Intervjuer med transportkOpare
- underlagsrapport

1 Februari 2017

Lloyd’s List Intelligence
Maritime Intelligence Informa Consultancy






Innehall

SAMMEANTATINING 1ottt e e e et et s et n e 7
1 [ a1 1=To [ 11 0T PO PP PP PP PP PPPRRO 9
2 Undersokningens genomfOrande..........oooiieiiiiiiie e 11
3 RV 2= (o I Tl V] = O T EERR P 13
4 ANAIYS AV INTEIVJUBT L.ttt ettt s e e e st e e b e e s e e e s nneee s 15
4.1 Allménna synpunkter om NECA-dIreKtiVet..........c.evvverieiiiiiiiiieee e 15
4.2  Foretagens beroende av sjoburna tranSPOIEr..........cuveeviiiiiiiierieeeniiiiieee e 15
4.3  Anpassningar till NECA-AIreKtVel ...........uueeiiiiiiii e 16
4.4  Transportkostnadshojningar pa grund av NECA-direKtivet..............ccccoeeveveeneneas 16
Y -V = o 111 1= g - U =) PSSR 19
5.1 Lokalt eller globalt direKLiV..........coooiiiiiiiiiieiiie e 19
5.2 Fartygsflottans Aldersprofil............cccccceoieieiiiiieeecc e 19
2T T F Vo P U - To 1= o o T | - PSS 21






Sammanfattning

Trafikanalys har fatt i uppdrag av Regeringen att analysera konsekvenser for svensk industri
av inforandet av ett sa kallat kvavekontrollomrade, NECA (Nitrogene Oxides Emission Control
Area) i Ostersjon och Nordsjén. Trafikanalys har sedan gett i uppdrag &t Lloyd’s List
Intelligence att genomfora intervjuer med representanter for transportkdpare i branscher som
kan komma att paverkas av de skarpta utslappskrav som kommer att galla inom
kvavekontrollomradet.

Telefonintervjuer har genomférts med 20 foretag i framst skog och stalindustrin. De har fatt
svara pa fradgor om hur mycket sjéburna transporter de har, hur godsflédena évergripande ser
ut och om/hur de kommer paverkas av inférandet av ett NECA. For valdigt manga har
informationen om NECA-direktivet varit ny och de har bett om att f &terkomma nar de tagit
reda p& mer information. Alla féretag som intervjuats har en stor andel export och &r mycket
beroende av sjétransporter till framst Storbritannien, Asien, Afrika, Nord- och Sydamerika. De
ar ocks& mycket beroende av sjéburen import av ravaror till sin produktion.

De allra flesta &r positiva till att Ostersjon och Nordsjon blir ett NECA-omrade. Overgédningen
i Ostersjon ar ett problem som alla har kannedom om. De &r &ven positiva till séttet det infors
pa, dvs. att det endast galler fartyg byggda efter 1 januari 2021. De flesta har dock synpunkter
pa att det aterigen blir ett lokalt direktiv. De verkar pa en global marknad och miljopolitik kan
inte vara lokal anser de.

Detta ligger |&ngt fram i tiden och det &r ingen som redan nu pratar om anpassningar pa grund
av NECA-direktivet. Da det endast galler fartyg byggda 2021 och senare inser man att det
kommer dréja valdigt lange innan man ser nagon effekt av direktivet, bade vad galler effekt pa
Ostersjons valmaende och effekt pa transporterna. Det man resonerar kring &r hur det pa sikt
kommer bli med tillgdngen pé& fartyg anpassade for NECA-omradet. Det skulle kunna leda till
en allt aldre flotta som trafikerar Ostersjon och Nordsjén, da rederier p& grund av NECA-
direktivet avvaktar med att bestélla nytt. Man ser en risk att rederier valjer att inte anpassa
fartygen for NECA-omradet nar de ska kdpa nytt tonnage och att det darmed skulle bli ett
samre utbud pa fartyg, vilket i sin tur kan leda till 6kade priser.

En analys av flottan som besokt Ostersjé/Nordsjo-ECA under 2016 visar att det &r en
foraldrad flotta som gar dar. Totalt anlépte 13,600 fartygsindivider en hamn i omradet. Dessa
fartyg hade en total kapacitet p& 493M dwt. Av dessa 13,600 fartyg ar 938 (7%) aldre &n 40
ar. Matt i kapacitet ar det dock endast 1.5M dwt (0.3%) som &r &ldre &n 40 &r. Det &r alltsa
manga aldre fartyg men de har en |ag kapacitet. Totalt 3,484 fartyg (26%) ar aldre an 20 ar.
Dessa fartygs kapacitet ar 26M dwt (5%).

