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Sammanfattning

Titel: Svaveldirektivets paverkan pa skogsindustrins transportstruktur och
logistikstrategier

Typ av arbete: C-uppsats varterminen ar 2013, Logistikprogrammet
Forfattare: Marcus Turesson, Alexander Weddmark

Nyckelord: Svaveldirektivet, ECA-omradet, Svenska skogsindustrin, Transportstruktur

Internationella Sjofartsorganisationens (IMO) beslut om att sanka tillaten méangd
svavelinnehall i det marina branslet till 0,1 %, i sa kallade ECA-omraden fran och med
ar 2015 har upprort svenska skogsindustrin. Haven runt Sverige ingar i ECA och for
att uppna det nya svaveldirektivet maste rederierna gora vissa atgarder, vilket
kommer 6ka transportkostnaderna for att transportera gods med fartyg fran Sverige.
Svenska skogsindustrins export gar mestadels med fartyg och det finns en mojlighet
att skogsindustrin kommer flytta 6ver gods fran sjofart till landtransporter pa grund
av svaveldirektivet. Hur stora transportkostnadsskillnaderna ar mellan olika
transportalternativ paverkas av flera osdkerhetsfaktorer sa som prisutveckling for
brénsle. Andra restriktioner for sj6farten, sa som utslapp av kvave och hantering av
ballastvatten, foérvantas ocksa blir striktare i framtiden.

Syftet med denna uppsats ar att undersoka vilken paverkan svaveldirektivet och
osakerhetsfaktorer har pa Svenska skogsindustrins transportstruktur och
logistikstrategier. Vi har valt att gora fem intervjuer med representanter fran de fyra
storsta foretagen i svenska skogsindustrin, sett i omsattning, som metod for att gora
detta. De fyra foretagen ar SCA, Stora Enso, BillerudKorsnas och Holmen.

Tidigare studier gjorda inom omradet har prognostiserat att gods kommer
overflyttas till landtransporter pa grund av svaveldirektivet. Vara resultat visar ocksa
att foretagen kommer att éverflytta gods till landtransporter. Overféringen kommer
vara storre ju langre séder ut i landet produktionsanldggningarna ligger. Massa- och
pappersprodukter kommer framst dverforas till tagtransporter och sagade travaror
till lastbilstransporter. Gods som tidigare skeppades ut fran hamnar pa ostkusten
kommer istallet skeppas ut fran hamnar pa vastkusten i storre utstrackning for att
minska transporttiden inom ECA-omradet. Vidare visar resultatet att foretagen ej
skriver avtal med rederier langre &n ar 2015 utan istallet skriver langa flexibla avtal
med jarnvagsoperatorer som mojliggoér en 6kning av gods som strategi for att
hantera svaveldirektivet. Pa sa vis har de skapat kapacitet att foréandra
transportstukturen nar kostnadsbilden for olika alternativ blir kdnda ar 2015.
Hardare restriktioner av andra utslapp eller hantering av ballastvatten for sjofarten
ar inget som i nuldget paverkar logistikstrategierna.
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1. Inledning

Beslutet om att sanka den tillatna gransen for svavelutslapp fran sjéfarten har fatt
stark kritik inom néringslivet. Somliga menar att det medfér en orattvis
konkurrenssituation eftersom det inte &r samma regler globalt. Over 50 europeiska
naringslivsorganisationer har gemensamt uttryckt sitt missnoje till Europeiska
kommissionen over beslutet (Svenskt Naringsliv, 2010).

“Fér svensk basindustri som méter en hdrd global konkurrens dr det av yttersta vikt
att kunna konkurrera pd samma villkor som industrin i vara konkurrentlédnder.
Beslutet med sdrskilda krav for norra Europa strider mot arbetet mot en inre
marknad inom EU” sager Svenskt Naringslivs vice vd Annika Lundius i en artikel pa
svenskt Naringslivs hemsida (Svenskt Naringsliv, 2010).

1.1 Miljokonsekvenser av sjofart

Sjotransporter ses generellt som ett av de miljovanligaste satten att transportera,
matt i vikt. Detta beror pa att fartyg transporterar stora godsvolymer vilket gor att
nar utslappen fordelas per viktenhet blir de laga. Trots det ar emissionerna fran
sjofarten stora. Det handlar framforallt om utslapp i form av svaveloxider (SOy),
kvaveoxider (NOy), koldioxid (CO,) och partiklar (PM). (NECL 1I, 2013)

Sjofartsindustrin har historiskt varit langsam och kanske ovillig att engagera sig i
socialt ansvarstagande (CSR). Dessutom har lagstiftarna kring sjofartens utslapp varit
sena med att vidta atgarder for att forbattra industrins miljoprestanda. Pa senare ar
har utslappen fran sjofartens miljokonsekvenser dock uppmarksammats i allt stérre
utstrackning och atgarder for att minska dem har genomforts och kommer att
genomforas. Detta eftersom utslapp av NOx, SOx och PM ar alla halsoskadliga for
manniskan. (Cullinane, 2012)

Enligt Corbett et al. (2007) orsakar utslappen av partiklar fran sjofarten omkring
60 000 dodsfall globalt varje ar. Det ar framforallt kustregioner langs stora
handelsrutter som drabbas. Dodlighet ar storst i Europa och Asien dér stora
populationer och partikelutslapp sammanfaller.

Att standigt stalla hardare miljokrav ger effekter, vilket till exempel utvecklingen av
lastbilsmotorer visar. De strikta miljokraven som stallts pa lastbilar och deras
motorer har tvingat fram teknisk utveckling. Ar 1993 inférdes Euro 1 gransen for nya
fordon. For varje steg Euro-klassningen tagit sedan dess har motorerna blivit renare.
Skillnaden mellan Euro 1 och Euro VI som ska gélla fran 31 december ar 2013 for nya
fordon &r stor. Minskningen ar narmast 100-faldig vad géller partikelutslapp och
tiofaldig vad géller kvave. (Trafikverket, 2012b)



1.2 Reglering av sjofartens svavelutslapp

Den internationella sjofartsorganisationen (IMO) har beslutat om nya regler for
sjofartens utslapp av svaveloxider (SOy), det sa kallade svaveldirektivet. IMO &r en
organisation inom Forenade Nationerna (FN) med uppgift att utveckla och
underhalla regelverk for den internationella sjofarten (IMO, 2013a).

Malet med direktivet &r att sdnka svavelutslappen fran sjofarten genom att begransa
svavelhalten i det marina brénslet. Reglerna kommer gradvis implementeras fran ar
2010 och antogs av IMO pa det 58:e miljokommittémotet den 9 oktober ar 2008.
Tillaten svavelhalt i branslet styrs av konventionen MARPOL (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships) i Annex VI och skiljer sig at
mellan olika geografiska omraden. Omraden som anses sarskilt kdnsliga, sa kallade
emissionskontrollomraden eller ECA-omraden (Emission Control Area), kommer fa
strangare regler dn Ovriga varlden. Dessa omraden kallas ocksa SECA, dar S star for
svavel, men dven andra emissioner kontrolleras i dessa omraden. Tillaten svavelhalt
for ECA-omraden sanktes fran 1,5 viktprocent till 1,0 viktprocent 1 juli ar 2010, for
att senare ytterligare sankas till 0,1 viktprocent fran och med 1 januari ar 2015.
Omraden langs Nordamerikas 6stkust och vastkust, Hawaii och amerikanska
Karibien, samt omraden i norra Europa ingar i ECA. (IMO, 2013b)

Figur 1 — ECA-omrdden i vdrlden (Lloyds, 2012)

De europeiska haven som ingdr dr bland andra Ostersjon, Nordsjon och Engelska
kanalen. Detta innebar att hela Sveriges kust ingar i omradet (IMO, 2013b). Nedan i
figur 2 finns en forstoring 6ver det nordeuropeiska omradet som denna studie
fokuserar pa.
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Figur 2 — ECA-omrddet i norra Europa (Transportstyrelsen, 2013)

Den tillatna svavelhalten i det marina branslet for 6vriga varldens hav sanktes fran
4,5 viktprocent till 3,5 viktprocent 1 januari ar 2012 och malsattningen ar att den ska
sankas till 0,5 viktprocent fran ar 2020 eller senast ar 2025. En genomférbarhets-
analys av IMO ska vara klar senast ar 2018 som ska utvardera om det ar mojligt att
sanka gransvardet till ar 2020 for all varldens sjofart. Avgorande faktorn for detta ar
om utbudet av lagsvavligt bransle ar tillrackligt stort. (IMO, 2013b)

Den 26 oktober ar 2012 besl6t dock Europeiska radet att den tillatna svavelhalten for
de resterande haven inom EU ska sdnkas till 0,5 viktprocent fran och med den 1
januari ar 2020, aven om reglerna for resten av varlden férdrojs till ar 2025 (EU
Direktiv 2012/33/EU). Figur 3 nedan fortydligar de olika gransvardena som giller.
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Figur 3 — Maximalt tillaten svavelhalt i det marina brdnslet (NECL 11, 2013)

EU har sedan tidigare ocksa beslutat att fartyg far anvanda maximalt 0,1 % svavel-
innehall i branslet nar de ligger till kaj eller for ankar i alla EU-hamnar, med undantag
for de som gor stopp kortare an tva timmar. Vidare maste passagerarfartyg i reguljar
linjetrafik till EU-hamnar anvanda bransle med maximalt 1,5 % svavelhalt (eller 1,0 %
inom ECA). Reglerna antogs den 1 januari ar 2010. (EU Direktiv 2005/33/EC)



1.3 ECA-omradets betydelse

Det nordeuropeiska ECA-omradet star for ungefar 10 % av den globala sjofartens
handelsvolym. Under ar 2010 ankom totalt 14 000 fartyg inom ECA-omradet och det
ar saledes dessa fartyg som mer eller mindre paverkas av svaveldirektivet.
Framforallt paverkas de 2200 fartyg som spenderar all tid, samt de 2600 fartyg som
spenderar 50 % av tiden inom ECA-omradet. (NECL II, 2013)

Feederfartyg, det vill sdga fraktfartyg som samlar upp gods fran mindre hamnar, som
exempelvis kor linjer mellan Ostersjon och Tyskland, Rotterdam eller England
kommer saledes paverkas mest. Fartyg som kor oceangaende linjer mellan till
exempel Rotterdam och Kina kommer inte paverkas lika mycket av svaldirektivet
eftersom sa kort stracka befinner sig inom ECA-omradet. (NECL I, 2013)

1.4 Anledningar till beslutet om hardare restriktioner for svavelutslapp

| den har uppsatsen kommer framst konsekvenserna av svaveldirektivet att
behandlas. Svavelemissioner ar halsofarliga for manniskor och bidrar till férsurning
av miljon i sin ndrhet (NECL I, 2013). EU kommissionen har estimerat nyttan av de
striktare svavelkraven till 15 - 34 miljarder Euro i forbattrad halsa och minskad
dodlighet hos befolkningen (European Commission, 'Sec(2011) 918 Final).

