsskiftet har det bara skett sma férandringar i efterfrdgan pa marknaden. Intervju-
respondenterna i energisektorn tror att efterfrigan pa lagsvavliga marina branslen kommer att
vaxa pa kort sikt, men att det pa langre sikt kommer att ske en utjamning i efterfrigan mellan
olika branslen i takt med hur utbud och efterfrdgan utvecklas. Det &r i dag ett allmant
produktionsunderskott pa diesel i norra Europa. Underskottet kommer att véxa pa kort sikt,
vilket kan leda till 6kad import av diesel. En minskad efterfragan pa tjockolja, och darigenom
ett vaxande 6verskott pa tjockolja, kan komma att leda till att bransleproducenterna investerar
i utrustning som utvinner mer diesel ur oljan.?®

Sa lange priset pa lagsvavliga marina branslen ar fortsatt 1dgt kan manga forvantas fortsatta
anvanda det branslet. Preem har fyra tankfartyg som drivs fram med lagsvavligt MGO.
Vaxande miljokrav pa bade produkter och processer kommer dock att pressa upp
raffinaderiernas produktionskostnader och priserna pé alla bransleprodukter.

De rederier som satter fartyg framdrivna pa flytande naturgas i trafik maste ocksa forhandla
med bransleleverantéren om utveckling av forsorjningssystem i fartygens operationsomraden.
Dagens forsorjningskedjor for LNG (liquefied natural gas) ar namligen undermaliga. De ar
visserligen under uppbyggnad bé&de pa Sveriges véastkust och i Ostersjon, men pa den
europeiska kontinenten saknas sadana férsorjningskedjor. Detta gor att det i huvudsak &ar
nordiska rederier som investerar i LNG-drivna fartyg.*

Raffinaderierna prévar att utveckla nya och billigare 1agsvavliga oliebaserade hybrider av
morka och ljusa bunkeroljor som alternativ till MGO. For att de ska kunna anvandas som
marint bransle maste deras specifikationer forst bli kinda och accepterade, men i dag ar det
okant nar det kan ske eller vilket pris de nya branslena kommer att fa. Priset pa oljebaserade

27 Preems webbsida 2015-05-13. https://www.preem.se/om-preem/om-oss/vad-vi-gor/raff/

28 preems webbsida 2015-05-13. https://www.preem.se/om-preem/om-oss/vad-vi-gor/raff/preemraff-lysekil/
2 maritime-insight (2015).

30 maritime-insight (2015).
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lagsvavliga branslen som exempelvis MGO kommer att bli vagledande for lonsamheten i
satsningar pa andra branslen.®!

| dag ar det ett forsorjningsmassigt underskott pa dieselbranslen i Nordeuropa for bade sjo-
och vagtransporter, dar &ven MGO ingér. Det spekuleras i om den 6kade efterfragan pa
lagsvavliga dieselbranslen kan pressa upp priserna pa marindieseln, vilket skulle kunna 6ka
prisskillnaden till tjockoljan. Dessa spekulationer avfardas av andra som menar att den lokala
dieselmarknaden i Nordeuropa ar for liten for att paverka marknadspriserna. En 6kad import
av diesel fran USA, Mellandstern och Indien skulle daremot innebéara 6kade hemtagnings-
kostnader och darmed kunna pressa upp marknadspriserna.*?

3.2 Transportnaringen avvaktar

Inom ramen for European Sustainable Shipping Forum (ESSF) undersdker en arbetsgrupp
hur de rederier som ror sig i SECA paverkas och anpassar sig till svaveldirektivet. | och med
att ESSF fokuserar pa redarna och Trafikanalys i férsta hand har intervjuat transportkopare,
kan dessa studier utgéra komplement till varandra. ESSF-undersékningen inleddes under
hésten 2014 och kommer att fortsatta under 2015 med en enkét per kvartal till europeiska
rederier. De prelimindra resultaten av ESSFs undersokning visar att cirka 75 procent har valt
att 6verga till MGO som bransle, medan cirka 10 procent véljer att kombinera MGO med
skrubberteknologi. Knappt 3 procent valjer enbart skrubber och lika manga valjer LNG. Drygt
halften av respondenterna sag okade fraktkostnader pa 1 till 10 procent som en effekt av
anpassningarna till svavelkraven. En ny rapport ska redovisas fér EU-kommissionen i juni
2015.%

Trafikanalys intervjustudie gav i vissa fall andra resultat &n ESSFs studie varfor aven dessa
redovisas nedan.

Fartygsoperationerna

| Trafikanalys intervjustudie uppger transportnaringen att de har genomfort fa férandringar
som en konsekvens av svaveldirektivets inférande. Okade branslekostnader verkar dock ha
fatt rederierna att effektivisera for att minska utgifterna genom att bl.a. se 6ver den totala
bransleforbrukningen samt att lagga lite extra kraft pa att fundera pa hur intakterna kan 6ka.
Vissa har borjat med eller utékat metoden slow-steaming, dvs. att kéra langsammare, se 6ver
fartygens generella energi- och varmeftrbrukning samt vaga in bransleférbrukning i storre
utstréackning vid nyanskaffning av fartyg, motorer, propellrar etc. Mer omfattande foréandringar
som reducering av antalet linjer eller avgangar skulle kunna ske pa sikt, men ar inte aktuellt i
dagslaget eller ens inom en snar framtid.3*

Rederierna raknar med att de 6kade kostnaderna for sjofarten i SECA generellt, och for
exportorer i norra Ostersjon i synnerhet, kommer att gynna dem som kan erbjuda kortare
sjotransporter fran syd- och vastkusten. De tror exempelvis att volymerna sagat virke fran
Mellansverige och Norrland i storre utstrackning an tidigare kommer att skeppas ut via

31 maritime-insight (2015).

32 maritime-insight (2015).

33 European Community Shipowners’ Associations (ECSA)/European Sustainable Shipping Forum (ESSF),
Monitoring Economic Impact of Low Sulphur Norms. ECSA-ESSF survey for ship operators — First edition
November 2014. Final report (23/12/14).

34 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.
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hamnarna i s6dra och vastra Sverige. Redarna raknar med att det kommer att investeras i mer
kapacitet pa jarnvagarna for dessa transporter.® Rederiet DFDS har exempelvis en egen
terminal i G6teborg som kan hantera omlastning av virke.

En vaxande andel av varuexporten gar i containrar eller trailers pa jarnvag till bl.a. Goteborgs
hamn som har utvecklat en regelbunden pendeltrafik fran cirka 25 orter i framst Syd- och
Mellansverige. Trafiken byggs ut for att &ven técka en stor del av norra Sverige. Dessa
containrar gar sedan antingen med oceanfartyg fran Géteborg eller med feederfartyg via
kontinenthamnar till destinationer utanfér Europa. Trailers dras antingen med lastbil eller
transporteras med rorofartyg till kontinenten.3®

Goteborgs Hamn har nyligen invigt en jarnvagsanknuten omlastningsterminal pa 30 000 kvm
for omlastning av 1 miljon kubikmeter virke per ar for vidare transport med container-, roro-
och bulkfartyg.

Sjotransporterna mellan Finland och den europeiska kontinenten ar de som kan komma att
drabbas mest av de hdgre kostnaderna. Beroende pa kostnadshojningens storlek kan det bli
frdgan om forflyttningar av transportkapaciteteter till de linjer som har kortast sjévag 6ver
Ostersjon. Istéllet for att utnyttja sjéfarten hela véagen till kontinenten kan transittrafiken éver
Baltikum och Sverige komma att 6ka. Det skulle innebéra att lastbilstrafiken pa farjorna mellan
Helsingfors och Tallinn samt mellan Abo och Stockholm kommer att 6ka.3”

Bransle och teknik
Lagsvavligt bransle

Merparten fartyg som trafikerar svenska hamnar har sedan 1 januari 2015 bérjat anvanda
lagsvavlig MGO istéllet for andra branslen. Aven om dvergangen till lagsvavligt bransle inte
Okade rederiernas branslekostnader i sa stor utstrackning som vantat, sa beror det pa vilket
bréansle rederiet anvande dessférinnan. Storst har skillnaden varit for dem som tidigare
anvande bunkerolja med hog svavelhalt. De rederier som sedan tidigare anvander lagsvavliga
branslen har inte paverkats namnvart av svaveldirektivets inforande. Tvartemot, det laga
oljepriset har minskat deras branslekostnader jamfért med januari 2014. %8

Skrubbrar

Den relativa prisskillnaden mellan bréanslen ar viktig vid val av investering. En liten prisskillnad
kan skjuta investeringar pa framtiden. Installationskostnaden for sa kallade skrubbrar, vars
funktion &r att ta bort svavlet fran fartygets rokgaser, pa ett existerande fartyg ligger mellan 20
till 30 miljoner kronor. For att en sadan investering ska bli I6nsam kravs att priset pa HFO blir
fortsatt lagre an priset pd MGO, vilket all historik visar. | takt med att prisskillnaden mellan
MGO och HFO minskade under 2014 medfdrde den lagre prisskillnaden, i kombination med
en omogen skrubberteknik, att rederierna valde att under 2014 avvakta med investeringar i
skrubbrar.®® Undantagen &r de stora rederierna med roro/ropaxtrafik i Nordeuropa som
investerar i olika tekniker for att sprida risker. For att nAmna nagra s valjer Stena Line att
investera i skrubber och metanoldrift, DFDS i skrubbrar for sin rorotrafik i Europa och ACL i
fem nya fartyg med skrubbrar for sin transocean roro/containertrafik under de narmaste aren.

3% maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.
% maritime-insight (2015).

87 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.
38 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.
39 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.
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De nya fartygen kommer att f& en fordubblad containerkapacitet jamfért med de gamla och
vara anpassade for trafik i SECA pa bada sidor Nordatlanten.

Nar rdoljepriserna borjar stiga igen forvantas aven prisdifferensen mellan MGO och tjockolja
stiga. Tillsammans med férbattrad skrubberteknik gor det att antalet salda skrubbrar redan i
februari 2015 okar enligt leverantdrerna.

LNG - flytande naturgas

Ett fatal rederier har borjat anvanda flytande naturgas som bransle. Installation av system for
LNG-drift kraver ofta en omfattande ombyggnation av fartyget, vilket innebar att sddana
system har installerats enbart i nya fartyg (farjor, produkttank*’- och torrbulkfartyg). For att bli
ett lonsammare alternativ i férhallande till MGO kravs dessutom att priset pd LNG &r lagre &n
priset pa MGO, vilket inte &r fallet i dagslaget. Ett fortsatt stort behov av utbyggnad av
infrastruktur kring distribution av LNG har bidragit till att skapa osékerhet kring utvecklingen av
priset for LNG vid tankstationerna.*!

Viking Line kor redan i dag ett passagerarfartyg med LNG-drift. Andra farjerederier planerar
ocksa att bestalla LNG-drivna fartyg. | nulaget innebar det dock ckade kostnader som kan
komma att paverka trafikmoénstren. Ett antal mindre rederier i vastra Sverige har bestallt LNG-
drivna oljeprodukt- och torrbulkfartyg, men ocksa tankfartyg avsedda fér bunkring av LNG till
andra fartyg.*?

Som en effekt av det amerikanska svavelkontrollomradet (och sannolikt tack vare tillgang till
amerikansk LNG for ett relativt 1agt pris) har ett rederi bestallt ett LNG-drivet containerfartyg
som fardigstalls i april 2015. Fartyget ska ga mellan Florida och Puerto Rico.*®

Metanol

Metanoldrift installeras nu pa en av Stena Lines farjor som gar i trafik pa Tyskland. Farjan
skall kunna kora bade p& metanol och MGO. Faller forsoket val ut tekniskt och ekonomiskt
kan det komma att installeras pa flera av rederiets farjor. | dagslaget ligger kostnaden for att
kora pa metanol hogre an for MGO, vilket tills vidare har stoppat planerna pé fortsatta
installationer.

Till stora delar saknas i dag infrastruktur for alternativa branslen och fér omhandertagande av
torra och vata svavelrester fran skrubbers.

| jamforelse med priset pA MGO har 6vergangen till dessa nya branslen blivit dyrare &n
beraknat och antalet bestallningar av fartyg for nya branslen har stannat upp. Priserna pa
LNG och metanol Iag i januari 2015 pa 200 till 400 USD per ton (korrigerat m.h.t. energi-
innehall) 6ver priserna pd MGO.**

40 Se Forkortningar for definition av produkttankfartyg.
4 maritime-insight (2015) och intervjuer genomforda av Trafikanalys.
42 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.

43 http://www.joc.com/maritime-news/container-lines/sea-star-line/tote-launch-first-Ing-powered-container-ship-
april_20150330.html

4 maritime-insight (2015) och intervjuer genomférda av Trafikanalys.

22


http://www.joc.com/maritime-news/container-lines/sea-star-line/tote-launch-first-lng-powered-container-ship-april_20150330.html
http://www.joc.com/maritime-news/container-lines/sea-star-line/tote-launch-first-lng-powered-container-ship-april_20150330.html

Hamnarna

Hamnarnas anpassning till svaveldirektivet paverkas i stor utstrackning av vad rederierna
efterfragar i form av bransle och service. Hittills ar det f& rederier som efterfragat LNG men
mojligheten att bygga ut infrastrukturen finns om efterfrdgan skulle 6ka. Infrastrukturen for att
forsorja fartyg i hamn med elektricitet byggs ut i manga hamnar.

Enligt svaveldirektivet ansvarar EU:s medlemsstater for att ta fram satt att hantera skrubber-
avfall. De hamnar som intervjuats uppger att de skapat majlighet att ta emot skrubberavfall.

Hamnavgiften har i vissa fall férandrats eftersom att vissa hamnar gav rabatt till de rederier
som anvande lagsvavligt bransle. Rabatten har i vissa fall styrts om s& att de fartyg som kor
pa branslen med laga kvaveoxidhalter far en reducerad hamnavgift istallet.*6

Den befarade minskningen av antalet kryssningsfarjor som en konsekvens av svaveldirektivet
har enligt intervjustudien inte besannats. Bokningen av hamnplatser pa exempelvis Sveriges
Ostkust 2015 &r sa gott som oforandrad i jamforelse med rekordaret 2014.47

Goteborgs hamn, som ar den dominerande hamnen for container-, roro-, och oljetransporter,
satsar pa att containerisera travaror. Det innebar ékad konkurrens med andra hamnar som
hanterar travaror. Det kan pa sikt komma att paverka transportupplagg och transportmonster
for denna typ av gods.

3.3 Transportkopare —fa forandringar

Transportképarnas kostnadsokningar p& i genomsnitt 5 till 10 procent har bara i undantagsfall
lett till forandringar i transportupplagg. Har foljer resultatet av intervjuerna per industri.*®

Skogsindustrin

De stora skogsindustriféretagen har i de flesta fall produktion av bade papper-, kartong-,
massa- och travaror. | undersokningen ingdr aven foéretag som ar specialiserade antingen pa
travaror, massa eller papper resp. kartong. Gemensamt for bade kategorierna foretag ar deras
hdga exportberoende (85 till 90 procent).

Av intervjuerna framgar att exporten av sagverksprodukter gar pa fartyg till lander utanfor
Europa, framforallt till Nordafrika, Mellandstern och Asien, med Japan i spetsen. Travaror till
marknader ¢ster om Suez-kanalen gar i huvudsak i stora containerfartyg till foljd av de hoga
kanalavgifterna. Exporten av sdgade travaror till lander utanfér Europa gar antingen pa
jarnvag till Géteborg for transport pd oceangaende containerfartyg i direkt linjetrafik eller med
feederfartyg, antingen fran Goteborg eller fran utskeppningshamnarna nara industrierna till de
storre containerhamnarna pé kontinenten for vidare transport. | handeln med travaror till dessa
marknader deltar aven handelshusen, som handlar upp transporter i stor omfattning.

Exporten av travaror till lander inom Europa gar till stor del pa bulk- eller rorofartyg.
Storbritannien ar en viktig destination for export av travaror. En stor del av exporten dit gar pa

4 Intervjuer genomforda av Trafikanalys samt information fran bransch- och arbetsgivarforbundet Sveriges
hamnar http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-hamnar/Branschfragor/Miljo-arbetsmiljo-
och-sakerhetskydd/Miljo/Avfallsmottagning-fran-fartyg/.

46 maritime-insight (2015) och intervjuer genomforda av Trafikanalys.

47 Trafikanalys, Statistik 2015:12, Sjotrafik 2014.

48 maritime-insight (2015) och intervjuer genomforda av Trafikanalys.
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bulkfartyg, liksom transporterna till Nordafrika, framst Egypten. Enligt uppgift gar drygt 10
miljoner kubikmeter till Nordafrika arligen. Tyskland &r en annan viktig marknad for sagade
travaror vid sidan om Storbritannien. Transporterna dit, liksom transporterna till Polen,
Osterrike och Italien gar framforallt med lastbil eller jarnvag, antingen via broférbindelserna
over Danmark eller via farjor frdn sodra Sverige till tyska och polska hamnar. Till Frankrike och
Spanien gar transporterna antingen med rorofartyg via Zeebrugge i Belgien eller direkt med
lastbil. Med stigande transportkostnader for sjofarten blir lastbilstransporterna alltmer
attraktiva alternativ till trailertransporter med rorofartyg via Zeebrugge.

Transporter fran sagverken till utskeppningshamnarna av sagade travaror sker, beroende pa
avstandet, antingen med lastbil/trailer eller med jarnvag. Bland de svenska utskeppnings-
hamnarna for travaror i bulkfartyg namns i intervjuerna Pited, Skellefted, Umea/Holmsund,
Géavle, Haraholmen i norra Sverige och Kristinehamn, Orrskar, Uddevalla, Oskarshamn,
Varberg och Karlshamn i sddra Sverige.

Nagra foretag ar beroende av sjofarten aven for import av timmer och bransle, men for den
inhemska varuférsorjningen &r lastbilar och jarnvagar i hogsta grad ett fortsatt viktigt transport-
medel.

Massa och pappersbruken ar ocksa beroende av sjofarten for sina transporter. Frakterna kops
av maklare vid behov eller s& opererar man egna rutter i Europa med langtidsinhyrda special-
fartyg, antingen pa egen hand eller i samarbete med andra skogsféretag. Exportvolymer till
lander utanfor Europa gar antingen pa jarnvag till Goteborg for vidare transport pa ocean-
gaende containerfartyg i linjetrafik*® eller via den egna systemtrafiken till de storre hamnarna
pa kontinenten for interkontinental containertrafik.