Den svenska industrin anvander i hog grad lite mindre fartyg. De fartyg som anvands ar ocksa
i hog grad lite &ldre (6ver 20 ar). De &r beroende av infrastrukturen i hamnarna i Ostersjon
som &r ganska begransad och i dagslaget inte tillater alltfér stora fartyg. Mindre fartyg kan
mycket val vara verksamma i 6ver 40 ar. Det kan alltsa droja ytterligare 20 ar innan fartygen
maste bytas ut och man méts av NECA-kravet.






1 Inledning

Myndigheten Trafikanalys har fatt i uppdrag av Regeringen att analysera konsekvenser for
svensk industri av inférandet av ett sa kallat kvavekontrollomrade, NECA (Nitrogene Oxides
Emission Control Area) i Ostersjon och Nordsjon. Trafikanalys har sedan gett i uppdrag at
Lloyd’s List Intelligence att genomfdra intervjuer med representanter for transportkdpare i
branscher som kan komma att paverkas av de skarpta utslappskrav som kommer att galla
inom kvavekontrollomradet.

Huvudsyftet med intervjuundersokningen ar att skapa en forstaelse for hur foretagen tanker
kring forandringar/anpassningar som en konsekvens av de skéarpta kvavereglerna. Fokus
ligger pa de férandringar som paverkar transportmonster.
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2 Undersokningens
genomforande

Ca 25 foretag inom framst skog- och stalindustrin har valts ut och sedan kontaktats. De
personer som intervjuats har haft positioner inom logistik eller ink6p. Foér valdigt manga har
informationen om NECA-direktivet varit ny och de har bett om att f& aterkomma nar de tagit
reda pa mer information. Just pa grund av att informationen varit ny och féretagen har vetat
valdigt lite om NECA, sa har flera valt att tacka nej till en intervju.

Telefonintervjuer har genomfdrts med 20 foretag i enlighet med det frageformular som
utformats i samverkan mellan Trafikanalys och Lloyd’s List Intelligence. Intervjuerna har
genomfoérts under december 2016 och januari 2017.

Alla intervjupersoner har utlovats konfidentiell behandling av intervjusvaren. Nagra har trots
det varit forsiktiga med att lamna ut fullstdndig information.

Inom skogsindustrin har 15 intervjuer genomférts, inom stal-, metall- och mineralindustrin 4,
inom energisektorn 1 intervjuer. For de flesta intervjuade foretagen &ar sjofart det fortsatt
viktigaste transportmedlet for deras export utanfér Skandinavien.

Inom skogsindustrin har saval papper-, kartong- och massa-tillverkare som sagverksforetag
intervjuats. | nagra fall har intervjuerna behoévt dubbleras for att tacka in bade ingdende- och
utgaende transporter.

Eftersom svaren har varit entydiga och vi inte kunnat se nagra skillnader mellan de olika
branscherna vi intervjuat vad galler anpassningar till NECA s redovisas inte branscherna var
for sig.
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3 Vad ar NECA?

Kvaveoxidutslappen fran sjofarten ar en stor kalla till luftburet nedfall av kvave. Kvavet bidrar
till Gvergddningen som &r ett av de storsta miljoproblemen i Ostersjon. International Maritime
Organization (IMO) har, som foreslagits av HELCOM (Baltic Marine Environment Protection
Commission - Helsinki Commission), beslutat att begrénsa utslappen av kvaveoxid (NOXx) fran
fartygen i Ostersjon. Ett liknande forslag for landerna runt Nordsjon godkandes vid samma
mote. Det slutliga beslutet kommer att tas vid nésta Marine Environment Protection
Committee (MEPC) méte under varen 2017.

Beslutet om att inratta ett kvavekontrollomrade innebar att alla fartyg som byggts 2021 eller
senare och som skall bedriva trafik i Ostersjon eller Nordsjon, maste minska
kvaveoxidutslappen med 80% jamfort med nuvarande utslappsniva. | praktiken innebar detta
att for de flesta nybyggda fartyg maste vara utrustade med katalysatorer eller anvanda LNG
for att uppfylla kraven.