En svavelhalt pa 0,1 % i brénslet kan lata som valdigt 1ag, men for att satta det i
perspektiv sa innehaller dieseln for bilar 0,001 % svavel (Sweco, 2012).
Svavelinnehallet i marint bransle har saledes varit mindre reglerat an det som finns
for bilbransle historiskt. Overgdngen till Idgsvavligt marint brénsle innebir att
efterfragan hos raffinaderierna forandras. En global 6vergang till lagsvavligt bransle
skulle skapa kaos pa marknaden och innebara stor osdkerhet i om raffinaderierna
kan producera tillrdckliga volymer for att tacka behovet (Entec, 2009). Att successivt
implementera striktare regler genom att borja med ECA-omraden ger darfor
raffinaderierna storre mojligheter att férandra produktionen progressivt och darmed
kunna mota efterfragan.

Rederier och industrier haller generellt med om att sdnkta utslapp fran sjofarten ar
nodvandigt. Anledningen till varfor manga inom naringslivet ar kritiska till
svaveldirektivet ar att tillaten svavelhalt i branslet skiljer sig mellan olika omraden
och att inférandet inte sker samtidigt. Detta medfor att det kommer bli dyrare att
transportera med fartyg inom ECA-omraden jamfort med 6vriga hav. (NECL I, 2013)

Maria Jansson, logistikchef pa traindustriforetaget Setra Group, fortydligar
skogsindustrins standpunkt:

“Viktigt att tilldgga dr att skogsindustrin inte ér emot minskade svavelutsldpp utan
sdttet pd hur detta genomférs. Det blir en sned konkurrenssituation da
utsldppsreglerna blir mycket hdrdare i var region samt inférs tidigare.” (Egen
férstudie, se Appendix 1)



Hon fortydligar alltsa att de inte 4r emot lagen som sadan, vilket i och for sig skulle
vara markligt eftersom miljdoarbete inom organisationer blir allt mer viktigt och nagot
kunderna ofta kraver. Utan precis som Svenskt Naringslivs Vice VD, Annika Lundius,
papekade ar det den ordttvisa konkurrenssituationen som de ar negativa till (Svenskt
Naringsliv, 2010). Det kommer bli svart for svenska skogsprodukter att konkurrera pa
den globala marknaden om priset for att transportera dem blir dyrare &n for
motsvarande vara fran andra skogsproducenter som inte transporterar inom ECA-
omradet.

1.5 Framtida restriktioner

IMO arbetar stéandigt med att uppdatera restriktionerna for sjofarten och det finns
nagra som sannolikt trader i kraft inom en snar framtid. MARPOL konventionen och
Annex VI styr inte bara svavelutslapp utan satter dven gransen for emissioner av
kvaveoxider fran sjofarten. Restriktionerna galler for fartyg med en dieselmotor 6ver
130 kW och ar indelad i olika nivaer (Tiers) beroende pa nar fartyget ar byggt eller
nar ny motor installerats. Darefter baseras tillatet gransvarde pa motorns varvtal
(rpm), se figur 4. (IMO, 2013c)

Tier 3 gransen kommer galla endast for fartyg medan de opererar inom ECA-
omraden och utanfor sadana omraden galler Tier 2. Under ar 2013 ska IMO
genomfora en teknisk utvardering ifall Tier 3 gransen ska faststallas for fartyg byggda
efter 1 januari ar 2016. Det finns risk for att datumet férsenas enligt IMO. (IMO,
2013c¢)

IMO:s kommitté for marint miljoskydd (MEPC) antog pa ett mote i mitten av maj ar
2013 ett forslag fran Ryssland om att skjuta upp kravet till ar 2021. Det krdvs dock en
omrostning vid MEPC-moétet ndsta ar for att forandringen ska trada i kraft. (Nilsson,
2013)

Total weighted cycle emission limit (g/kWH)
n = engine’s rated speed (rpm

Ship construction date
on or after

n<130 n=130-1999 n > 2000
1 1 January 2000 17,0 45.n"*(e.g. 720 rpm — 12,1) 9,8
2 1 January 2011 14,4 44 0% 7.7
3 1 January 2016* 34 9.n"* 2,0

* subject to a technical review to be concluded 2013 this date could be delayed, regulation 13.10.
Figur 4 — Regler for sj6fartens utsldpp av kvidveoxider (IMO, 2013c)

For att klara kvaveutslappsgransen i Tier 3 racker det troligtvis inte med att installera
nyutvecklade motorer utan dven en reningskatalysator kallad SCR (selective catalytic
reduction) maste installeras (Bartholomew & Panagiotopoulos, 2011).

Det finns ocksa ett forslag kring striktare reglering for hanteringen av ballastvatten.
Ballastvatten ar havsvatten som pumpas in i fartyget for att stabilisera det under
fard. Med havsvattnet foljer ocksa mangder av marina arter samt bakterier,
mikrober, dgg och larver fran blandade arter. Dessa arter fardas sedan med fartyget
och sldpps ut ndgon annan stans i varlden dar de kan etablera en ny reproduktiv
population. Detta paverkar jordens ekologiska system genom att arter utkonkurrerar
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andra arter och fordkar sig i pestliknande proportioner. IMO har darfor skapat
konventionen BMW (International Convention for the Control and Management of
Ships’ Ballast Water and Sediments) som kraver att fartyg ska ha installerat ett av
IMO godkant tekniskt system for hantering av ballastvatten. Konventionen har dnnu
inte antagits utan vantar pa att ratificeras. (IMO, 2013d)

Varken kvave- eller ballastregleringarna har hittills uppmarksammats inom
naringslivet i lika stor omfattning som svaveldirektivet. Detta kan bero pa att kvave-
reglerna endast galler vid nybyggnation och darfor inte paverkar alla fartyg samt att
det dnnu ej finns ett slutgiltigt inforandedatum for respektive reglering. Trots detta
ar restriktionerna externa faktorer vars effekter kan fa konsekvenser for foretag pa
langre sikt. Det kan vara sa att dessa framtida restriktioner finns i atanke nar foretag
utvarderar och hanterar alternativa I6sningar for att uppna svaveldirektivet ar 2015.

1.6 Svaveldirektivets paverkan pa skogsindustrin

Skogsindustrin ar en av de viktigaste industrierna for svensk ekonomi och skapar
sysselsattning i hela landet. Till skogsindustrin raknas foretag inom massa- och
pappersindustrin samt den tramekaniska industrin (tillverkning av sagade travaror).
Den storsta mangden av svensk skogsindustrins export transporteras med fartyg,
over 70 procent av massa och papper samt over 60 procent av sagade travaror, och
kommer darfor att paverkas av de nya reglerna, se figur 5. (Skogsindustrierna, 2012)

Transportmedel vid export

Massa och papper 2011 S&gade travaror 2011
_Lastbil 11% é?;g%’ég -~
Jarnvdg ;
5
Fartyg Fartyg
73% 61%
Totalt: 13,1 miljoner ton Totalt: ca 6,1 miljoner ton

Figur 5 — Transportmedel vid export fér svenska skogsindustrin (Skogsindustrierna, 2012)

Ar 2011 producerade svenska skogsindustrin 16,9 miljoner kubikmeter sagade
travaror, 11,9 miljoner ton pappersmassa, 3,7 miljoner ton avsalumassa, 11,3
miljoner ton papper och papp (Skogsstyrelsen, 2012) samt sysselsatte nara 60 000
personer direkt och uppemot 200 000 indirekt med underleverantorer
(Skogsindustrierna, 2012). Den ar ocksa betydande for Sveriges handelsbalans
eftersom den ar starkt exportintensiv. Nara 90 procent av massa- och
pappersproduktionen samt knappt 75 procent av sagade travaror exporteras
(Skogsindustrierna, 2012). Det sammanlagda vardet av Sveriges export av skogs- och
skogsindustriprodukter var 127 miljarder kronor under ar 2011, vilket motsvarar 11
% av vardet av Sveriges totala export (alla varor) (Skogsstyrelsen, 2012).
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Svenska skogsindustrin kdnnetecknas av fa stora koncerner, dar SCA, Stora Enso,
Holmen och Billerud ar storst sett till omsattning, se figur 6. | juni ar 2012 blev ett
samgaende mellan Billerud och Korsnas slutfort (BK, 2012), vilket ytterligare bidrar
till att marknaden till stor del bestar av fyra koncerner.

Omsattning och resultat for bérsnoterade skogsindustrifsretag

Omsattning Arets resultat?
Foretag 2011 2010 2011 2010
SCA 105,75 106,97 5,92 6,28
Stora Enso” 99,01 98,23 3,09 7,34
Holmen 18,66 17,58 3,96 0,70
Billerud 9,34 8,83 0,68 0,71
Rottneros 1,51 1,68 -0,14 0,13
Rorvik Timber 1,38 117 -0,16 0,23
Bergs Timber? 0,85 0,92 -0,04 0,02
 Omrakningskurs SEK/EUR 9,54 &r 2010 och 9,03 &r 2011. Miljarder kronor

2 Rakenskapsar 2010-2011 resp 2009-2010.
* Resultat efter skatt.
4 Inklusive omvardering av skogstillgdngar. Kalla: Féretagens bokslutsrapporter

Figur 6 — De stérsta svenska skogsindustrierna (Skogsindustrierna, 2011)

Om vi tittar pa den svenska skogsindustrins utveckling de senaste aren har varken
produktionen for sagade travaror eller massa och papper aterhamtat sig till de
nivaer som gallde fore den ekonomiska krisen mellan aren 2008-2009
(Skogsindustrierna, 2011). Andelen fartygstransporter hade en nedgang mellan aren
2007-2008 for export av massa och papper medan andelen minskat konstant for
sagade travaror, se figur 7.

Andelen fartygstransporter Exporterad volym (miljoner

av exporterna ton)

Massa och Sagade Massa och Sagade

Papper travaror Papper travaror
2006 71% 71% 13,9 6,6
2007 66 % 77 % 13,9 5,9
2008 59 % 70 % 13,5 6,3
2009 71% 65 % 13,1 6,4
2010 72 % 64 % 13,3 6,0
2011 73 % 61 % 13,1 6,1

Figur 7 — Skogsindustrins export och andel fartygstransport (Skogsindustrierna, 2007, 2008, 2009,
2010, 2011, 2012)

Samtidigt som kapaciteten i produktionen har 6kat sa minskar antalet anlaggningar
inom skogsindustrin i Sverige. Figur 8 beskriver skogsindustrins utveckling.