Det genomsnittliga vardet pa exportprodukterna varierar fran 2 000 till 6 000 kr per ton.
Transportkostnadens andel av varuvardet varierar naturligtvis med distans, men i genomsnitt
réknar man med 10 procent av varuvardet. De intervjuade féretagen har kalkylerat med
transportprishojningar pa 5 till 10 procent for bade ingdende och utgdende transporter. | ett
enskilt fall raknade man med kommande kostnadshdjningar for sjalva sjotransporterna med 25
procent. Beroende pa fallande oljepriser har den faktiska kostnadshdéjningen efter arsskiftet
blivit lagre &n forvantat.

Till foljd av osakerheter kring konsekvenserna av inforandet av svaveldirektivet pa kostnad-
erna for sjofarten, har industrin valt att avvakta med féréandringar i sina transportuppléagg.
Rederierna har valt att vidareféra merkostnaderna for bransle till sina transportkunder, vilka i
sin tur har informerat sina kunder om konsekvenserna av inférandet av svaveldirektivet pa
transportkostnaderna. Alla kunder har inte accepterat fordyringarna, utan industrin har i ngra
fall tvingats minska sina marginaler av konkurrensskal, vilket har gjort att flera industrier har
bdrjat omvardera lonsamhetsméssigt svaga marknader i och utanfér Europa.

Svenskproducerade pappersprodukter ar de som industrin sager sig ha svarast att konkurrera
med gentemot produkter tillverkade pa den europeiska kontinenten. Produktionskapaciteten i
Asien byggs dessutom ut i snabb takt vilket p& sikt kommer att drabba &dven exporten dit. Ett
foretag sager sig dessutom efterstrava att sa langt mojligt minimera transporterna éver
svenska hamnar, vilka man anser ar for dyra i jamforelse med kontinentala hamnar.

4 Se Forkortningar for definition av system- och linjetrafik.
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Stal-, metall- och mineralindustrin

Alla foretag som ingatt i intervjuundersokningen har en hoggradigt specialiserad produktion
inom de rubricerade omradena. Vardet av fardiga produkter inom stalindustrin varierar starkt,
men &r genomsnittligt hogre &n inom skogsindustrin. Transportkostnadernas andel av varu-
vardet inom stalindustrin varierar mellan 4 och 8 procent. Inom gruv- och mineralindustrin &r
transportkostnadernas andel hogre. Jarnmalmsexporten drabbas daremot mindre av SECA-
tillagget beroende pa att exporten gar via Narvik som ligger utanfor SECA. Daremot belastas
malmtransporterna fran Lulea till SSAB i Oxel6sund. Merkostnaden i form av langre transport-
vagar for svenska stalprodukter 1&g pa 400 kr per ton redan innan inférandet av svavel-
direktivet.

Varje ny hdjning av transportkostnaderna innebér en férsdmrad konkurrenssituation gentemot
producenter utanfér SECA som snarare gynnas an drabbas av hdjda drivmedelspriser.
Minskad export leder ocksa till minskade investeringar i Norden till férman for expansion
utanfor Norden (exempelvis Kina och USA). Ett enskilt foretag raknar med att sjofrakterna i
SECA ligger pa 15 till 18 procent av varuvardet och att kostnaderna kommer att stiga med 18
och 20 procent efter inférandet av svaveldirektivet. En konsekvens kan bli att transport av

20 000 ton svavelsyra till kunder i Norden flyttas 6ver fran sjofart till lastbil.

Stal- och mineralindustrin importerar ocksa betydande mangder lagvardiga insatsvaror som
metallkoncentrat, legeringsmaterial, kol, kalk och bentonit med fartyg, vilka ocksa drabbas av
SECA-tillagget. Gemensamt for foretagen inom denna kategori ar att de har hég exportandel i
sin produktion. Aven om de har tillgang till en global marknad &r koncentrationen till Europa
hog. | likhet med de storsta skogsforetagen har nagra helt eller delvis finska systerbolag, men
transportsystemen ar dock i liten utstrackning integrerade med varandra. | intervjuerna antyds
dock att s& kommer att ske pa sikt.

Valet av transportmedel i exportsammanhang styrs framst av kostnader som i hog ut-
strackning paverkas av de rent fysiska och kapacitetsméassiga forutsattningarna for de olika
trafikslagen beroende pé var produktionsenheterna ar lokaliserade. Ju langre norrut och ju
narmare kusten de ar lokaliserade, desto mer konkurrenskraftig &r sjofarten i jamforelse med
andra trafikslag avseende kapacitet, tillganglighet och tillférlitlighet. Ju langre séderut i landet
produktionsenheterna ligger, desto fler transporter gar multimodalt med jarnvag, lastbil och
fartyg. Dessa transporter gar antingen direkt till kunder i Europa eller till transoceana
utskeppningshamnar i eller utanfér Sverige for vidare transporter till destinationer utanfor
Europa.

Inga anpassningar av transportsystemen har gjorts annu. Vissa féretag med hogvardiga
produkter kan pa sikt 6ka anvandningen av kombitrafik. Exempelvis uppger ett féretag att
50 000 ton sjotransporterat gods till Danmark kan flyttas 6ver till landsvag av kostnadsskal.
Mébjligheterna att korta sjévagarna genom att flytta utskeppningar fran Ostersjo- till Vastkust-
hamnar 6vervags ocksd, men tveksamheterna ar fortsatt stora nar det galler kapaciteten och
tillférlitligheten i jarnvagsnatet.

Avgorande for utvecklingen ar hur priserna pa fartygsbranslena kommer att utvecklas.
Anvandningen av dyrare branslen och investeringar i nya, storre fartyg med nya drivlinor
kommer inte att gbra sjotransporterna billigare, snarare tvartom.
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Speditionsforetagen

Speditionsforetagen som ar stora kunder till sjétransportféretagen har méarkt ett 6kat intresse
for lastbilstransporter till kontinenten, bade for gods med slutdestination i Europa och for gods
som ska skeppas vidare utanfor Europa via de stora kontinenthamnarna. Det har skarpt
konkurrensen med sjétrafiken frdn svenska hamnar med transocean direkttrafik.

3.4 Kontrollsystem under uppbyggnad

Europeiska sjosakerhetsbyran (EMSA) stodjer EU-kommissionen i implementeringen av
svaveldirektivet genom att bl.a. utbilda inspektorer, faststélla frekvens for inspektioner och
stickprov, ta fram stickprovsmetoder, tillhandahalla ett rapporteringssystem (THETIS-S),
organisera ad-hoc expertgrupper®® samt genom en arlig 6versyn av medlemsstaternas
rapporter om efterlevnaden av svavelreglerna. Kontrollerna hittills i SECA, 1 januari till mitten
av mars, har visat att relativt f& bryter mot reglerna. Fér effektivare anvandning av resurserna
bygger EMSA upp ett riskbaserat kontrollsystem och foresprakar ytterligare harmonisering av
kontrollsystemet.5!

Transportsstyrelsen ansvarar for tillsynen av de nya svavelreglerna i Sverige och har
publicerat en rapport om hur de planerar att kontrollera efterlevnaden av direktivet.5?
Transportsstyrelsen arbetar med att harmonisera tillsynen mellan lIander och har sedan

1 januari 2015 bl.a. évergatt till en mer riskbaserad tillsyn, genomfort fler kontroller av logg-
bocker, 6ka antalet svavelprover till cirka 400 (cirka 200 ar 2014)%, upphandlat portabla
emissionsmatare och utreder emissionsmatning fran flygplan, broar, hamnar, fyrar etc. och
med hjalp av optisk matning, sniffer och obemannade luftfarkoster.5* Kustbevakningen bistar
Transportstyrelsen med kontroll av svaveldirektivets efterlevnad. Detta stod kan komma att
behdva utdkas om exempelvis obemannade luftfarkoster borjar anvéndas fér matning av
svavelhalter.

Sedan 1 januari 2015 till mitten av april har cirka 120 bransleprover tagits, varav 5 har visat en
nagot forhojd svavelhalt.>® Transportstyrelsen skickar bunkerprover och bunkerkvitton till
Kemikalieinspektionen som administrerar listan pa tillatna bunkerleverantérer och som kan
analysera prover.5®

Mellan 2010 och 2014 har Transportsstyrelsen anmalt cirka 35 misstankta dvertradelser av
svavelreglerna. Ingen av anmalningarna har dock lett till tal d& det inte bedomts vara majligt
att leda brott i bevis. Transportstyrelsen har foreslagit att en ny administrativ sanktionsavgift
vid dvertradelse av svavelreglerna ska inféras.>” Under 2015 arbetar Regeringskansliet med
en dversyn av sanktionssystemet.

%0 Hittills tva workshops om svaveldirektivets implementering och en om skrubberteknik.

51 Alda, Sergio, Project Officer Marine Environment & Port State Control, EMSA, Monitoring of the
implementation of the Sulphur Directive in the EU presentation pa Transport Week 2015, Gdansk, Poland 18
March, 2015.

52 Transportsstyrelsen (2014), Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i marint bransle.
Slutrapport.

53 Svensson, Nariné, Transportsstyrelsen, Implementation of SECA rules in the Baltic countries presentation pa
Transport Week 2015, Gdansk, Polen 18 mars, 2015.

54 Billgren, Charlotte, Transportstyrelsen, Kontrollen och efterlevnaden av svaveldirektivet, presentation 2015-
04-22.

%5 Svensson, Nariné, Transportsstyrelsen (2015).