Enligt berdkningar av European Monitoring and Evaluation Programme (EMEP) kommer den
arliga minskningen av nedfallet kvave i Ostersjdomradet vara 22 000 ton som en kombinerad
effekt av ett Ostersjo- och Nordsjo-NECA och jamfort med ett icke-NECA scenario. Dock
kommer det behdvas en lang period av fornyelse av flottan innan férordningen kommer att
visa full effekt. Frivilliga system fér befintliga fartyg kommer att vara avgérande for att uppna
ytterligare kvaveutslappsminskningar.
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4  Analys av intervjuer

4.1 Allmanna synpunkter om NECA-
direktivet

For de allra flesta har informationen om NECA-direktivet varit ny. Flera personer har bett om
att f4 aterkomma nar de tagit reda pa mer information. Nagra har varit i kontakt med rederier
de anlitar men fatt valdigt knapphandig information &ven darifran, vilket indikerar att dven
rederierna ar daligt insatta i denna fraga.

De allra flesta &r positiva till att Ostersjon och Nordsjon blir ett NECA-omréde. Overgédningen
i Ostersjon ar ett problem som alla har kannedom om. De &r dven positiva till séttet det infors
pa, dvs. att det endast galler fartyg byggda efter 1 januari 2021. De drar paralleller till hur
Sulphur Emission Control Area (SECA) infordes, dar det gallde alla fartyg som trafikerar
omrédet frAn 1 januari 2015. Dar drabbades transportkdparna pa ett helt annat stt.

De flesta har synpunkter pa att det aterigen blir ett lokalt direktiv. De verkar pa en global
marknad och miljopolitik kan inte vara lokal. En del har sina stdrsta konkurrenter i Sverige och
Finland (dvs. inom NECA-omradet), vilket innebar att de drabbas pa ett likvardigt satt. Andra
har sina framsta konkurrenter nere pa kontinenten eller utanfér Europa och de drabbas da inte
alls pa samma satt, vilket innebar snedvriden konkurrens. Med ett globalt direktiv skulle man
snabbt f4 effekt bade pa miljén och pa teknikutvecklingen. Nagon transportkopare drar en
parallell till nar man inférde férbud mot freoner. Det gjordes globalt och fick snabb effekt pa
miljon, samt drev pa teknikutvecklingen.

4.2 FOretagens beroende av sjoburna
transporter

Alla féretag som intervjuats har en stor andel export och ar mycket beroende av sjotransporter
till framst Storbritannien, Asien, Afrika, Nord- och Sydamerika. De ar ocksd mycket beroende
av sjoburen import av ravaror till sin produktion. Till den skandinaviska och europeiska
marknaden har de lite fler val och &r inte fullt s& beroende av sjétransporter. Mycket gods gar
pa lastbil och farja den kortaste vagen Gver vattnet eller p& jarnvag.

I norra Sverige ar exportféretagens beroende av sjofart stérre, bade nar det galler ut- och
intransporter av ravaror och fardigvaror. Méjligheterna att fora 6ver godstransporter till jarnvag
och landsvag bedéms som sma eller obefintliga av bade kapacitets- och kostnadsmassiga
skal. En stor del av exporten fran den svenska basindustrin (massa, papper, kartong, travaror,
malm, stal och metaller) samt importen av ravaror (sdgat virke, kol, malm) till och fran Europa
sker pa mindre s.k. breakbulk-fartyg eller roro-fartyg frin hamnar utefter hela den svenska
kusten. Narheten till industriernas mottagnings- och utskeppningshamnar, hog tillforlitlighet
och en narmast obegransad tillgang péa fartygskapacitet gor dem attraktiva gentemot andra
transportmedel.
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4.3 Anpassningar till NECA-direktivet

Detta ligger langt fram i tiden och det &r ingen som redan nu pratar om anpassningar pga
NECA-direktivet. D& det endast galler fartyg byggda 2021 och senare anser man att det
kommer dréja valdigt lange innan man ser nagon effekt av direktivet, bade vad galler effekt pa
Ostersjons valméende och effekt pa transporterna.

Det man resonerar kring ar hur det pa sikt kommer bli med tillgdngen pa fartyg anpassade for
NECA-omradet. Det skulle kunna leda till en allt &ldre flotta som trafikerar Ostersjon och
Nordsjon, da rederier p& grund av NECA-direktivet avvaktar med att bestélla nytt. Man ser en
risk att rederier valjer att inte anpassa fartygen for NECA-omradet nar de ska képa nytt
tonnage och att det darmed skulle bli ett samre utbud pa fartyg, vilket i sin tur kan leda till
Okade priser. Detta kan jamféras med hur det &r pa vintern i norra Ostersjon. Da méaste ett
fartyg vara isklassat for att fa ga dar. Det finns en begransad mangd isklassade fartyg, vilket
Okar priserna.