1980 1990 2000 2010 2012
Antal pappersbruk 62 51 48 40 38
Total kapacitet (milj. ton) 7,2 9,5 11,1 12,1 12,2
Antal massabruk 72 48 45 41 41
Total kapacitet (milj. ton) 10,5 10,9 11,7 13,1 13,3
Antal sagverk (prod <10 000 m3/ar) 283 260 207 150 135
Total sagverks-produktion (milj. m3) 11,2 12,0 16,4 17,0 15,8
Antal traskiveanlaggningar 32 18 12 7 5
Total produktion traskivor (1000 m3) 1193 843 933 702 654

Figur 8 — Antal anldggningar inom skogsindustrin mellan gren 1980-2012 (Skogsindustrierna, 2012)

12



Men hur kommer de skarpta reglerna inom ECA paverka den svenska

skogsindustrin? Kommer svaveldirektivet paskynda den redan svara ekonomiska
situation med minskad export som den svenska skogsindustrin upplever? For en
industri som skogsindustrin, dar produkterna ar likvardiga oberoende av om det
exporteras fran Sverige eller nagon annan del av varlden, kan de nya reglerna

saledes fa stora konsekvenser for dess konkurrenskraft.

1.7 Problembeskrivning

Idag drivs fartygen av relativt billig bunkerolja med ett svavelinnehall pa 1,0 % inom
ECA-omradet. For att kunna mota de nya reglerna tvingas fartygen antingen ga over
till renare bransle, forses med rokgasrenare en sa kallad “skrubber” eller byggas om

sa att det kan drivas av alternativa branslen sa som gas eller metanol. Vilket satt
rederierna an valjer sa kommer det innebara att kostnaderna for att transportera

med fartyg inom omradet kommer att 6ka. (EMSA, 2010; NECL 11, 2013).

Det finns flera andra faktorer som kan tankas paverka priserna for sjétransporter vid

lagens inforande ar 2015 som till exempel:

Externa faktorer

* Raolje- och bunkeroljeprisnivan vid ar 2015

* Utbudet av renare bransle

* Valutakurser och den globala ekonomin

* Den tekniska utvecklingen av alternativa metoder och branslen
* Transportsystemens kapacitet och begransningar

¢ Statliga subventioner

* Framtida restriktioner av till exempel av kvaveutslapp och ballastvatten

Interna faktorer

* Foretagets befintliga transportstruktur
* Om foretaget ager egna fartyg eller koper in tjansten

* Operativa atgarder sa som frakta med storre fartyg och slow steaming

* Befintliga transportavtal

Hur mycket kostnaderna kommer att 6ka ar saledes mycket svart att faststalla, men

att priserna kommer att vara hogre an dagens ar sakert. En hypotes ar att ju mer

priserna okar desto mer transporter kommer att forflyttas fran sjo- till
landtransporter (tag och lastbil) som direkt foljd av de skarpta reglerna.

Osdkerheten kring hur mycket dyrare det blir att transportera med fartyg fran och
med ar 2015 &r saledes stor. Vi finner det darfor intressant att studera hur den
svenska skogsindustrin forbereder sig pa lagférandringen och vilka beslut som har
tagits eller som kommer att tas betraffande eventuella forandringar i deras

transportstruktur.
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Uppsatsen riktar sig till olika aktorer i naringslivet sa som organisationer inom
skogsindustrin och transportindustrin, men dven politiker. Vart mal ar att den ska ge
kunskap om hur transportstruktur kan komma att dndras av externa faktorer samt
ge en inblick i hur foretag agerar under osdkerhet.

1.8 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att undersoka vilken paverkan svaveldirektivet och
osakerhetsfaktorer har pa svenska skogsindustrins transportstruktur och
logistikstrategier.

Med osdkerhetsfaktorer menar vi faktorer som ar relaterade till svaveldirektivet vilka
inte med sdkerhet gar att faststalla vardet pa och/eller vilka konsekvenser de far,
men som dnda maste hanteras pa nagot satt.

Den svenska skogsindustrin bestar av foretag som opererar pa den globala
marknaden med anldggningar i flera lander. Nar vi studerar den svenska
skogsindustrin fokuserar vi endast pa den verksamhet och de anlaggningar som
ligger i Sverige rent geografiskt.

Transportstruktur definierar vi som val av trafikslag och transportrutt och
logistikstrategier som hur foretaget resonerar kring sina val av transportstrukturer.

1.8.1 Forskningsfragor

1. Hur kan den svenska skogsindustrins transportstruktur komma att paverkas
av de skarpta reglerna kring svavelutslapp inom ECA-omradet och dess
logistikstrategier?

2. Hur hanterar den svenska skogsindustrin de nya svaveldirektiven ur ett
strategiperspektiv?

3. Hur paverkar eventuella framtida restriktioner sa som kvaveutslapp och
ballastvatten utformningen av skogsindustrins logistikstrategier?

Genom forskningsfraga 1 vill vi beskriva hur skogsindustrins transportstruktur
paverkas i form av mojlig forflyttning av gods mellan trafikslag samt forandring av
transportrutter och vilka I6sningar som utvarderats. Forskningsfraga 2 syftar till att
beskriva hur skogsindustrin agerar i form av vilka osdkerhetsfaktorer som
identifierats samt vilka beslut som har tagits eller kommer att tas angaende
forandringar i transportstruktur. Genom forskningsfraga 3 vill vi ta reda pa ifall
nagon hansyn tas till eventuellt framtida restriktioner for sjofarten nar
skogsindustrin hanterar svaveldirektivet.
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1.8.2 Avgransningar

Vi har valt att avgransa uppsatsen till att endast studera de fyra storsta foretagen
inom svenska skogsindustrin. Att prognostisera skillnader i kostnader for olika
trafikslag och/eller transportalternativ ar inte vart mal da det ar en oerhort komplex
utrdkning med manga osakerhetsvariabler. Dessutom tror vi att foretagen ej
kommer vara villig att lamna ifran sig hemliga uppgifter om hur deras
transportkostnader ser ut i dagsldget och vad de har prognostiserat infor ar 2015. Vi
kommer inte ta hansyn till miljomassiga eller ekonomiska effekter som
svaveldirektivet far for samhallet, sa som att prognostisera forandring i mangden
utslapp eller kostnader for samhallet.
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2. Metod

| detta avsnitt kommer vi motivera val av metod samt beskriva uppsatsens
genomomférande for att uppnd studiens syfte.

2.1 Forskningsomrade

Det finns en mangd olika studier gjorda inom dmnet vilka framst fokuserar pa att
analysera vilka osdkerhetsfaktorer som kan tankas paverka transportkostnaderna
samt prognostisera hur mycket gods som kommer att forflyttas till landtransporter
utifran olika scenarion av framtida branslepriser.

| likhet med tidigare studier har vi undersokt om forandring i transportstrukturen
kommer ske pa grund av svaveldirektiven och vilka faktorer som paverkar
kostnaderna for sjotransporter. Eftersom osakerheten kring vilka konsekvenser
svaveldirektiven far ar sa stor ville vi, till skillnad fran tidigare studier, ocksa
undersoka hur organisationer hanterar den osdkerheten och vilka beslut som har
tagits eller som kommer att tas angaende férandring i transportstruktur. Inblicken i
hur foretag skoter komplexa beslut ar en annan infallsvinkel an tidigare studier vilket
gor den har studien viktig att genomfoéra samt gor att den kommer bidra till 6kad
forstaelse for foretagens strategi under osdkerhet.

2.2 Val av bransch

Den svenska skogsindustrin ar intressant att studera eftersom den ar viktig for
svensk ekonomi samt véaldigt konkurrensutsatt. Den storsta andelen av industrins
transporter sker med fartyg, vilket gor att den kommer att paverkas av det nya
svaveldirektivet. Skogsindustrin hanterar ocksa stora floden samt exporterar
lagvardiga produkter, vilket leder till att transportkostnaderna star for en stor del av
produkternas totala kostnad. Dessutom bestar marknaden av globala foretag som
ofta har produktion 6ver hela varlden, vilket innebér att produktionen kan flyttas
utomlands om kostnaderna att ha anlaggningar i Sverige blir for stor.

2.3 Forstudie

For att undersdka om vart amnesomrade var av betydelse for den svenska
skogsindustrin inledde vi uppsatsarbetet med att géra en forstudie. Metoden vi
anvande oss av var en kvantitativ studie dar vi skicka ut en enkdt med fragor om hur
den svenska skogsindustrin forholl sig till svaveldirektiven. For att fa sa trovardiga
svar som mojligt kontaktade vi nyckelpersoner pa stora organisationer inom
skogsindustrin som har 6vergripande insyn i organisationens transportstruktur for
export av gods sa som VD:sar, logistikchefer och transportchefer.

Av ett tjugotal utskickade enkater till slumpvist utvalda skogsforetag fick vi atta
stycken svar och resultatet fran enkaterna visade féljande;
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Respondenter:

Carina Blomquist, Logistikchef, Rottneros Bruk

Henrik Jonsson, VD, Norrskog Wood Productions

Johan Olofsson, VD, Gélloé Timber

Lars Norberg, Logistikchef, SCA Timber

Maria Jansson, Logistikchef, Setra Group AB

Peter Erikson, Logistik & Miljoansvarig, SCA Transforest AB
PO Wallmark, Logistikansvarig, Martinsons Tra AB

Tom Wallen, Marknadschef, Siljan Timber

Huvudsakligt resultat:

* 100 % kanner till svaveldirektiven inom SECA

* 100 % genomfor i nuldget sjotransporter inom SECA

* 100 % tror att kostnaderna for sjotransporter inom SECA kommer blir dyrare

* 100 % har en negativ instéllning till de hardare kraven inom SECA

* 37,5% har genomfort, 37,5 % har paborjat och 25 % planerar att genomfora
en undersokning om det ar mer kostnadseffektivt att forflytta sjotransporter
till landtransporter pa grund av de nya svaveldirektiven.

* 75 % tror att de och 25 % tror att de kanske kommer forflytta sjotransporter
till landtransporter pa grund av de nya svaveldirektiven.

Forstudien visar att foretagen ar ytterst samstammiga i sina svar vilket forstarkte var
hypotes om att stora forandringar i den svenska skogsindustrins transportstruktur
kan komma att ske som direkt foljd av de skarpta svavelutslappsreglerna inom ECA-
omradet. Det fanns saledes stark grund till att ytterligare studera dess konsekvenser.