%6 Svavelforordningen, 36 8.

57 Billgren, Charlotte, Transportstyrelsen (2015).
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Utdver kontrollfunktionen bedriver Transportstyrelsen &ven en marknadsoévervakning kopplat
till svaveldirektivet. Transportstyrelsen har, inom ramen for sitt marknadsévervaknings-
uppdrag, publicerat rapporten Utredning av forutsattningarna for svensk sjofart dar bl.a.
konsekvenserna av svaveldirektivet tas upp. En av utredningens slutsatser &r att Transport-
styrelsen ska félja implementeringen av svaveldirektivet och dess paverkan pa svenska
sjofartsaktorers forutsattningar.

Sjofartsverket har i dagslaget inget specifikt uppdrag avseende svaveldirektivet, men kommer
att utvardera ekonomiska styrmedel generellt pa4 miljoomradet. | samband med att Sjcfarts-
verket tar fram en ny avgiftsmodell gors en dversyn av miljodifferentieringen. Med anledning
av Oversynen kan det eventuellt bli aktuellt att Sjofartsverket studerar bransleforbrukningen
narmare. Sjofartsverket har inte for avsikt att analysera vilka branslen fartygen anvander eller
priser for dessa. Daremot kommer Sjofartsverket troligen att studera atgards- och drifts-
kostnader for olika miljoatgarder. 58

Farledsavgifterna justerades nar svavelavgiften togs bort 1 januari 2015, men Sjofartsverket
har i dagslaget inget specifikt uppdrag avseende svaveldirektivet. Sjofartsverket fortsatter
dock att premiera miljéforbattrande atgarder utéver vad regelverket kraver for de fartyg som
vidtagit atgarder for att minska kvaveoxidutslappen under 6,0 g/kwWh och genom att tka
rabatten for de fartyg som vidtagit atgarder for att minska kvaveoxidutslappen under
1,0g9/kwh.5°

Utover detta foljer Sjofartsverket samhallsutvecklingen inom ramen for sin omvarlds-
bevakning. Miljéteknik ingar aven i Sjofartsverkets Fol-satsningar.®®

%8 http://www.sjofartsverket.se/sv/Press/Sjofartsverkets-avaifter-forandras/
%9 http://www.sjofartsverket.se/sv/Press/Sjofartsverkets-avgifter-forandras/
80 hitp://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Forskning-och-innovation/Sjofartens-nationella-Fol-medelx/
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4 Diskussion

4.1 Svavelutslappen minskar

Redan i bdrjan av 2015 visade métningar vid insegling till Géteborgs hamn att svavel-
utslappen minskat kraftigt. Matningen har genomforts med en landbaserad sa kallad sniffer,
en matstation som registrerar och analyserar svavelhalten i fartygens avgasplymer. Av de
nastan 200 fartygspassager som analyserades under arets forsta tva veckor, klarade nastan
halften det nya gransvardet pa 0,1 viktprocent. | och med att en majoritet av de som 6verskred
svavelgransen gjorde det pa marginalen och matmetoden omfattas av en viss osakerhet,
menar forskare vid Chalmers att atminstone 85 procent av fartygen ute till havs och éver 90
procent av fartygen i eller ndra hamn foljer svavelreglerna. Detta kan jamforas med att
svavelutslappen har legat pa i genomsnitt 0,6 till 0,7 viktprocent de senast fyra aren.5!

Aven om dessa métningar ar preliminéra och endast omfattar en geografisk plats, ligger
utveckling i linje med direktivets syfte. Ytterligare matningar, pa fler geografiska platser och i
langre tidsserier, behovs for att fa en battre bild av svaveldirektivets konsekvenser for miljo
och hélsa.

4.2 Of6érandrad bransleproduktion

Europeiska raffinaderier ar inriktade pa att tillverka bensin, inte diesel som ar den huvud-
sakliga ravaran vid tillverkning av lagsvavligt marint bransle. De behéver darfor andra sin
produktionsprofil for att tillmotesga den forutspaddda 6kade efterfragan pa marint lagsvavligt
bransle. SECA har dock visat sig vara en alltfor liten marknad for att den ska paverka
raffinaderiernas bransleutbud. Den marginellt 6kade efterfragan pa lagsvavlig marin diesel har
inte fatt raffinaderierna att 4ndra sin produktionsprofil. Aven om vissa raffinaderier har borjat
laborera med nya branslen sa ar det okdnt om, och i sddana fall nar, de nya produkterna nar
marknaden.

I intervjuer som Trafikanalys genomforde under 2013 uttryckte flera av de intervjuade att det
inte kommer att uppsta brist pa Iagsvavligt bransle.®? Intervjuerna med raffinaderierna under
2014 och 2015 indikerar att dagens produktionsunderskott pa diesel kommer att 6ka, vilket pa
langre sikt kan leda till en 6kad import av diesel fran USA, Mellandstern och Asien samt
utveckling av nya lagsvavliga branslen. Kostnaderna for att transportera branslet till Europa
kommer sannolikt att Iaggas pa konsumenterna. Hur mycket det kan tankas paverka det
framtida priset pa lagsvavlig marin diesel ar for tidigt att saga.

61 Beecken, Jorg, Chalmers tekniska hogskola (2015) samt Sjofartstidningen 3 april, 2015.
%2 Trafikanalys Rapport 2013:10.
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4.3 Oforandrat transportmdnster

Intervjustudien visar att respondenterna har genomfort fa férandringar. Rederierna
effektiviserar bl.a. genom att kéra langsammare men har i liten utstrackning dragit ned pa
rutter. Transportkopare har i nagra fall flyttat éver gods fran sjo till land, men de flesta
transportkdpare uppger att de inte har férandrat sitt transportupplagg aven om transport-
kostnaderna i genomsnitt har 6kat med 5 till 10 procent.

De mdjliga transportanpassningar for pappersindustrin i norra och mellersta Sverige, som
namnts i tidigare studier, ar att flytta 6ver gods fran sjotransporter till jarnvag samt samlastning
i storre fartyg. Tag direkt till marknaderna pa den europeiska kontinenten (Benelux), tag till
Goteborg och sedan utskeppning samt stérre fartyg och samlastning bedémdes vara rimliga
alternativ. Enligt denna intervjustudie skulle dessa transportupplagg kunna vara alternativ pa
sikt, men i dagslaget har mycket lite, om nagot, av varuagarnas transportupplagg andrats. Inte
ens de transportképare som fraktar tungt lagvardigt gods stéderut fran Sveriges norra och
mellersta ostkust har andrat sina transportupplagg namnvart, &ven om dessa paverkas mest
av svaveldirektivets inférande.

Omlokalisering av produktionsenheter har i intervjuundersokningen tagits upp som alternativ
for att hantera de dkade transportkostnaderna. An sa lange har dock ingen av respondenterna
beslutat om eller initierat sddana forandringar. | de fall en motivering har angetts till att lamna
transportupplagg och lokalisering oférandrade, var det dominerande svaret att kostnaderna for
sjotransporter inte 6kat tillrackligt mycket.

De rederier som fatt okade branslekostnader som en féljd av svaveldirektivet har i den man
det &r mojligt borjat att fora 6ver kostnaderna pa transportképarna. | de fall transportképarna
har accepterat hojningen av fraktpriset forsoker de i sin tur att fora 6ver kostnaderna pa sina
kunder. Dar sa inte ar mojligt, minskas transportképarnas marginaler.

4.4 Fainvesteringar

De flesta rederier har valt att avvakta med investeringar, vilket de bl.a. motiverar med att
tekniken &r relativt omogen och att priset p& skrubber forvantas sjunka. Skrubbertekniken
klarar hittills inte den I&ga salthalten i Ostersjon och en skrubberlésning kostar i dag cirka 20
till 30 miljoner kronor. Skrubber med 6ppna system, som kan anvéandas i Nordsjon, &r en mer
mogen teknik varfor fler rederier som trafikerar Nordsjon har borjat bestalla sddana. Intresset
for skrubber 6kade dock under varen 2015 bl.a. till foljd av teknikforbattringar och att
installation blivit billigare an tidigare. Med 6kande skillnader i relativpris mellan MGO och
tjockolja framstar dock skrubber som ett alltmer attraktivt alternativ.

Vid ett eventuellt krav pa lagre utslapp av kvaveoxider kan en katalysator behova installeras
jamte skrubbern. En farhaga som har lyfts av bl.a. branschorganisationen Svensk sjofart ar att
lastutrymmet da kan komma att minska. Hur skrubberavfallet ska hanteras ar ytterligare en
oklarhet. Svenska hamnar ska kunna ta emot skrubberavfall, men hur pass utbrett det ar i
praktiken har vi inom denna studie inte efterforskat.

Flytande naturgas ar det alternativa framdrivningsmedel som har kommit langst i utvecklingen
jAmfort med exempelvis metanol och vatgas. Det ar mdjligt att installera LNG-drift i befintliga
fartyg men eftersom det ar en omfattande investering som oftast inte ar lonsam i aldre fartyg,
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installeras LNG nastan bara vid nyinvesteringar. Investeringar i LNG-fartyg sker darfor d&
fartygsflottan behdver fornyas. Som redan konstaterats ar dock fornyelsetakten i den svenska
flottan l1ag.