Flera av skogsbolagen som chartrar in egna roro-fartyg har redan katalysatorer pa sina fartyg,
vilket gor att just de transporterna redan uppfyller NECA-kraven. Vissa av dessa fartyg ar dock
relativt gamla (byggda pa 1990-talet) och kommer saledes behdva bytas ut. De kan dock vara
anvandbara i 20 ar till. Nar de val ska bytas ut ar det &r inte sakert att man da valjer samma
transportuppldgg som man haft hittills. Trenden ar att allt mer gods flyttas dver till container,
da den ar mer konkurrenskraftig. Detta &r ndgot som flera skogsbolag namner. Ett av
foretagen har haft katalysatorer pa sina fartyg byggda 2004, men de togs bort nar de
installerade scrubber da de inte I6ste det tekniskt att ha bada systemen.

Nar ett rederi val koper nytt tonnage och NECA-kravet ar med i specifikationen fran borjan, sa
beddms fartygskostnaden bli marginellt dyrare. Daremot kommer man ha en kontinuerlig
driftskostnad for katalysatorn (om det &r det alternativet man valjer). Kostnaden for drift av en
katalysator uppskattas till 3-4 miljoner kronor om aret. Den storsta delen av kostnaden &ar
inkop av urea.

4.4  Transportkostnadshdjningar pa grund
av NECA-direktivet

Vad galler NECA och eventuella transportkostnadshajningar ar det ingen som raknar pa detta
idag. De namner att det &r s& manga andra faktorer som troligtvis paverkar priset mer. Det
handlar om hojda farledsavgifter, 6kad infrastrukturkostnad for jarnvagen, dieselskatten och
en eventuell kilometerskatt pa vag. Den storsta faktorn ar dock priset pa fartygsbransle vilket
svanger kraftigt och ar svart att sia om fyra ar framét i tiden. En okad kostnad for NECA laggs
till totalen, men de flesta uppskattar den till liten i jamférelse med andra faktorer. Ett foretag
som har haft katalysatorer p& sina fartyg redovisar driftkostnaden foér den till 3-4 miljoner
kronor om aret.

Flera transportkdpare ar beroende av direktanldp for att kunna konkurrera. Risken finns att de
stora oceangaende fartygen inte kommer ga hela vagen upp till Sverige utan att man gar sa
kort stracka som mdjligt i kvavekontrollomradet. Darmed kommer en omlastning pa
kontinenten behovas och da okar genast kostnaden.

16



For sin ravaruforsorjning ar nagra transportkopare beroende av sjéburna transporter till
Vanern. Vad som hander med slussarna i Trollhattan och lagbron som skall byggas i
Goteborg bedoms paverka deras transporter mer an inférandet av ett NECA.

Det pratas om frivilliga initiativ for rederier att uppfylla kraven i NECA-direktivet for att
snabbare minska kvaveutslappen. Vi stallde fragan till transportkdparna om de skulle kunna
tanka sig att stalla som krav vid kop av transporter dven pa befintliga fartyg att sanka
kvaveutslappen med 80%. De flesta svarade nej och tyckte att det inte var deras uppgift. Med
tanke pa den ekonomi som manga redare har idag ses det inte som troligt att befintliga fartyg
kommer investera i t ex katalysatorer for att uppfylla kraven i NECA. En av de intervjuade
transportkoparna har krav pa att fartygen inte far vara aldre an 25 ar, vilket p& sikt far den
effekten.
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5 Vara kommentarer

5.1 Lokalt eller globalt direktiv

Alla foretag vi pratat med har tagit upp frustrationen éver att det aterigen blir ett lokalt direktiv
som snedvrider konkurrensen. De tycker att miljopolitik ska vara global och inte lokal. Det later
vél egentligen rimligt men problemet nar det géller Ostersjon &r att évergddning &r ett av de
storsta miljoproblemen just dar. Overgddning &r inte ett problem i t ex Medelhavet. Det &r nog
svart att motivera andra regioner att anpassa sig efter nagot som inte ar ett problem dar med
motiveringen att konkurrensen blir snedvriden annars.