2.4 Validitet och reliabilitet

For att bedoma trovardigheten i ett arbete brukar tva faktorer anvandas: validitet
och reliabilitet. Nar forskare studerar en undersokningsfraga vill de att teori och
empiri skall stamma sa val som mojligt dverens. Mattet av denna grad kallas
definitionsvaliditet. Validitetsbegreppet brukar dven delas upp i giltighet och
relevans. Det vill sdga att det vi mater ar korrekta data och att den ar giltig samt att
vi faktiskt méater de saker vi efterstravar att mata och att de ar relevanta for vart
forskningsproblem. Vanligtvis brukar dessa tre begrepp anvandas synonymt for
validitet. (Esaiasson et al, 2007; Andersen, 1998)

Reliabilitet anger vidare hur val vi mater det som vi skall mata. Vi vill uppna
matresultat som ej paverkats av yttre faktorer, tillfalligheter eller missar vid
insamlandet av data. (Esaiasson et al, 2007; Andersen, 1998)

Darfor var det viktigt for oss att hitta en datainsamlingsmetod som gav oss en giltig

reliabilitet pa de svar och resultat vi fick fram fran var empiriska studie samt att
urvalsgruppen var val motiverad i bade termer av giltighet och relevans.
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2.4.1 Val av datainsamlingsmetod och urvalsgrupp

For att kunna svara pa vara forskningsfragor genomforde vi en kvalitativ
undersokning i form av personliga telefonintervjuer. Vi valde strategiskt att intervjua
personer som har en dvergripande insyn i organisationens transportstruktur for
export av gods och som ligger néra beslutsfattandet sa som VD:sar, logistikchefer
och transportchefer pa de fyra stora koncernerna inom svensk skogsindustri.
Respondenternas ledande position inom organisationen bidrar ocksa till 6kad
trovardighet for svaren som utgor uppsatsens empiri. Vi valde intervjuer, som ar en
form av kvalitativ undersokning, eftersom var urvalsgrupp ej skulle passa for ett mer
kvantitativt tillvagagangsatt. Férdelen med kvalitativ metod jamfort med en
kvantitativ metod ar att vi kan fa svar och forklaringar till bakomliggande motiv pa
mer djupgaende satt &n vad som ges utrymme for i exempelvis en enkatstudie.
Mangden information vi far fran varje enskild person ar betydligt stérre &n vid en
kvantitativ metod. (Andersen, 1998)

Vidare finns det primdr och sekunddrdata. Primardata ar det insamlade materialet vi
far fran intervjuer och fran diskussioner med var handledare. Det vill sdga radata
som vi sjalva tillforskaffar oss. Sekundardata ar data som samlats in vid ett tidigare
skede fran andra forskare eller personer, till exempel tidigare gjorda intervjuer,
bocker, artiklar eller publikationer. (Andersen, 1998)

Sadan forskning ar bland annat teorier om logistikstrategier, studier om
svaveldirektivet och dess effekter samt fakta om skogsindustrin och dess
transporter. Vi anvande oss av bada typerna av data i var studie for att pa ett korrekt
satt belysa forskningsfragan fran olika perspektiv.

Att den strategiska urvalsgruppen bestod av de fyra foretagen; SCA, Stora Enso,
Holmen och BillerudKorsnas, beror dels pa graden av genomférbarhet med tanke pa
uppsatsens tidsram och dels pa att skogsindustrin kdnnetecknas av fa, stora aktorer.
Saledes ansag vi att antalet intervjuer var fullt tillrackligt for att tacka in stora delar
av marknaden. Vi sokte gemensamma drag hos dessa aktorer, som vi hoppades
skulle kunna leda till att na generella slutsatser utifran en relativt liten urvalsgrupp.
Detta medfor att en hog reliabilitet uppnas i uppsatsens resultat.

Den svenska skogsindustrin ar geografiskt utspridd 6ver hela landet och foretagen
delar ofta in verksamheten i affarsomraden efter typ av produktion sa som sagade
travaror, papper och massa samt férpackningar. Intervjupersonerna ar darfor valda
pa ett sadant satt att vi berdr sa manga infallsvinklar av skogsindustrin som mojligt,
vilket medfor hog validitet i uppsatsen. Figur 9 nedan beskriver vara respondenter
och deras omrade.
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Namn, position och féretag

Affarsomrade

Geografisk utgangspunkt

Magnus Svensson,
VD, SCA Transforest

Peter Olsson, Manager Mill
Logistics, BillerudKorsnas

Knut Hansen, Senior Vice
President, Stora Enso
Logistics

Christina Tornquist,
Logistikansvarig, lggesund
Paperboard (inom Holmen)
Johan Hedin,
Marknadschef, Holmen
Timber

Logistikféretag inom SCA som
transporterar skogsprodukter mestadels
med fartyg

Producerar och transporterar
férpackningsmaterial och
forpackningslésningar

Producerar och transporterar
tryckpapper, massa,
férpackningsmaterial och traprodukter
Producerar och transporterar
pappersforpackningar

Producerar och transporterar sagade
travaror

Anlaggningar i norra Sverige
Anlaggningar mestadels i
mellersta och sddra Sverige

Anlaggningar i mellersta och
sodra Sverige

Anlaggning i mellersta
Sverige

Anlaggningar i mellersta och
sodra Sverige

Figur 9 — Information om vdra respondenter

Vid intervjun med Christina Térnquist uppkom fragor om hur féretag generellt
resonerar kring transport av sagade travaror. Hon tipsade att vi skulle prata med
Johan Hedin inom samma koncern, men pa affarsenheten Holmen Timber. Den
intervjun ar saledes av en mer kompletterande karaktar for att fa storre insyn i hur
foretag resonerar kring omradet sagade travaror inom skogsindustrin.

2.5 Intervjumetod och intervjuteknik

Olika intervjumetoder brukar sarskiljas utifran pa vilket satt fragorna stalls samt hur
svaren hanteras. Beroende pa vald metod blir intervjuerna antingen informella eller
strukturerade.

Vid en informell intervju presenteras fragorna osystematisk och likasa registreringen
av svaren ar osystematisk. Det finns inga klara mallar eller enkater att utga fran nar
fragorna stalls till respondenterna och det finns inte heller fardiga strukturerade
svarsmallar. Detta ger ett storre utrymme for att improvisera fragor under intervjun
och att verkligen komma till botten med fragor och fa mer uttommande svar.
(Svenning, 2003)

En strukturerad fragestallning utgar fran en strikt fragemall dar intervjuaren stéller
samma fragor och haller sig till samma frageformular. Kombinerat med en
osystematisk registrering av svar blir det en sa kallad ostrukturerad intervju vilket &r
den vanligaste intervjumetoden nar enkater anvands och dar respondenterna sjalva
far styra over sina svar. Denna metod ar dven vanlig att anvanda sig av nar
intervjuaren inte har fullstandig kunskap inom undersékningsomradet da fragorna
kan stallas pa ett systematiskt satt men svaren tvingas antecknas pa ett
ostrukturerat satt. (Svenning, 2003)

Nar bade fragor och svar stalls pa ett systematiskt och strukturerat satt kallas det for

en strukturerad intervju. Detta ar den formen av intervju som kraver storst
kompetens inom undersdkningsomradet da intervjun inte kan korrigeras i efterhand
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och ej heller komplettera med extra fragor. En variant med osystematiskt stillda
fragor, men med systematisk registrering av svaren dr omojlig att tanka sig.
(Svenning, 2003)

Med dessa tre intervjumetoder som bakgrund valde vi att genomfora en
ostrukturerad intervju genom att forberedda en fragemall med dvergripande fragor
som utgangspunkt. Detta da vi ansag att den intervjumetoden var mest lampad for
var studie och fordelar med valet forklaras i kommande stycken.

Vid genomforandet av intervjun valde vi sedan att presentera som en informell
intervju for att forsoka fa en storre mojlighet till foljdfragor samt att fa mer
uttdmmande svar av vara respondenter. Detta foll mycket val ut och intervjuerna
blev valdigt givande pa det satt att det var latt for respondenten att inta en
berattanderoll dar vi som intervjuare kunde ta ett steg tillbaka utan att bli ledande
eller forande i intervjun vilket skulle kunna vara negativt. Vi anvande oss av vanliga
intervjutips for att uppmuntra till vidare berattande sasom att visa engagemang i
lyssnandet, lyssna pa vad de sdger for att kunna stalla fortsattningsfragor, folja upp
nyanser, toner och formuleringar och framférallt att inte avbryta och att vaga vara
tyst, for att pa sa satt |ata respondenten sjalv komplettera svar som kan verka
ofullstandiga. (Hager, 2001)

Vi tankte dven pa att forsoka formulera 6ppna fragor i storsta mojliga man. Till
skillnad fran de slutna fragorna kraver de 6ppna fragorna att intervjuaren utvecklar
och forklarar. Det racker inte att respondenten bekraftar eller fornekar pastaendena
eller svarar med ett ja eller nej. (Hager, 2001)

Vi genomforde telefonintervjuer med vara fem respondenter. Det langa geografiska
avstandet mellan dem gjorde att fysiska intervjuer inte var ett alternativ.
Intervjuerna spelades in med inspelningsutrustning vilket gjorde att vi kunde
ateruppspela intervjuerna for att vara sakra pa att vi fatt med allt. Vi férde ocksa
kontinuerligt anteckningar under intervjuerna som lag till stod for att kunna stalla
foljdfragor, en fordel av att handerna ar fria under intervjun. Detta ar tips som
Svenning (2003) tar upp.

En eventuell nackdel med telefonintervjuer &r att intervjuaren inte ser respondenten
eller att kan tolka minspel och gester vilket kan leda till feltolkningar. En fordel &r
dock att en sa kallad ”intervjueffekt” lattare kan undgas vilket &r en eventuell
paverkan pa grund av narvaro fran intervjuaren. Respondenten kan bli distraherad
av intervjuaren och svara i en riktning som inte ligger i linje med ett svar som ar mer
korrekt. Det finns dven fordelar med att lata respondenten vara i en miljo som denna
kdanner sig trygg med, exempelvis hemmet eller kontoret. (Hager, 2001)
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2.6 Kallkritik

Viktigt att tanka pa nar vi granskade bade primar- och sekundardata var att bibehalla
ett kallkritiskt granskande. Kallkritik handlar om att bedoma sanningshalten i de
uppgifter som vi tillforskaffar oss genom data. Ofta brukar kallkritiken beskrivas i fyra
grundkriterier: dkthet, tidssamband, oberoende och tendensfrihet.

Akthet handlar om att killan dr vad den utger sig for att vara. Tidssamband innebir
att om det ar lang tid mellan en handelse och berattelsen finns det storre skal till att
tvivla pa kallan. Oberoende &r att kallan ej forlitar sig pa referat fran andra kallor,
dvs. det som vi kallar sekundardata i var studie. Tendensfrihet ar att kdllan uppger
sanningsenliga pastaende istallet for en falsk bild pa grund av personliga,

ekonomiska, politiska eller andra intressen. (Thurén, 2005)

Respondenterna i vara intervjuer ar alla inom ledande positioner i sitt foretag vilket
gor att de har en vana att uttala sig i offentliga sammanhang vilket kan vara till
nackdel for var studie da de medvetet kan ha undanhallit information eller uppgifter
som de ej vill ska lackas utanfor foretaget. De kan aven vilja forsoka spegla en falsk
bild for att paverka politiska och ekonomiska intressen for foretaget. Detta var
viktiga faktorer att komma ihag nar vi senare analyserade resultatet fran empirin.
Aven vad giller sekundirdatan som vi har gatt igenom ar det viktigt att stilla
kallkritiska fragor sasom: Till vem &r artikeln skriven? Vem &r det som ar
uppdragsgivare? Vad vill forfattaren astadkomma med artikeln?