Infrastrukturen for distribution av flytande naturgas ar an sa lange begransad, men under
utveckling. Stockholms Hamnar séger att de erbjuder LNG-tankning till alla som efterfragar det
men att rederiernas efterfrdgan inte varit speciellt omfattande. Skangass har flytande LNG-
tankstationer som kan placeras i Ostersjon®® och ett italienskt bolag, Veritas, har &ven planer
pé& LNG-tankning till sjoss i Bottenviken.®* Aven om EU har satt upp ett krav pa att LNG ska
finnas i europeiska hamnar ar 2030 sa ar LNG-infrastrukturen i Norra Europa, trots sina
brister, mer utbyggd &n i 6vriga Europa. | dagslaget forutsatter darfor ett LNG-fartyg antingen
hybridframdrift eller att fartygsrorelser i huvudsak sker i Norra Europa.

De manga osakerheter som rader kring branslepriser, de nya teknikernas mognad och
framtida regelverk, samtidigt som priset pa lagsvavliga branslen blev lagre an férvantat, har
fatt konsekvensen att de flesta rederier avvaktat med nyinvesteringar.

Miljokraven forandrar efterfragan pa tekniken, vilket har borjat gagna skrubberproducenterna
och skeppsvarv som installerar skrubber. | april 2015 hade 84 fartyg installerat skrubber® och
cirka 300 fanns i orderboken.®® For att tillgodose sjéfartens behov av alternativ till tjockolja,
arbetar teknikbranschen bl.a. med att utveckla och forbattra skrubbertekniken. Svavel-
direktivet har darmed skapat nya behov som gynnar teknikutveckling och teknikbranschen.

45 Alderdomlig fartygsflotta

Tabell 4.1 Svenska handelsflottans aldersférdelning 31 dec 2014. Bruttodraktighet i 1000-tal (Antal fartyg).
Kalla: Trafikanalys, Fartyg 2014, tabell 5. 67

1-4 ar 5-14 ar 15-39 ar 40— ar Samtliga fartyg
Tankfartyg 1(1) 176(19) 13(5) 1 (5) 192 (30)
Torrlastfartyg 149(2) 1125(30) 781(31) 6(29) 2061 (92)
Bulkfartyg - - 7(2) 9 (5) 16 (6)
Passagerarfarjor 1(1) 337(8) 491(20) 26(12) 854 (41)
Totalt 151(4) 1638(57) 1292(57) 42(51) 3123(169)

De fartygstyper som i huvudsak opererar i SECA &r mindre bulk-, roro/ropaxfartyg samt

kryssningsfarjor. De svenskregistrerade bulkfartygen &r relativt gamla jamfért med dvriga typer
av fartyg (se Tabell 4.1 och 4.2). Inget bulkfartyg i det svenska registret ar yngre an 15 ar. Nar
det géller den sammanlagda flottan av bulkfartyg i varlden &r 48 procent av bulkfartygen O till 4

8 http://www.skangass.com/

84 http://www.bureauveritas.se/wps/wcm/connect/bv_se/local/home/your-industry/oil-and-gas

5 Miljoaktuellt 13 april, 2015, sid 27.

% den Boer, Eelco och 't Hoen, Maarten (2015), Scrubbers — An economic and ecological assessment, sid 5.

57 http://www.trafa.se/sv/Statistik/Sjofart/Fartyq/ Avrundningsfel kan férekomma for bruttodraktighet.

31


http://www.skangass.com/
http://www.bureauveritas.se/wps/wcm/connect/bv_se/local/home/your-industry/oil-and-gas
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Sjofart/Fartyg/

ar gamla.® En forklaring till de fa investeringarna i ny teknik kan darfér vara den svensk-
registrerade bulkflottans hoga alder.

Andelen fartyg i aldern O till 4 &r ar knappt 3 procent i den svenskregistrerade handelsflottan
som helhet, vilket &ar en liten andel jamfért med andra lander (se Tabell 4.2). | Norges
nationella register (NOS) ar andelen fartyg i ldern 0 till 4 &r 17 procent. | utvecklade lander,
dar bl.a. de flesta lander i Europa, Australien, Israel, Japan, Nya Zeeland och USA ingar,%°
ligger andelen p& 22 procent.

Tabell 4.2 Andel fartyg i olika aldersklasser i Sverige, Norge respektive utvecklade lander. Kéalla: Trafikanalys
Fartyg 2014, Statistics Norway 2014, *Unctad (RMT 2014) tab 2.2., observera att statistiken géller 2013. 7

0-4 ar 5-14 ar 15-ar
Sveriges nationella 3% 21% 76 %
register
Norge nationella 17 % 24 % 59 %
register (NOS)
Norges internationella 23 % 44 % 33%
register (NIS)
Utvecklade lander* 22% 32% 46 %

Representanter for transportnaringen uppger i de intervjuer som Trafikanalys latit genomféra
att det inte &r lobnsamt att investera i s pass gamla fartyg. Agare av fartyg med liten kvar-
varande levnadslangd har uppgivit att de avvaktar med investeringar for att se hur bréansle-
priserna utvecklas samt vilken teknik som visar sig vara den bé&sta. For svensk basindustri ar
behovet av att frakta gods pa bulkfartyg stort. Om den efterfrdgan tillgodoses av svensk-
registrerade eller inhyrda bulkfartyg ar for tidigt att saga.

4.6 Konkurrensnackdelen for svensk
industri Okar

Oljeprisfallet i mitten av 2014 férandrade forutsattningarna och den férvantade kraftiga
nominella kostnadsokningen vid évergang till lagsvavligt marint bransle uteblev. Priset pa
lagsvavlig marin dieselbrannolja, MGO, Iag ungefar pd samma niva i januari 2015 som priset
pa tjockolja i januari 2014. Den relativa prisskillnaden mellan MGO och tjockolja 6kade dock
under samma period™, vilket innebar en konkurrensnackdel for sjétransporter i SECA jamfort
med de utanfér SECA. Samtidigt som kostnaderna fér sj6- och landtransporter inom Europa
har sankts p& grund av sjunkande drivmedelspriser har kostnaderna for sjo-transporterna i

% UNCTAD (2014) Review of Maritime Transport 2014, tab 2.2.

8 UNCTAD Stat, Development status groupings and composition,
http://unctadstat.unctad.org/EN/Classifications/DimCountries_DevelopmentStatus_Hierarchy.pdf

0 http://www.ssb.no/220359/merchant-fleet-by-register-ownership-and-age
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014 en.pdf

" Prisskillnaden mellan MGO och HFO tkade med 50 till 80 procent fran januari 2014 till januari 2015.

32


http://unctadstat.unctad.org/EN/Classifications/DimCountries_DevelopmentStatus_Hierarchy.pdf
http://www.ssb.no/220359/merchant-fleet-by-register-ownership-and-age
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf

SECA stigit med mellan 5 och 10 procent enligt intervjuade personer. Produktion pa den
europeiska kontinenten, som inte behéver transportera i SECA for att nd sina marknader, kan
darmed komma att gynnas.

De foretag som bedriver liknande produktion bade i Sverige och pa kontinenten séger sig
Overvaga att aven flytta 6ver mer av sin produktion till kontinenten. Inom skogsindustrin géller
det i forsta hand tillverkningen av papper. Intervjustudien visar dock att det &n sé lange inte
finns nagra beslut om att genomfora séddana planer.

Enligt intervjurespondenterna tar de rederier som ber6rs av svaveldirektivet ut sina mer-
kostnader for dyrare branslen pa hogre fraktpriser redan nu. Moéjligheterna for transport-
koparna att i sin tur ta ut kostnadshaojningarna pa sina kunder ar daremot begransade, vilket
kan leda till forsamrade marginaler och I6nsamhet. Enligt intervjupersonerna innebar det i
langden minskat intresse for investeringar och darmed samre dverlevnadsmdajligheter for
industrin.

4.7 Narsjofarten och industrin i norra och
mellersta Sverige sarskilt utsatta

Import- och exportberoendet samt lokaliseringen av verksamheterna har stor betydelse for
transportsystemens utformning. Ju langre norrut féretagen ar lokaliserade, desto storre ar
beroendet av sjétransporter. Ju langre sdderut verksamheterna ar lokaliserade, desto mer
sammansatta ar transportsystemen av flera transportslag.”> Redare som bedriver sin trafik i
huvudsak i SECA samt import- och exportberoende transportkbpare som framst transporterar
lagvardigt gods 6ver langa strackor i SECA, uppger att de paverkas mycket av svavel-
direktivet. De transportkopare som dessutom har fa alternativ till sjotransporter paverkas an
mer av de relativt hogre transportkostnaderna.

Lagvardigt gods som transporteras till och frdn Sveriges norra och mellersta ostkust ar kanslig
for forandringar i transportkostnader i och med att transportkostnaden ofta utgor en relativt
stor andel av varuvardet. | norra Sverige ar aven foretagens beroende av sjofart storre, bade
nar det galler ut- och intransporter av ravaror och fardigvaror. Dar bedoms mdjligheterna att
fora 6ver godstransporter till jarnvag och vag som antingen sma eller obefintliga av bade
kapacitets- och kostnadsmassiga skél. Tillgangligheten och tillforlitigheten vid transporter pa
jarnvag bedéms som alltfor liten.”™

De transportkdpare som i storst utstrackning paverkas av svaveldirektivet ar de som
transporterar stora volymer av lagvardigt gods till och frAn Sveriges nordligaste och mellersta
ostkust sa som skogs(pappers)industrin (transportkostnadens andel av varuvardet ar 10
procent), gruv- och mineralindustrin (6ver 8 procent), stalindustrin (4 till 8 procent) samt de
transportkdpare som transporterar jarnmalm fran Bottenviken och inte via Narvik. Represen-
tanter for skogs- och stalindustrin uppger aven i intervjuerna att deras majligheter att flytta
Over gods till vag eller jarnvag ar sma eller obefintliga. Dessa transportkopare paverkas extra
mycket av eventuellt paslag pé fraktpris p& grund av svaveldirektivet.”* Svenskproducerade

2 maritime-insight (2015).
 maritime-insight (2015).
4 5 procent kostnadsokning av transportkostnad kan innebéara en 20 procentig minskning av vinstmarginalen.
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pappersprodukter ar de som industrin sager sig ha svarast att konkurrera med gentemot
produkter tillverkade pa den europeiska kontinenten.