5.2 Fartygsflottans aldersprofil

Manga av de intervjuade foretagen har uttryckt en oro for att det p& sikt kommer bli ett samre
utbud pa fartyg att anvanda. De menar att rederier kanske valjer att inte ta den extra
investeringen som det innebar att anpassa sig till NECA-direktivet nar de val ska kdpa nytt
tonnage. Det skulle da innebéra att allt farre fartyg ar anpassade att ga i detta omrade. Det
minskade fartygsutbudet skulle da leda till 6kade priser. Det féranledde en fraga om hur flottan
som ror sig i omradet ser ut idag. Hur gammal &r flottan? Vi tittade pa alla fartyg som anlopt
en hamn i Ostersjo/Nordsjo-NECA under 2016.
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Figur 1: Aldersprofil for fartyg som besokt Ostersjé/Nordsjé-ECA under 2016, antal fartyg.

| Figur 1 och Figur 2 redovisas aldersprofilen for alla de fartyg som anlépt en hamn i
Ostersjo/Nordsjo-ECA under 2016. Totalt anlépte 13,600 fartygsindivider en hamn i omradet.
Dessa fartyg hade en total kapacitet pa 493M dwt. Av dessa 13,600 fartyg &r 938 (7%) &ldre
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an 40 ar. Matt i kapacitet ar det dock endast 1.5M dwt (0.3%) som ar &ldre &n 40 ar. Det &r
alltsd manga aldre fartyg men de har en lag kapacitet. Totalt 3,484 fartyg (26%) ar aldre &n 20
ar. Dessa fartygs kapacitet ar 26M dwt (5%).

Antalet fartyg som anldpt en hamn i Ostersjé/Nordsjé-ECA och som &r yngre &n 10 &r uppgick
till 6,504 (47%). Dessa fartyg har en kapacitet pa 338M dwt (69%). Mer &n 2/3 av kapaciteten
som anvands i omradet ar alltsd yngre an 10 ar.
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Figur 2: Aldersprofil for fartyg som besokt Ostersjo/Nordsjo-ECA under 2016, M dwt.

Den svenska industrin anvander i hog grad fartyg av ndgot mindre storlek. De fartyg som
anvands ar ocksa aldre (6ver 20 &r). De ar beroende av infrastrukturen i hamnarna i Ostersjoén
som ar ganska begransad och i dagslaget inte tillater alltfor stora fartyg. Mindre fartyg kan
mycket val vara verksamma i 6ver 40 ar. Det kan alltsa droja ytterligare 20 ar innan fartygen
maste bytas ut och man mots av NECA-kravet.

Det ar heller inte sékert att de byts ut mot samma typ av fartyg. Alltmer av denna typ av gods
lastas i container. Flera av de intervjuade namner att de tittar pa sddana Igsningar. Det
handlar da om sagat virke, papper, kartong stal och massa. Malm, timmer med mera kommer
fortsatt att ga pa bulkfartyg.
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Bilaga 1. Frageformular

Fragor till transportkdpare

En typisk transportkedja

Var ar era kunder/leverantorer geografiskt lokaliserade? Ungefarlig férdelning?
Vilken produkt &r relevant att studera?
Hur stora volymer transporteras i kedjan? (Ev. aven antal transporter)
Vilka fordons- eller fartygstyper anvands? Vad har de for lastkapacitet?
Vilka lastbarare anvands?
Vilka rutter/transportvagar gar huvudparten av godset?
Vad finns det for alternativa transportvagar till det som vanligtvis anvands?
Varfor valjs idag sjo/vag/jarnvagstransporter for vissa relationer?
Vilka faktorer avgor valet av transportlésning?

Kostnad

Transporttid

Tillforlitlighet

Skaderisk
Miljbegenskap

Marknadssituation

Var finns huvudkonkurrenterna till era produkter lokaliserade geografiskt?

Kommer de att paverkas pd samma sétt av kvavedirektivet som ni?

Transportanpassningar

Vilka anpassningar planerar ni for eller bedomer kommer att bli nédvandiga att genomfora i
och med att kvavedirektivet trader i kraft 1/1 2021? Motivera varfor.

Skulle ni kunna tanka er att stalla krav aven p& aldre fartyg att de ska uppfylla kriterierna for
det nya kvavedirektivet?

Kalkylerar ni med transportkostnadshéjningar pa grund av kvavedirektivet? Hur stora?
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