Manga studier vi tagit del av ar gjorda av konsulter pa uppdrag av mer eller mindre
subjektiva parter med egna intressen, uppfattningar och agendor, vilket kan
avspegla vilken riktning studien tar. Figur 10 nedan &r en lista pa uppdragsgivare for
studier som vi refererar i uppsatsen.

Studie

Uppdragsgivare

Konsult / Forfattare

Karvonen, T et al.
(2006)

VTI (2009)

Sjofartsverket
(2009)

Kalli, J et al. (2009)
Karvonen, T och

Makkonen, T
(2009)

Entec (2009)
Sweco (2009)

Entec (2010)

Finska Sjofartsverket

Svenska Sjofartsverket

Svenska Regeringen

Ministry of Transport and Communications
Finland
Finska Sjofartsverket

Maritime & Coast Guard Agency UK
Svenska Gasforeningen och Sveriges
Redareférening

European Community of Shipowners’
Associations (ECSA) och International
Chamber of Shipping (ICS)

Finska
Sjofartsbranschens
utbildnings- och
forskningscentral

Vag- och
transportforskningsinstitut
et (VTI)

Sjofartsverket i samrad
med flera myndigheter
och organisationer bland
andra VTI (2009)
University of Turku,
Finland

Finska
Sjofartsbranschens
utbildnings- och
forskningscentral

Entec
Sweco

Entec
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Compass (2010)

ITMMA (2010)

ISL (2010)

EMSA (2010)

Trafikverket (2011)
DMA (2012)

Sweco (2012)
Trafikanalys (2012)
Trafikverket
(2012a)

AMEC (2013)

NECL Il (2013)

VTI (2013)

EU Kommissionen

European Community of Shipowners’
Associations (ECSA)

German Shipowners’ Association (VDR) and
Association of German Seaport Operators
(ZDS)

EU Kommisionen

Svenska Regeringen
Danish Maritime Authority
Svenskt Naringsliv
Svenska Regeringen
Svenska Regeringen

UK Chamber of Shipping

Nort East Cargo Link Il — ett projekt med flera
partners som syftar till att framja transporter
och naringslivet i regioner i mellersta Norden
Svenska Sjofartsverket

Transport & Mobility
Leuven and Nautical
Enterprise

ITTMA - University of
Antwerp and Transport &
Mobility Leuven

Institute of Shipping
Economics and Logistics
(ISL)

European Maritime
Safety Agency (EMSA)
Trafikverket

AF & SSPA

Sweco

Trafikanalys

Trafikverket

AMEC Environment &
Infrastructure UK Limited
Midek AB och Akroken
Science Park AB

Vag- och
transportforskningsinstitut
et (VTI)

Figur 10 — Uppdragsgivare och konsulter fér olika studier

Uppdragsgivare sa som UK Chamber of Shipping, ECSA, ICS, VDR, ZDS samt Svenska
Gasforeningen och Sveriges Redareforening har tydliga intressen i sjofarten. Andra
sa som NECL Il och Svenskt Naringsliv har intressen i konkurrenssituationen for
svenska och nordiska industrier. Uppdragsgivare som EU kommissionen och Svenska
regeringen samt andra statliga myndigheter och organisationer sa som finska och
svenska Sjofartsverket, Trafikanalys, Danish Maritime Agency, Maritime Coast Guard
Agency UK och Ministry of Transport and Communications Finland har istéllet
politiska intressen i sjofarten.

Dessa olika intressen kan paverka vilket forhallningssatt studien tar, nagot som vi var
tvungna att 6vervaga nar vi analyserade resultaten och pastaendena som
presenterades i dem.
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3. Teoretisk referensram

| detta avsnitt kommer vi férst fordjupa oss i vilka alternativ som finns for rederier att
nd svavelrestriktionerna i ECA-omrddet samt beskriva féretags val av
logistikstrategier. Ddrefter presenterar vi tidigare studiers prognostiserade effekter
av svaveldirektivet samt framtida scenarion bortom dr 2020.

3.1 Atgirder for att na de nya utslippsmalen

Det finns, forutom att flytta eller avsluta verksamheten, tre olika alternativ for
rederier och fartygsdgare att anpassa fartygen till de nya hardare
svavelrestriktionerna inom ECA. Ett alternativ ar att dverga till renare Idgsvavligt
brénsle. Ett annat alternativ ar att fortsatta med hogsvavligt bransle och istéllet rena
rokgaserna med en sa kallad skrubber. Ett tredje alternativ ar att 6verga till
alternativa typer av bransle som LNG och metanol. Forskningen inom omradet ar
enade om att det ar dessa alternativa atgarder som ar aktuella, da de har
identifierats och diskuterats genomgaende i flera studier vi tagit del av (e.g. Entec,
2010; AMEC, 2013; NECL Il, 2013; EMSA, 2010).

Det ar framforallt LNG och metanol av de alternativa brénslen som forskarna tror p3,
men i framtiden kan ocksa fornyelsebara energikallor sa som biobrénsle och
hydrogen vara aktuella som bransle for sjofarten. De senare ar dock i
utvecklingsstadiet och kommer inte vara aktuella till ar 2015. (NECL 11, 2013)

Alla alternativ har sina fordelar och nackdelar, vilket vi kommer beskriva senare, men
gemensamt for alternativen ar att de innebéar 6kade kostnader, antingen i form av
hogre branslekostnader eller investeringskostnader (DMA, 2012). Ett satt for
rederierna att motverka de 6kade branslekostnaderna i viss man ar att genomfora
operativa gtgdrder sa som att kéra langsammare (NECL I, 2013). Rederiernas knappa
marginaler kommer gora att de for 6ver kostnaderna pa deras kunder i form av
hogre transportkostnader (AMEC, 2013; NECL II, 2013).

3.1.1 Overga till 1agsvavligt brinsle

Det enklaste alternativet och det som forvantas bli vanligast ar att 6verga fran
bunkerolja med ett svavelinnehall pa 1,0 % till ett renare och dyrare Idgsvavligt
brénsle i form av MGO (marine gas oil) eller MDO (marine diesel oil) med ett
svavelinnehall pa 0,1 % (Entec, 2010; AMEC, 2013; NECL I, 2013).

Vid utvinning av raolja bildas restprodukter som kallas bunkerolja eller HFO (heavy
fuel oil) och anvands som bransle inom sjofarten (Sweco, 2012). Svavelhalten i
bunkeroljan varierar, men den som fartygen anvander globalt far max vara 3,5 %
enligt IMOs globala regler som antogs ar 2012 (IMO, 2013b). For att uppna onskad
svavelniva blandas hogsvavlig bunkerolja med lagsvavliga destillatoljor sa som diesel
med 0,001 % svavelinnehall i raffinaderier (Bartholomew and Panagiotopoulos,
2011).
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Ju lagre svavelhalt desto dyrare bransle galler generellt, men prisokningen fran 3,5 %
bunkerolja till dagens tilldtna svavelhalt i branslet pa 1,0 % inom ECA-omradet &r inte
sa stor. Detta samband beskrivs i grafen nedan.

$ ' PRISUTVECKLING BUNKEROLIA
per ton

800
700
600 L IS \/
500
400
300
200 W

100 ‘
2007-09-11 2008-09-11 2009-09-11 2010-09-11 2011-09-11

Fueloil 3,5 % Fueloil 1%
Figur 11 — Prisutveckling fér bunkerolja av olika svavelinnehdll (Sweco, 2012)

Inférandet av 0,1 % svavelhalt inom ECA-omraden ar 2015 kommer dock krava ett
skifte fran bunkerolja till renodlade destillatoljor sa som MGO eller MDO (Entec,
2010). Detta eftersom det skulle krava sa stor andel lagsvavligt destillat i den
hogsvavliga bunkeroljan for att nd 0,1 % att det inte &r 16nt att blanda (Bartholomew
and Panagiotopoulos, 2011). De fran borjan mer renade destillatoljorna sa som MGO
eller MDO gar daremot att blanda till en 6nskad niva pa 0,1 % svavelinnehall.

Hur stort utbudet av bransle med 0,1 % svavel kommer vara ar 2015 &r osakert.
Marknaden for diesel ar mycket storre an den fér marin diesel och det rader sedan
lange ett underskott av diesel i Europa. Darfor ar diesel en mer attraktiv produkt for
raffinaderierna att framstalla. (Sweco, 2012)

Det skulle dock vara mojligt att avsvavla hogsvavlig bunkerolja i speciella
anlaggningar pa raffinaderierna. Sadana anldggningar finns inte i dagslaget och det
ar riskfyllt att investera i utokad kapacitet for avsvavling eftersom efterfragan ar
oviss (Bartholomew and Panagiotopoulos, 2011). En ombyggnation av ett raffinaderi
tar mellan 3-4 ar (Sweco 2012).

Studierna dr oense om hur en 6kad efterfragan pa MGO/MDO kommer paverka dess
pris. Studien ITTMA (2010) havdar att 6kad efterfragan pa lagsvavligt bransle innebar
Okade kostnader for raffinaderierna att moéta den, medan COMPASS (2010) menar
att raffinaderierna erhaller skalekonomiférdelar nar efterfragan 6kar och saledes kan
priset sankas.

Skiftet av bransle kraver inga storre investeringar i ombyggnation av fartygen, utan
bara en eventuell mindre anpassning av tankar och motorer. Fartygen kan valja en
hybridlésning som mojliggor att vaxla mellan hog- och lagsvavligt brénsle beroende
pa om de befinner sig inom ett ECA-omrade eller inte. Det systemet anvands i stor
utstrackning redan nu eftersom alla fartyg tvingas anvanda 0,1 % svavelhaltigt
bransle nar de ligger till kaj eller for ankar vid alla EU-hamnar. (NECL 11, 2013)

24



En tydlig effekt av 6vergangen till lagsvavligt bransle ar 2015 &r 6kade
branslekostnader (Sjofartsverket, 2009; EMSA, 2010; Amec, 2013) och sarskilt for de
fartyg som storre delen av tiden befinner sig inom ECA-omradet (NECL II, 2013).
Faktumet att MGO och MDO &r destillat oljor, alltsa mer kostsamma for
raffinaderierna att framstélla, innebar att de har ett hogre pris an bunkerolja (EMSA,
2010). Prissattning av oljeprodukter beror pa aktuell tillgdng och efterfragan pa
raolja. | realiteten ar det OPEC (de oljeproducerande ldndernas organisation) som
styr varldsmarknadspriset pa raolja (Preem, 2013). Raoljan foradlas sedan i
raffinaderier till olika produkter som till exempel MGO och MDO som i sin tur
prissatts utifran tillgang och efterfragan (Sjofartsverket, 2009). Priset pa
oljeprodukter paverkas pa kort sikt aven av férvantningar om framtiden, sa som
konjunkturprognoser, oroligheter i olika delar av varlden, produktionsprognoser fran
de oljeproducerande landerna, lagernivaer, sdsongsvariationer, vaderprognoser,
olyckor och mycket annat (Sjofartsverket, 2009). Rotterdam ar centralort for
oljehandeln i Europa och priset noteras av ravarumaklaren Platts (Preem, 2013).