Pa hogvardigt gods marks inte kostnadsckningen lika mycket da transportkostnadsandelen
oftast ar lagre. De, oftast dyrare, intermodala transportldsningarna kan darfor ses som ett
alternativ. Intermodala transporter &r, i och med nérheten till den europeiska kontinenten,
vanligare i s6dra an i norra Sverige. Eventuella framtida féréandringar av transportupplagg ar
darfor mest troligt hos transportkdpare som transporterar hogvéardigt gods och som har
produktionsenheter i sddra Sverige.

For att fA en uppfattning av hur stor del av Sveriges industri som paverkas vasentligt av
direktivet jamfors nettoomsattning och antal anstallda i de sarskilt paverkade branscherna,
dvs. skogs/pappers-, gruv/mineral- och stalindustrin lokaliserade i norra och mellersta Sverige,
med Sveriges totala industriproduktion. Nettoomséttningen i de sarskilt utsatta branscherna
utgjorde mindre an 15 procent av den totala industriproduktionens nettoomsattning. Mot-
svarande berakning av antal anstéllda i de sarskilt paverkade branscherna ar mindre &n 13
procent.”

De transportkdpare som inte kan fora dver kostnaderna pa kund, uppger att lagre lonsamhet
kan accepteras pa kort sikt men att forandringar maste till i det langre perspektivet. Det kan
innebara flytt av produktionsenheter till kontinenten eller 6versyn av mindre Id6nsamma mark-
nader. For transport av sddant tonnage i stor omfattning visar intervjustudien aven att det finns
fa eller inga alternativ till sjofarten. TransportkGpare har redan idag en konkurrensnackdel
gentemot kontinenten i och med att de maste transportera varor langre da norra Sverige ligger
langt ifran konsumenterna. Svaveldirektivet forstarker den konkurrensnackdelen ytterligare.

For svenska importérer och exportrer av varor som kan transporteras i lastbilar och trailers till
Mellan- och Sydeuropa har detta transportmedel blivit ett attraktivare alternativ och i den méan
s&dana transportmedel redan anvands, vilket ar vanligt i sodra Sverige, Gvervager man att
lagga 6ver mer av sina transporter pa vag. Det galler aven lastbilar som gar pa farja till
kontinenten, ju mindre transporter till sjoss desto battre anser man.

4.8 Oljeprisets dampande effekt

Resultatet av OPEC-motet i november 2014 var ett beslut om i stort sett oféréandrad
oljeproduktion. Detta indikerar att oljepriserna fortsatt kommer att ligga pa historiskt laga
nivaer, om &n nagot hogre 4n dagens. En konsekvens av detta ar att svaveldirektivets
ikrafttradande inte innebar s& stora kostnadsoékningar for branslekoparna som befarat.

Forklaringen ligger i sjunkande priser pa drivmedel generellt och framst i priserna pa lag-
svavliga marina branslen (MGO) som de flesta fartyg har gatt dver till att anvanda efter
arsskiftet. Till foljd av sjunkande réoljepriser sjonk prisskillnaderna mellan den tunga bunker-
oljan HFO och MGO fran cirka 300 till 240 USD per ton under perioden januari 2014 till januari
2015. Relativt sett har daremot prisskillnaden mellan HFO och MGO ¢kat mellan 50 och 80
procent under samma period. Prisskillnaden var dock inte fullt s& stor i SECA i och med att
den maximala svavelhalten i marint brénsle innan 1 januari 2015 var 1,0 viktprocent, inte 3,5
som i jamférelsen ovan och nedan (se Figur 4.1). Marint bransle med en svavelhalt pa 1,0
viktprocent tillhér inte de vanligaste referensbranslena varfor prisuppgifter ar svara att fa tag i.

5 SCB, Foretagens ekonomi och Trafikanalys bearbetning av SCBs foretagsregister. For metodbeskrivning se
kap. 1.2 Metod och Bilaga 2.
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Jamforelserna har visar den férandring och skillnad i pris mellan branslen med l1&g och hog
svavelhalt (IFO180, IFO380) som transportdrer och transportkdpare i och utanfor SECA
behdver hantera.

Bréanslepriser
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Figur 4.1 Bunker Worlds prisindex p& marina branslen med olika svavelhalt. Kalla: Bunker World 2015-04-20.

Intervjuerna med transportkdparna visar att kostnaden ar den mest betydelsefulla faktorn vid
val av transportupplégg. Rederierna anger i sin tur att relativa branslepriser ar mycket viktiga
vid beslut om framtida investeringar. Enligt personerna som ingatt i intervjustudien har fére-
tagens faktiska bransle- och transportkostnader efter januari 2015 inte 6kat s& mycket som
forvantades innan arsskiftet. Det kan ocksa avlasas i jamforelser mellan svar som avlamnats
fore respektive efter arsskiftet. Redare och transportkopare har darfor inte haft sa stor
anledning att se dver sina transportupplagg.

Aven rederiernas investeringar har dampats av det laga oljepriset. For att en investering i
teknik som mojliggdr anvandning av andra framdrivningsmedel ska vara lonsam, behdver
priset pa det alternativa branslet vara lagre an det rederiet anvander i dag. Detta kan vara en
forklaring till att redare vantade med investeringar i skrubberteknik da kostnaden for att
investera i skrubber bedéms vara hégre an kostnadsdkningen for att vaxla till MGO.

Prisdifferensen mellan MGO och tjockolja férvantas 6ka med stigande oljepriser, och
stabilisera sig pa cirka 300 USD per ton,® vilket ocksa bedoms gynna skrubberlosningar.

I och med att priset pA LNG och metanol ligger betydligt hogre &n priset pa tjockolja och lag-
svavliga branslen, avvaktar manga av rederierna med sadana nyinvesteringar. | det korta

6 Den genomsnittlig prisskillnad var cirka 300 USD per ton under femarsperioden 2008 till 2013.
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perspektivet kan darfor det laga oljepriset sagas ha dampat de forvantade effekterna av
svaveldirektivet och i vissa fall skjutit dem pa framtiden.

De viktigaste forklaringarna till de fa investeringarna och foérandringarna i transportmonster
kan darfor sagas vara de generellt laga branslepriserna (ingen omfattande 6kning av bransle-
kostnaderna som behdver hanteras) och de relativa brénslepriserna, som i samband med
svaveldirektivets ikrafttradande gynnade lagsvavliga branslen.

4.9 Lonsamt att bryta mot reglerna

Prisskillnaden mellan tjockolja och lagsvavliga branslen innebar att det finns betydande
kostnader att spara genom att bryta mot svavelreglerna. Ytterligare ett incitament ar att
kontrollsystemen inte ar fullt utbyggda, varfor risken att bli ertappad och bestraffad an sa
lange &r liten. For att kunna bedéma kontrollsystemens eventuella paverkan pa efterlevnaden
av svavelreglerna, kommer Trafikanalys i den fortsatta utvarderingen att félja uppbyggnaden
bl.a. i landerna runt SECA och i den Europeiska sjosakerhetsbyran (EMSA).
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5 Slutsatser

I och med att intervjuerna med de olika branscherna visar pa fa forandringar i transport-
monster, har farhagan om omfattande overflyttningar fran sjo- till vagtransporter hittills inte
forverkligats. Den befarade 6kningen av trangsel pa vagarna och koldioxidutslapp fran vag-
trafiken som en féljd av svaveldirektivets ikrafttradande kommer darmed sannolikt inte att bli
sarskilt omfattande i det korta perspektivet (2015). Vad som sker pa langre sikt ar dock for
tidigt att séga.

Hittills har svaveldirektivet bidragit positivt till uppfyllelse av det transportpolitiska hénsyns-
malet och preciseringarna begransad klimatpaverkan samt tkad halsa, d& méatningar visar att
svavelutslappen minskat kraftigt. Eventuella forandringar i andra skadliga utslapp av betydelse
for de transportpolitiska malen har inte undersokts inom ramen for denna rapport, men
kommer att foljas upp i den fortsatta utvarderingen av svaveldirektivet.

Déaremot visar intervjuerna att svaveldirektivet hittills motverkat uppfyllelse av det transport-
politiska funktionsmalet och preciseringen om att naringslivets internationella konkurrenskraft
ska starkas. Okande kostnader for sjdtransporter i SECA samtidigt som kostnaderna minskar
for motsvarande fardmedel utanfor SECA, innebéar att konkurrensnackdelen for svensk industri
forstarks.

I och med att norra och mellersta Sverige verkar ha paverkats mer &n sédra Sverige av de
Okade kostnaderna till féljd av svaveldirektivet, bidrar direktivet inte heller till funktionsmalet
eller preciseringen om forbéattrad tillganglighet inom och mellan regioner och mellan Sverige
och andra lander.