Grafen nedan visar prisskillnaden mellan MGO, hégsvavlig bunkerolja (IFO380) och
lagsvavlig bunkerolja (LS380).
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Figur 12 — Prisutveckling fér bunkeroljor 2007-2010 i USD/ton (Bunkerworld.com)

Det kraftiga prisfallet i slutet av ar 2008 berodde pa finanskrisen och
lagkonjunkturen som foljde vilket minskade efterfragan pa raolja och
destillatbranslen (Sjofartsverket, 2009).

Svarigheten att forutse trenderna for branslepriser har poangterats som mest kritisk
i alla studier vi tagit del av. Priset pa marint bransle fluktuerar konstant pa grund av
marknadskrafter och priset pa raolja (EMSA, 2010). Prisskillnaden mellan bunkerolja
och MGO &r heller inte konstant. Over tid har prisskillnaden mellan hégsvavlig
bunkerolja (IFO 380) och MGO fluktuerat mellan 30 - 250 % med ett langsiktigt
medelvarde pa 93 % (ITTMA, 2010). Flera studier har forsokt prognostisera vad
brénslepriserna kommer ligga pa ar 2015 for att kunna analysera svaveldirektivets
effekter. Figur 13 nedan sammanfattar studiernas estimerade pris pa MGO eller
forvantad prisdkning vid byte till MGO vid ar 2015.
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Studie

Prognostiserat pris for MGO/MDO
med 0,1 % svavel ar 2015 per ton

Forvantad prisokning mellan HFO med
1,5 % svavel och MGO/MDO med 0,1 %
svavel

VTI (2009)

Entec (2009)
COMPASS

(2010)
ITTMA (2010)

ISL (2010)

Kalli et al.
(2009)

Entec (2010)
Sweco (2012)

AMEC (2013)

Scenario 1: 662 USD
Scenario 2: 1158 USD
Scenario 3: 1650 USD
Scenario 1: 545 USD
Scenario 2: 727 USD
656 Euro, 883 USD

Lagkostnadsscenario: 500 USD
Mellankostnadsscenario: 750 USD
Hogkostnadsscenario: 1000 USD
Lagkostnadsscenario: 850 USD
Hégkostnadsscenario: 1300 USD

470-500 Euro, 633-673 USD

Scenario 1: 92 USD/ton, 42 %
Scenario 2: 119 USD/ton, 59 %
65 %

80 %

70-86 % (Pris6kning mellan 1,5 % svavel
och 0,1 % svavel)

57-75 % (Prisokning mellan 1,0 % svavel
och 0,1 % svavel)

73-85 % (Prisokning mellan 1,5 % svavel
och 0,1 % svavel)

51-61 % (Prisdkning mellan 1,0 % svavel
och 0,1 % svavel)

155-310 USD/ton (Pris6kning mellan 1,5
% svavel och 0,1 % svavel)

350 USD/ton (Prisdkning mellan 3,5 %
svavel och 0,1 % svavel)

275-350 USD/ton (Prisdkning mellan 1,0
% svavel och 0,1 % svavel)

Figur 13 — Sammanstdllning av férvdntat pris fér MGO Gr 2015

* Flera studier berdknar prisskillnaden mellan bunkerolja (HFO) med 1,5 % svavel och MGO med 0,1 %
svavel eftersom svavelgrénsen var 1,5 % fram till 1 juli ar 2010. Ddrefter sinktes tillaten svavelhalt
inom ECA till 1,0 %.

Alla studier har prognostiserat att branslepriserna for sjofarten inom ECA kommer
att 6ka ar 2015. De har dock kommit fram till valdigt olika resultat for priset pa MGO,
dar allt mellan 500 USD till 1650 USD per ton forekommer. Att jamfora den
forvantade procentuella 6kningen mellan olika studier ar problematiskt eftersom
den ar relativ. D3 &r det battre att jamfora prisskillnaden i monetara termer. Ju
narmare ar 2015 vi kommer desto sdkrare blir prognostiseringarna och de senaste
studierna (Sweco, 2012; AMEC, 2013) uppskattar prisokningen att byta fran bransle
med ett svavelinnehall pa 1,0 % till bréansle med 0,1 % ar 2015 blir omkring 300

uUSD/ton.

Studiernas prognostiserade branslepriser gar att jamféra med dagens prisskillnader
mellan olika branslen i tabellen nedan.

Typ av olja Svavelinnehall Pris USD/ton

Hoégsvavlig bunkerolja Max 3,5 % 573,50

HFO (IFO 380)

Lagsvavlig bunkerolja Max 1,0 % 586,50

(LS 380)

Marine Gas Oil (LSMGO) Max 0,1 % 817,50

Marine Diesel Oil (MDO) Max 0,1 % Ej tillganglig i
Rotterdam

Raolja 99,65 USD/fat

Figur 14 — Priser fér marina brdnslen fran http.//www.bunkerworld.com/prices/port/nl/rtm/
fér 19 april ar 2013 vid Rotterdam.
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Prisokningen mellan 1 % svavlig bunkerolja och 0,1 % svavlig MGO &r i dagslaget
ungefar 39 % eller 231 USD per ton. Att priset pa MGO skulle vara till exempel 1650
USD per ton som VTI (2009) har som ett hogskostnadsscenario, alltsa mer en dubbelt
sa dyr an i dagslaget, anser vi ar osannolikt. Det skulle till ett varldskrig eller en
global finanskris for att prisbilden skulle kunna férandras sa radikalt. Konsensus av
studiernas resultat ar, trots stora variationer och osdkerheten i utrakningar, att
branslekostnader kommer bli markant hogre for sjofarten an vad de ar idag vid en
overgang till MDO/MGO.

Alla fartyg paverkas inte lika mycket av 6kade branslepriser. De fartygstyper dar
brénslekostnader &r en stor andel av den totala operationella kostnaden paverkas
mer. En finsk studie (Karvonen et al, 2006) har undersokt de operationella
kostnaderna for olika fartygstyper genom att studera de fartyg som opererar mellan
Finland och andra lander. | berdkningarna har ett trearigt genomsnitt av
branslepriserna (2003-2005) anvands dar priset for hogsvavlig bunkerolja var 152
Euro per ton och for MDO 281 Euro per ton. Resultatet visade att brdnslekostnader
var den enskilt hogsta kostnaden for de flesta fartygstyperna och sarskilt for
containerfartyg. Andelen branslekostnader var 54 % for containerfartyg, 40 % for
bulklastfartyg, 38 % for konventionella godsfartyg, 36 % for RoRo-fartyg, 33 % for
tankfartyg och 30 % for bil- och passagerarfartyg, se figur 15.

100 %
90 %
80 % +— -

T — I

60 % 1

@ Fuel
| Cerhead
O Insurance

50 % +—

- 0 Repairs and maintenance
- m Crew (navgation)

40% T — | @ Capital expenditure

30 % ﬂ_- B

20 % 1— —

[l
[
Wi
|

10% 1— —

0%
Container Comventional dry Dry buli Tankers Re-ro Car anc passenger
cargo femies

Figur 15 — Operationella kostnader fér respektive fartygstyp fér fartyg som opererar mellan Finland
och andra ldnder (Karvonen et al, 2006).

Det ska dock tillaggas att bransleférbrukningen har i studien baserats generellt pa
fartygens motorkraft, men i verkligheten kan fartyg med samma motorkraft forbruka
valdigt olika mangder brédnsle. Dessutom paverkar dven fartygets hastighet
bransleforbrukning, dar studien har raknat pa generella transporttider. Siffrorna for
containerfartyg inkluderar dven data fran stora containerfartyg som inte anléper
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Finska hamnar. Andelen branslekostnader for ett mindre feederfartyg som opererar i
Ostersjon ar mer lik den for konventionella godsfartyg.

Ar 2009 gjordes studien (Karvonen och Makonen, 2009) om, men med uppdaterad
data fran 2008 ars trafik. Likasa har anvandes ett trearsmedeltal for branslepriserna
som hade okat kraftigt fran forgaende studie och medeltalen som anvandes var for
bunkerolja 271 Euro per ton och for MDO 474 Euro per ton. Resultatet visade att
branslekostnaderna utgor den storsta utgiftsposten med 44-63 % och
kapitalkostnader den nast storsta med 23-30 % for alla fartygstyper.

En annan finsk studie (Kalli et al, 2009), pa uppdrag av finska
Kommunikationsministeriet, har gjort en konsekvensanalys av hur svaveldirektivet
kommer att paverka fraktkostnaderna i Finland. Om rederierna overfor kostnaderna
for de 6kade branslepriserna, som en overgang till lagsvavligt bransle innebar, pa
transportkdparen i form av 6kade transportkostnader kommer de paverka olika
industrier olika mycket. Studien (Kalli et al, 2009) har anvant uppgifter om skillnader
i totala operationella kostnader for olika typer av fartyg fran Karvonens et al (2006)
studie for att se hur mycket en brénsleprisokning paverkar olika frakttyper per
transporterat ton.

Tabellen nedan visar studiens prognostisering for hur stor
transportkostnadsokningen blir for olika frakttyper i procent per transporterat ton
eller per TEU (20-fots container) pa grund av byte fran bunkerolja (1,5 % svavel) med
ett pris pa 271 Euro per ton (370 USD) till Iagsvavligt bransle (0,1 % svavel) med ett
pris pa 470-500 Euro per ton (633-673 USD).