Sammanfattningsvis har det underlag som behandlats i denna rapport, avseende utveckling i
direkt anslutning till inférandet, visat att svaveldirektivet har bidragit till det transportpolitiska
hansynsmalet, men resultaten indikerar att det delvis har motverkat uppfyllelse av funktions-
malet.

37



38



6 Referenser

AtoBviaC Plc, http://www.atobviaconline.com

Bunker World, http://www.bunkerworld.com/prices/index/

Beecken, Jorg. Remote Measurements of Gas and Particulate Matter Emissions from
Individual Ships. Chalmers tekniska hogskola, Institutionen for rymd- och geovetenskap,
Optisk fjarranalys. http://publications.lib.chalmers.se/publication/212515-remote-
measurements-of-gas-and-particulate-matter-emissions-from-individual-ships

den Boer, Eelco och 't Hoen, Maarten, Scrubbers — An economic and ecological assessment,
Delft, CE Delft, mars 2015.

European Community Shipowners’ Associations (ECSA)/European Sustainable Shipping
Forum (ESSF), Monitoring Economic Impact of Low Sulphur Norms. ECSA-ESSF survey for
ship operators — First edition November 2014. Final report (23/12/14).

Europaparlamentets och radets direktiv 2012/33/EU. Engelska: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:327:0001:0013:EN:PDF Svenska:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32012L 0033&from=SV

International Organization for Standardization, 1ISO 8217:12 Petroleum products -- Fuels
(class F) -- Specifications of marine fuels,
http://www.iso.org/iso/catalogue_detail.htm?csnumber=59479

IMO, Sulphur oxides (SOx) — Regulation 14,
http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-
oxides-%28s0x%29-%E2%80%93-regulation-14.aspx

maritime-insight AB, Effekterna av svaveldirektivet i olika branscher. En kartlaggning av
Lennart Nilsson och Christopher Palsson, januari 2015.

Miljdaktuellt 13 april, 2015. https://web.retriever-
info.com/go/?p=20416&a=19599&5sa=2004618&x=9d28f749af94elefe66afef13530d069&d=0
5709220150413e13dea64b8c46fae426bcb158526739d&s=57092

Nilsson, Rolf P (red.) Svensk Sjofarts Tidning, Sjtfartens Bok, 23 september 2011

South China Morning Post, BIG to sail? Container ship giants veer off course in battle of the
mega vessels 19 februari, 2015
http://www.scmp.com/business/economy/article/1707721/when-bigger-not-better

Statistiska centralbyran (SCB), Foretagens ekonomi och Foretagsregistret.

Statistisk sentralbyrd, Statistics Norway, Merchant fleet by register, ownership and age 2014

39


http://www.atobviaconline.com/
http://www.bunkerworld.com/prices/index/
http://publications.lib.chalmers.se/publication/212515-remote-measurements-of-gas-and-particulate-matter-emissions-from-individual-ships
http://publications.lib.chalmers.se/publication/212515-remote-measurements-of-gas-and-particulate-matter-emissions-from-individual-ships
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:327:0001:0013:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:327:0001:0013:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32012L0033&from=SV
http://www.iso.org/iso/catalogue_detail.htm?csnumber=59479
http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-oxides-%28sox%29-%E2%80%93-regulation-14.aspx
http://www.imo.org/ourwork/environment/pollutionprevention/airpollution/pages/sulphur-oxides-%28sox%29-%E2%80%93-regulation-14.aspx
https://web.retriever-info.com/go/?p=20416&a=19599&sa=2004618&x=9d28f749af94e1efe66afef13530d069&d=05709220150413e13dea64b8c46fae426bcb158526739d&s=57092
https://web.retriever-info.com/go/?p=20416&a=19599&sa=2004618&x=9d28f749af94e1efe66afef13530d069&d=05709220150413e13dea64b8c46fae426bcb158526739d&s=57092
https://web.retriever-info.com/go/?p=20416&a=19599&sa=2004618&x=9d28f749af94e1efe66afef13530d069&d=05709220150413e13dea64b8c46fae426bcb158526739d&s=57092
http://www.scmp.com/business/economy/article/1707721/when-bigger-not-better

http://www.ssb.no/220359/merchant-fleet-by-reqgister-ownership-and-age

Svavelforordningen http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-
Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Svensk-forfattningssamling-201 sfs-2014-509/

Sveriges hamnar http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-
hamnar/Branschfragor/Miljo-arbetsmiljo-och-sakerhetskydd/Miljo/Avfallsmottagning-fran-

fartya/

Sjofartsverkets trearsplan for 2013-2015, 2012 http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-
Gemensamma/S|%C3%B6fartsverkets%20tre%C3%A5rsplan%202013-
15%20slutlig¥%20version.pdf

Sjofartsverket, Lars Vieweg, projektledning, Sjtéfartssektorns betydelse for transportpolitiken,
november 2003.

Sjofartstidningen 3 april, 2015 http://www.sjofartstidningen.se/kraftig-minskning-av-
svavelutslapp-

goteborg/?utm_source=S|%C3%B6fartstidningens+nyhetsbrev&utm campaign=blalc055d1-
UA-3566068-1&utm_medium=email&utm_term=0_eaa9b84478-blalc055d1-63557133

Trafikanalys, Fartyg 2014 Svenska och utlandska fartyg i svensk regi.
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Sjofart/Fartya/

Trafikanalys Rapport 2013:10, Konsekvenser av skarpta krav for svavelhalten i marint bransle,

http://www.trafa.se/sv/Projekt/Regeringsuppdrag---avslutade/Svaveldirektivets-konsekvenser/

Trafikanalys Statistik 2015:12, Sj6trafik 2014.

Transportstyrelsen om IMOs och EUs svavelkrav,
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-halsa/Luftfororening/SOx---svaveloxider/

Transportsstyrelsen (2014), Tillsyn och efterlevnad av de skarpta reglerna for svavelhalt i
marint brénsle. Slutrapport
.http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-
slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf

Transportsstyrelsen (2015-189), Utredning av forutsattningarna for svensk sjofart,
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/utredning-av-
forutsattningarna-for-svensk-sjofart.pdf

Transportsstyrelsen, Nariné Svenssons presentation Implementation of SECA rules in the
Baltic countries, Transport Week 2015, Gdansk, Polen 18 Mars, 2015.
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-
slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf

Transportstyrelsen, Charlotte Billgrens presentation Kontrollen och efterlevnaden av
svaveldirektivet, 22 april, 2015.

UNCTAD Stat, Development status groupings and composition,

http://unctadstat.unctad.org/EN/Classifications/DimCountries DevelopmentStatus Hierarchy.p
df

UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014 en.pdf

40


http://www.ssb.no/220359/merchant-fleet-by-register-ownership-and-age
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Svensk-forfattningssamling-201_sfs-2014-509/
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Svensk-forfattningssamling-201_sfs-2014-509/
http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-hamnar/Branschfragor/Miljo-arbetsmiljo-och-sakerhetskydd/Miljo/Avfallsmottagning-fran-fartyg/
http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-hamnar/Branschfragor/Miljo-arbetsmiljo-och-sakerhetskydd/Miljo/Avfallsmottagning-fran-fartyg/
http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Svenska-hamnar/Branschfragor/Miljo-arbetsmiljo-och-sakerhetskydd/Miljo/Avfallsmottagning-fran-fartyg/
http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-Gemensamma/Sj%C3%B6fartsverkets%20tre%C3%A5rsplan%202013-15%20slutlig%20version.pdf
http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-Gemensamma/Sj%C3%B6fartsverkets%20tre%C3%A5rsplan%202013-15%20slutlig%20version.pdf
http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-Gemensamma/Sj%C3%B6fartsverkets%20tre%C3%A5rsplan%202013-15%20slutlig%20version.pdf
http://www.sjofartstidningen.se/kraftig-minskning-av-svavelutslapp-goteborg/?utm_source=Sj%C3%B6fartstidningens+nyhetsbrev&utm_campaign=b1a1c055d1-UA-3566068-1&utm_medium=email&utm_term=0_eaa9b84478-b1a1c055d1-63557133
http://www.sjofartstidningen.se/kraftig-minskning-av-svavelutslapp-goteborg/?utm_source=Sj%C3%B6fartstidningens+nyhetsbrev&utm_campaign=b1a1c055d1-UA-3566068-1&utm_medium=email&utm_term=0_eaa9b84478-b1a1c055d1-63557133
http://www.sjofartstidningen.se/kraftig-minskning-av-svavelutslapp-goteborg/?utm_source=Sj%C3%B6fartstidningens+nyhetsbrev&utm_campaign=b1a1c055d1-UA-3566068-1&utm_medium=email&utm_term=0_eaa9b84478-b1a1c055d1-63557133
http://www.sjofartstidningen.se/kraftig-minskning-av-svavelutslapp-goteborg/?utm_source=Sj%C3%B6fartstidningens+nyhetsbrev&utm_campaign=b1a1c055d1-UA-3566068-1&utm_medium=email&utm_term=0_eaa9b84478-b1a1c055d1-63557133
http://www.trafa.se/sv/Statistik/Sjofart/Fartyg/
http://www.trafa.se/sv/Projekt/Regeringsuppdrag---avslutade/Svaveldirektivets-konsekvenser/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-halsa/Luftfororening/SOx---svaveloxider/
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/utredning-av-forutsattningarna-for-svensk-sjofart.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/utredning-av-forutsattningarna-for-svensk-sjofart.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/tss-2013-2085-slutrapport-tillsyn-och-efterlevnad-svavel.pdf
http://unctadstat.unctad.org/EN/Classifications/DimCountries_DevelopmentStatus_Hierarchy.pdf
http://unctadstat.unctad.org/EN/Classifications/DimCountries_DevelopmentStatus_Hierarchy.pdf
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf

Bilaga 1.
Diskussionsunderlag vid
intervjuer

6.1 Intervjuer med
transportkOpare/varuagare

Typisk/Vanlig transportkedja

Var &r era kunder respektive leverantorer geografiskt lokaliserade?