Frakttyp Total Total operationell Effekter av 6kade
operationell fartygskostnad branslepriser pa
fartygskostnad (Euro/Ton eller TEU) per transportkostnader
(Euro/Ton eller resdag efter 6vergang till  (procentuell 6kning
TEU) per resdag lagsvavligt bransle fran 2009 ar nivaer)

Container 23,24 33,56 - 35,12 44-51 %

Olja 0,86 1,10 -1,13 28-32 %

Papper (rulle) 1,29 1,74 - 1,80 35-40 %

Timmer 1,29 1,74 -1,80 35-40 %

Fraktton 0,53 0,74 - 0,77 39-44 %

bulklastfartyg

Stalprodukter 1,29 1,74 -1,80 35-40 %

Fraktton RoRo-fartyg 3,41 4,62 - 4,80 35-41 %

Figur 16 — Transportkostnadsékning for olika frakttyper (Kalli et al, 2009).

Resultatet visar att transportkostnaderna kommer 6ka med mellan 28-51 %
beroende pa frakttyp. De branscher som importerar eller exporterar i stor
utstrackning och ligger langt fran sina huvudmarker, sa som stal- och skogsindustrin
paverkas mest (Kalli et al, 2009).

Sjofartsverkets (2009) konsekvensanalys belyser ocksa att 6kade
sjotransportkostnader pa grund av 6vergang till MGO kommer paverka stal- och
skogsindustrin. Enligt deras berdkningar kommer den genomsnittliga
sjotransportkostnaden per ton transporterat gods for svenska skogsindustrin 6ka
med mellan 20 och 100 kr per ton eller med mellan 25 och 35 procent. |
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utrdkningarna har priset for MDO varit 662 USD/ton och brédnslekostnadens andel av
den totala sjotransportkostnaden har berdknats 6ka fran 45 till 60 procent.

Det finns dven andra komplikationer, utéver 6kade branslekostnader, med att
overga till 1agsvavligt bransle. Atgarden minskar svavelutslappen, men inte utslappen
av kvaveoxider (DMA, 2012), emissioner som forvantas bli hardare reglerat i
framtiden (EMSA, 2010).

3.1.2 Skrubber

Ett tillagg i MARPOL konventionen tillater att teknisk utrustning for att rena
utslappen fran svavel far anvandas istallet for att minska svavelinnehallet i branslet
(IMOQ, 2013b). Denna reningsutrustning kallas for “skrubber” och minskar drastiskt
svavelemissionerna (EMSA, 2010). Fordelen med en skrubber jamfort med andra
metoder for att uppna svaveldirektivet &r att fartyget kan fortsatta att drivas av
billigare hogsvavligt brénsle och dnda mota de hardare svavelrestriktionerna (DMA,
2012). Skrubbertekniken i sig ar inte ny da den lange har anvants pa land men det &r
forst pa senare ar som tekniken har borjat tillampas inom sjofarten. Andra férdelar
ar att rederiet inte behover bygga om eller byta ut fartygsmotorn och att tillgangen
pa hogsvavligt bransle ar god (DMA, 2012). Ett skrubbersystem kan installera pa
bade befintliga fartyg eller pa nybyggda fartyg. Hittills finns det inte sa manga fartyg
som har installerat en skrubber, vilket gor att reliabiliteten och funktionaliteten pa
lang sikt ar oviss. Bland rederier verkar det finnas en generell uppfattning om att
skrubbertekniken maste utvecklas mer innan de vagar ta ett beslut om installation
(NECL 11, 2013). Det finns tva olika typer av skrubbers, vdtskrubbers och torrskrubber,
for marint bruk i dagsldget pa marknaden och flera leverantorer sa som Wartsild i
Finland, Alfa Laval Aalborg i Danmark, Clean Marine i Norge, Couple Systems i
Tyskland och DuPont Belco i USA (NECL II, 2013).

Vatskrubbers anvander sig av vatten som blandas med avgaserna for “tvatta” bort
svavlet ur rokgaserna och finns i tre olika utforanden, ett 6ppet och ett stangt
system samt en hybrid mellan de bada. | det 6ppna systemet anvands havsvatten for
reningen och nar svaveloxiderna ar urtvattade ur emissionerna kyls vattnet ner for
att sedan pumpas tillbaka i havet. (NECL II, 2013)

Det sura vattnet som sldapps ut krdver en marin miljo med hég salthalt och hog
alkalinitet for att neutraliseras. For utsotade miljoer sa som exempelvis
Ostersjbomradet skulle enorma vattenmangder erfordras for att minska
miljopaverkan till en accepterad niva. Just nu finns inga regler kring hur detta ska
hanteras. (Sjofartsverket, 2009)

Skrubbern i sig sjalv upptar en hel del utrymme pa fartyget. Den monteras néara
skorstenen i avgassystemet, men det kravs daven utrymme for vattenpumpar och

vattenreningssystem, vilket minskar fartygets lastkapacitet. (NECL I, 2013)

Figur 17 nedan visar hur en vatskrubber med 6ppet system kan se ut.
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Diesel Engine

Figur 17 — Exempel pa vatskrubber med éppet system fran DuPont Belco, kélla DuPont (2013).

Det stéangda systemet anvander farskvatten for att rena emissionerna. Det smutsiga
farskvattnet som aterstar efter en reningsprocess renas med kemikalier (sa som
kaustiksoda) for att sedan anvandas i systemet igen. Restavfallet som uppkommer
samlas i speciella tankar och ska sedan lamnas in pa speciellt avsedda anlaggningar i
hamn. Ett stangt system kraver storre plats ombord pa fartyget da det dven maste
installeras extra tankar for kemikalier och restavfall. (NECL Il, 2013)

Ett farskvatten-system &r att foredra vid brackliga, grunda och kustnara farvatten sa
som Ostersjbomradet eftersom det utgdende avloppsvattnet fran ett 6ppet system
ar av lagt PH-varde och ar negativt ur ett miljoperspektiv da det kan bidra till en
oonskad forsurningseffekt (Sweco, 2009). Detta forutsatter dock att
mottagningsanordningar inrdttas i hamnar for omhandertagande. (Sjofartsverket,
2009)

Det finns dven hybridsystem som kan anvanda havsvatten nar det finns tillgangligt
och andra over till farskvatten i ett stangt system néar det lampar sig. Dessa hybrid-
system har normalt bara en kapacitet att tvatta avgaserna i 2-3 dagar ombord.
(AMEC, 2013)

Torrskrubbers anvander sig av kemikalier istallet for vatten vid reningsprocessen.
Vanligtvis ar det kalcium hydroxid pellets som anvdnds. Dessa pellets forvaras
ombord pa fartyget och efter att de anvands bevaras de fortfarande pa fartyget
eftersom de inte ej |6ses upp under processen. Processen i sig sjalv ar valdigt
exotermisk, alltsa att den frigor stora mangder av varme. Darfor ar det viktigt att
placeringen av skrubbern ar pa genomtankta stéllen sa att det gar att behalla den
extra varmen som uppkommer under processen sa smidigt som majligt. Sjalva
enheten vager ungefar 250-300 ton (inklusive 150-200 ton pellets) och 6kar
motorbelastningen med 0.15-0.2 %. Pelletsen haller i ungefar 10-14 dagar innan de
behovs bytas ut i hamn. Pa grund av den stora vikten av pelletsen ar det sannolikt att
ett fraktfartyg maste minska vardefullt lastutrymme for att husera enheten. (AMEC,
2013)
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Kostnaderna for att installera en skrubber pa ett fartyg varierar beroende pa
teknologi och hur svar installationen ar. Det ar betydligt mer kostsamt att installera
ett system pa ett gammalt fartyg an vid en nybyggnation och stangda system ar
dyrare @n 6ppna (AMEC, 2013).

For att fa en uppfattning om ungeféarliga kostnader for de olika systemen har EMSA
(2010) gjort en sammanstallning, se tabellen nedan.

Typ av skrubber Ombyggnad av befintligt fartyg Nybyggnation
(Fraktfartyg, 20 MW motorstyrka) (Fraktfartyg, 20 MW
motorstyrka)
Vatskrubber 6ppet system 2,4 miljoner Euro 2,1 miljoner Euro
Vatskrubber stingt system 2,4 miljoner Euro 1,9 miljoner Euro
Hybridsystem 3,0 miljoner Euro 2,6 miljoner Euro

Figur 18 — Ungefdrliga kostnader for olika skrubbers, kdlla EMSA (2010).

Kostnaderna varierar dock kraftigt beroende pa konfiguration, fartygets konstruktion
och skrubberinstallatérens forsaljningspris och studien poangterar att siffrorna
endast ar for vagledning (EMSA, 2010).

En installation av en skrubber innebar en investeringskostnad. Det uppskattas ta 2-5
ar for en installation av skrubber pa ett befintligt fartyg att bli [6nsamt jamfort med
den hogre branslekostnaden det innebar att 6verga till lagsvavligt brénsle (MGO)
(NECL 11, 2013). I utrakningen &r prisskillnaden 400-540 USD/ton och hénsyn har inte
tagits till kostnader for minskad lastkapacitet eller kostnader for att hamnen ska ta
hand om restavfall. Aterbetalningstiden varierar ocksa beroende pa fartygets storlek,
typ och vilket omrade den opererar i (EMSA, 2010), samt prisskillnaden mellan
hogsvalig bunkerolja och MGO (NECL II, 2013).

En annan kostnad som tillkommer ar forlust av intakter under installationen av en
skrubber. Eftersom en installation inte hinns med inom den vanliga service tiden som
vanligen brukar vara 2-3 veckor ungefar vart annat ar. En vanlig skrubberinstallation
brukar dock ta 4-8 veckor vilket gor att redaren gar miste om intakter pa 2-6 veckor
da de tvingas stélla av skeppet ytterligare tid for att slutfora installationen. (AMEC,
2013)

Finska regeringen har beslutat att finlandska fartyg far statligt stéd vid en
skrubberinstallation pa nya och aldre fartyg med upp till 50 % av kostnaderna ifall
investeringen genomfors innan direktivet trader i kraft (HBL, 2013). Ett sadant beslut
om statligt stod har inte tagits av svenska regeringen.

Lloyd’s Register har utvecklat ett verktyg, kallat ECA Calculator, som ska hjalpa
rederier i deras beslut om strategi. Genom att skriva in data om deras
sjofartstransporter i verktyget kan det utifran olika scenarion rédkna ut om en
installation av skrubber eller 6vergang till lagsvavliga destillatoljor &r mest lamplig
kostnadsmassig. (Lloyds, 2012)

| en artikel av Midsweden (2012) intervjuas Reinhard Liken, generalsekreterare vid
Communtiy of European Shipyards Associations, som menar att en
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skrubberinstallation ar en ”"éverbryggande teknologi, men inte en permanent
I6sning”. Detta eftersom skrubbers ar en stor investering, vilket innebar att fartyg
med kort livslangd kvar sannolikt kommer 6verga till lagsvavligt bréansle istallet. For
nyare fartyg med lang livslangd kvar eller for annu obyggda fartyg ar istéllet det en
overgang till alternativa bréanslen ett mer realistiskt och I6nsamt val.