Vilken produkttyp &r relevant att studera? Vad har produkttypen for enhetsvarde?
Hur stora volymer transporterar till mottagare inom SECA respektive utom Europa?
Vilken/a transportkedja/or kommer att paverkas av de skarpta svavelreglerna?

Hur stora volymer transporteras i kedjan? (Ev. aven antal transporter)

Vilka fordons- eller fartygstyper anvands? Vad har de for lastkapacitet?

Hur ser rutterna ut? Vad finns det for alternativa transportvagar till det som vanligtvis
anvands? Hur ofta anvénds de?

Vad avgor valet av transportlésning (i procent)?

Kostnader

Transporttid

Tillforlitlighet

Skaderisk

Miljbegenskaper

Summa 100 procent

Varfor véljs idag sjo/vag/jarnvagstransporter for vissa relationer?

Transportanpassningar

Vilka anpassningar har ni hittills genomfért eller kommer att genomféras som en féljd av
svaveldirektivets inférande 1 januari 20157

Vilka faktorer ar avgorande for att ni ska valja alternativa transportldsningar?

Vilka anpassningar planerar ni for eller bedomer kommer att bli nédvéandiga att genomféra pa
langre sikt?

Vad paverkar eventuella anpassningar pa kort (2015) respektive lang sikt (ca 2030)?
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Hur stora transportkostnadshdéjningar kalkylerar ni med till foljd av svaveldirektivets inférande?

Vilka &r troskelvardena (visst branslepris etc.) for att forandra transportupplagg?

Teknikanpassning och bransleanvandning inom sjéfarten

Vilka transportanpassningseffekter inklusive teknik- och bransleval har ni sett att
svaveldirektivet hittills har resulterat i (2015) fér er (och er bransch/industri)?

Vad tror ni kommer ske pa langre (2030) sikt?

Vilka 6vriga effekter tror ni att svaveldirektivet kommer att resultera i for er pa kortare

(2015) respektive langre (2030) sikt?

6.2 Intervjuer med transportnaringen

Typisk/Vanlig transportkedja

Hur stor del av er verksamhet utgor transporterna inom SECA?
Var &r era avlastare och mottagare geografiskt lokaliserade inom SECA?

Vilken/vilka produkter ar vanligast i era transporter? Vilken/-a produkttyper ar relevanta att
studera?

Hur ser en vanlig/typisk rutt ut i er verksamhet?

Vilka hamnar ingar i en sddan vanlig rutt?

Hur manga transportuppdrag utfér ni pa denna rutt per ar?
Hur stor ar en typisk last pa denna rutt?

Hur stora volymer transporteras pa rutten per ar?

Vilka fartygstyper anvands? Vad har de for lastkapacitet?

Transportanpassningar

Vilka anpassningar har ni hittills genomfért eller kommer ni att genomféra som en foljd av
svaveldirektivets inforande (frekvens, hastighet, alternativa transportupplagg, etc.)?

Vilka anpassningar planerar ni (eller bedémer ar rimliga) att genomféra pa langre sikt (ca
2030)?

Vad ar avgorande for eventuella anpassningar pa kort (2015) och lang sikt (ca 2030)?

Vilka transportanpassningseffekter inklusive teknik- och brénsleval har ni sett att
svaveldirektivet hittills har resulterat i (2015) foér er och er bransch/industri? Vad tror ni
kommer ske pa langre (2030) sikt?

Vilka vriga effekter tror ni att svaveldirektivet kommer att resultera i for er pa kortare (2015)
respektive langre (2030) sikt?
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Relativprisutveckling fér HFO, LSHFO och LSMGO

Vad tror ni om den framtida (relativa) bransleprisutvecklingen?
Vilken &r er uppfattning om HFO + skrubber, LSMGO, LNG, metanol, évriga alternativ?
Hur tror ni att den framtida (relativa) bransleprisutvecklingen kan tankas paverka teknikval?

Vilken teknik och bransle ar aktuell fér er (och er bransch) pa kort (2015) respektive lang
(2030) sikt?

6.3 Intervjuer med energisektorn

Vad tror ni om (den relativa) bransleprisutvecklingen da direktivet trader i kraft i januari 2015?

Hur tror ni att efterfrigan pd LSMGO kommer att paverkas fran 1 januari 2015 d&
svaveldirektivet trader i kraft? Hur (6ka/minska)? Efterfragan pa LNG, metanol, HFO? Relativ
efterfrigan?

Vad tror ni om den (relativa) bransleprisutvecklingen pa langre sikt? Tror ni att efterfrigan pa
LSMGO kommer att férandas pa langre sikt som en konsekvens av svaveldirektivets
inférande? Hur (6ka/minska)? Efterfrdgan pa LNG, metanol, HFO? Relativ efterfrdgan?

Har ni genomfort eller planerar ni att genomfora atgarder for att mota efterfrdgan pa kort
(2015) respektive langre (2030) sikt? Exempelvis bransleimport eller investeringar i LNG-
terminaler.

Hur tror ni att den framtida (relativ) bransleprisutvecklingen kan tankas paverka teknikval?
HFO + skrubber? LSMGO? LNG? Metanol? Ovriga alternativ?

Vilka transportanpassningseffekter inklusive teknik- och brénsleval har ni sett att
svaveldirektivet hittills har resulterat i (2015) for er och er bransch/industri)? Vad tror ni
kommer ske pa langre (2030) sikt?

Vilka 6vriga effekter tror ni att svaveldirektivet kommer att resultera i for er pa kort (2015)
respektive langre (2030) sikt?
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Bilaga 2.
Bearbetning av SCBs
foretagsregister

| uttaget fran SCBs foretagsregister, som Trafikanalys bearbetat for att belysa vilka branscher
och regioner som paverkas mest av svaveldirektivet, inkluderas alla aktiva arbetsstallen som
har huvudverksamhet inom aktuella branscher. Nettoomsattning finns i SCBs foéretagsregister
(FDB) pa den juridiska enheten och inte pa arbetsstéllenivd. Omséttningen pa arbetsstallet &r
darfor uppskattad enligt foljande:

Omsaéttning per arbetsstalle: Antal anstallda pa arbetsstallet/Antal anstalla pa foretaget
(juridiska enheten)*Omsaéttning pa foretaget (juridiska enheten).

Totala antalet anstéllda och omséttning har darefter berédknats genom att summera antalet
anstallda och uppskattad omsattning per arbetsstalle 6ver alla arbetsstéllen i nedanstaende
branscher.

De SNI-koder som ingér i respektive bransch ar féljande:

Skogs-/pappersindustrin:

16.101 Sagning av tra

16.102 Hyvling av tra

16.103 Traimpregnering

16.291 Tillverkning av foradlade tradbranslen

17 Pappers- och pappersvarutillverkning

171 Massa-, pappers- och papptillverkning

17111 Tillverkning av mekanisk eller halvkemisk massa
17112 Sulfatmassatillverkning

17113 Sulfitmassatillverkning

17121 Tillverkning av tidnings- och journalpapper

17122 Tryckpapperstillverkning, ej tidnings- och journalpapper
17123 Tillverkning av kraftpapper och kraftpapp

17129 Ovrig tillverkning av papper och papp

17211 Tillverkning av wellpapp och wellpappforpackningar
17219 Ovrig tillverkning av pappers- och pappférpackningar
17220 Tillverkning av hushalls- och hygienartiklar av papper
17230 Tillverkning av skrivpapper, kuvert o.d.
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17240 Tapettillverkning (&ven vinylbelagda tapeter och textiltapeter)

17290 Tillverkning av andra pappers- och pappvaror (ej spelkort, spel, leksaker m.m.)
Gruvor och mineralutvinning:

07100 Jarnmalmsutvinning

07290 Utvinning av annan malm

Stalindustrin:

24100 Framstallning av jarn och stal samt ferrolegeringar

24200 Tillverkning av ror, ledningar, ihaliga profiler och tillbehor av stal

24310 Tillverkning av kalldragen stalstang

24320 Tillverkning av kallvalsade stalband

24330 Tillverkning av andra kallformade produkter av stal

24340 Tillverkning av kalldragen staltrad

24410 Framstéllning av adla metaller (&ven halvfabrikat)

24420 Framstéllning av aluminium (aven halvfabrikat)

24430 Framstéllning av bly, zink och tenn (aven halvfabrikat)

24440 Framstéllning av koppar (aven halvfabrikat)

24450 Framstéllning av andra metaller (krom, mangan, nickel o.d. aven halvfabrikat)
24460 Tillverkning av kéarnbrénsle

24510 Gjutning av jarn

24520 Gjutning av stal

24530 Gjutning av lattmetall

24540 Gjutning av andra metaller (t.ex. gjutgods av tungmetall och &delmetall)
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