Dessutom, i likhet med att 6verga till lagsvalig MGO, sa minskar inte en skrubber
utslappen av kvaveoxider i ndgon storre utstrackning (EMSA, 2010).

Skrubbers dr en framvaxande teknik inom sjofarten, men den generella
uppfattningen bland redarna verkar vara att skrubbertekniken hittills inte ar
tillrackligt funktionssidker for anvandande i maritim miljo (AMEC, 2013; NECL II,
2013).

3.1.3 LNG (Liquefied Natural Gas)

LNG ar flytande naturgas och kanske det mest attraktiva alternativa branslet for att
mota svaveldirektivet. De gasreserver som hittills har funnits ar redan storre én de
oljereserver som finns och nya reserver hittas kontinuerligt. Naturgas ar sedan
manga ar vida anvant inom industrin pa land samt for uppvarmning och andra
transporter runt om i varlden. LNG &r naturligt 1ag pa svavel darfor moter de nya
restriktionerna utan problem vid forbranningen (EMSA, 2010). N&r gasen ar i
flytande form innehaller den mer energi och blir enklare att bearbeta i en
forbranningsmotor. For att halla gasen flytande maste den kylas ner till under sin
kokpunkt pa -163 grader Celsius och sedan hallas under tryck, detta kraver stora
tankar som kan monteras antingen ovan dack eller invandigt i fartyget. (Sweco,
2009) Dessa tankar tar betydligt mer utrymme an de mer konventionella
oljetankarna, och estimeras uppta ungefar 3-5 ganger mer utrymme (EMSA, 2010).

LNG ar ett dyrare alternativ initialt jamfort med skrubbertekniken, men den stora
fordelen med LNG &r att det ar det renaste fossila branslet (AMEC, 2013). Det
innebar att svavelutslappen vid anvandning som marint bransle ar sa gott som
obefintliga med en minskning pa nastan 100 %. Utsldapp av kvaveoxid minskar kraftigt
med ungefar 85-90 %, koldioxidutslappen minskar med ungefar 20 % och dven
partiklar minskar nagot (Herdzik J, 2011; EMSA, 2010). Att anvanda LNG som
drivmedel kan saledes ses som en forsakring mot eventuellt framtida hardare
regleringar av utslappen fran sjofarten. Vid LNG-drift produceras heller inga
restprodukter som maste hanteras eller géras av med (EMSA, 2010).

Idag anvander ungefar 350 nybyggda fartyg LNG som bransle inom Europa. Det gar
att konvertera en befintlig fartygsmotor till att ga pa bade vanligt marint bréansle och
LNG eller installera en motorvariant som enbart drivs av LNG (NECL I, 2013). Men
det troliga ar att LNG bara kommer att anvandas till nya fartyg. Detta eftersom en
konvertering ar valdigt kostsam, mellan 12-16 miljoner Euro (AMEC, 2013) samt att
LNG kraver dubbelt sa stora tankar som vanligt marint bransle foér att innehalla
samma energimangd. Att gora en sadan anpassning kommer minska lastkapaciteten
(mer an att installera en skrubber) samt vara fysisk omaijligt eller oekonomiskt for
manga befintliga fartyg (NECL Il, 2013).
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Det ar visserligen mojligt att ha mindre bransletankar ombord och istdllet tanka
oftare, men i dagslaget finns det en osdkerhet i tillgangligheten av LNG. Hittills finns
det bara 21 LNG tankterminaler i EU och bara 2 i Skandinavien och Baltikum. Men
fler ar planerade att byggas framover vilket gor att LNG har stor potential och stods
av manga hamnar och organisationer samt EU finansierade projekt. Till ar 2015
kommer dock inte LNG ha hunnit fa stort genomslag. Daremot finns det goda
mojligheter pa langre sikt, om utbredningen fortsatter som prognostiserat, att stora
delar av fartygsflottan gar pa LNG. Detta da tekniken ar betydligt mer lampad for
nybyggen av fartyg dn att i efterhand anpassa redan befintliga skepp med LNG-drift.
(NECL 11, 2013)

En annan viktig aspekt att ta i beaktning med LNG ar osdkerheten i prisutvecklingen.
Det laga priset jamfort med de marina oljorna gor LNG attraktivt, men det finns vissa
orosmoment som att om LNG blir etablerat pa marknaden som ett fartygsbransle
kommer priserna att pressas till samma nivaer som det lagsvavliga branslet har och
darmed alltsa stiga kraftigt (AMEC, 2013). Detta kommer i sin tur innebar att
eventuella kostnadsbesparingar som LNG hade inneburit skulle utebli.

En annan del i detta ar att de rdknar med att den totala efterfragan for LNG kommer
att 6ka med 140 % fram tills ar 2020 inom SECA-omradet déar de storsta landerna
som kommer 6ka sin import kommer vara England, Holland, Tyskland och Frankrike,
vilket ocksa kan paverka priset for LNG (DMA, 2012).
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Figur 19 — Prisutvecklingen av LNG mellan 2006 och 2010 i USD/ton, Kélla Emsa (2010)

Priset pa LNG har mellan aren 2006-2010 mestadels varit lagre an for bunkerolja (se
figur 19 ovan), men priset pa LNG foljer inte priset pa raolja pa samma satt som olika
oljor gor. Pa senare tid har LNG priset kraftigt hojts och lag i juli ar 2012 pa 530
USD/ton. Det kan jamforas med priset pa 1 % svavlig bunkerolja som var 645
USD/ton och MGO som var 895 USD/ton vid samma tillfalle. (NECL I, 2013)

Att satsa pa LNG-drift vid en nybyggnation av ett fartyg eller vid ombyggnation av
befintligt fartyg ar en stor investering. Ett nytt fartyg med LNG-drift ar dyrare att
bygga dn ett traditionellt fartyg. Aterbetalningstiden &r, enligt en dansk studie (DMA,
2012) som testat olika scenarion av prisskillnaden mellan MGO och LNG, runt 2 ar vid
nybyggnation och mellan 2-4 ar vid ombyggnation av befintligt fartyg. Precis som vid
en installation av skrubbers paverkas aterbetalningstiden av fartygets storlek och
typ, samt vilket omrade den opererar i (EMSA, 2010).
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3.1.4 Metanol

Ett konsortium, dar bland andra Stena Line och ScandiNAOS ingar, genomfor ett
demonstrationsprojekt i Goteborg, kallat Spireth, med att utveckla motorer for
metanol och provkora dessa i verklig drift. Metanol har hittills varit obeprévat som
bransle inom sjofarten. | projektet omvandlar de metanol till dimetyleter (DME)
ombord pa fartyget for att sedan anvanda det som bransle i en modifierad
dieselmotor. De testar dven att anvanda metanol direkt i en modifierad dieselmotor i
ett labb. (NECL II, 2013)

Bengt Ramne, VD ScandiNAOS, séger i en intervju med Business Region Goteborg
(BRG, 2012) att han ser “stora férdelar med att anvinda metanol” eftersom “det ér
ett billigare brinsle ¢én dieselolja och tjockolja, det finns tillgéngligt 6ver hela véirlden
och det gdr att lagra i fartygstankar”.

Bade metanol och DME ger vid forbranning valdigt laga emissioner och gar att
utvinna fran fossila och fornybara energikallor. Att konvertera till metanoldrift
forvantas bli mycket billigare dn att konvertera till LNG. Tekniken &r dock i
utvecklingsstadiet sa utfall, branslepris och tillganglighet ar osakert. Precis som for
LNG forvantas effekten till ar 2015 vara liten. (NECL 11, 2013)

3.1.5 Operativa atgarder for att sidnka bransleforbrukningen

Slow steaming ar en operativ atgard for att sdnka branslekostnaderna. Genom att
avsiktligt sénka fartygets hastighet blir bransleférbrukningen mindre och dven
koldioxidutslappen minskar. | sig dr detta dock inte ett satt mota det nya
svaveldirektivet eftersom svavelinnehallet i brénslet inte paverkas om fartyget kor
langsammare. Atgarden diskuteras ofta i kombination med att operera med storre
fartyg for att minska de 6kade kostnaderna som ett uppfyllande av svaveldirektivet
innebar. De 6kade branslekostnaderna for en 6vergang till renare brénsle motverkas
av lagre bransleforbrukning genom slow steaming och storre godsvolymer. (NECL II,
2013; Cullinane, 2012).

En nédvandighet for att detta ska kunna genomforas ar att en forlangning av
transporttiderna ar mojlig, vilket inte accepteras i alla leverantorskedjor. Om
fartygen storlek ska kunna 6ka maste dels produktions- och hamnkapacitet finnas,
samt att mottagaren har majlighet och vill ta emot ett stérre godsvolymer.

Det finns andra atgarder som rederierna kan gora for att minska bransle-

forbrukningen sa som att lastplanera béattre for att erhalla hogre fylinadsgrader och
pa sa satt minska bransleforbrukningen per transporterat ton (Cullinane, 2012).
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3.1.6 Sammanstallning av alternativa atgarder for att mota svaveldirektivet

Sammanstaller vi de alternativa I6sningar som rederier och fartygsagare har for att
uppna de hardare restriktionerna inom ECA-omradet far vi féljande figur:

Alternativ Vad Okade Fordelar Nackdelar
kostnader
Att byta till MGO Ja, innebar Kraver ingen » Stor osakerhet i framtida
lagsvavligt eller hogre ombyggnation tillgang pa bransle samt
bransle MDO branslekostna och kan prisnivan
der implementeras ¢ Minskar inte utslappen av
dag 1 NOXx
Installera Skrubber | Ja, Billigare * Kan leda till 6kad
reningsteknik investerings- hdgsvavlig bransleférbrukning
och bunkerolja kan * Kemikalier och restprodukter
underhallnings fortfarande maste hanteras
kostnader anvandas * Installationen kraver plats pa
Systemet kan fartyget, vilket minskar
installeras pa lastkapaciteten
befintliga fartyg * Minskar inte utslappen av
NOx
Byta till LNG Ja, Minskar aven * Stor osakerhet i framtida
alternativa investeringsko andra tillgadng pé bransle samt
branslen stnad emissioner sa prisnivan
som NOx ¢ Framforallt lampad for
nybyggda fartyg
¢ Mindre lastkapacitet
eftersom LNG behover
storre tankar
* Relativt obeprovad teknik
Metanol Ja, Minskar aven * Tekniken ari
investeringsko andra utvecklingsstadiet och har
stnad emissioner sa precis bdrjat testas i marin
som NOx miljé
* Osakerhet i framtida tillgang
pa bransle samt prisnivan
Operativa Slow Minskar ® |nte ett satt att mota
atgarder for att | steaming branslekostnad svaveldirektivet eftersom
minska erna, sarskilt pa atgarden inte minskar
bréansleférbruk langa strackor svavelinnehallet i branslet
ningen
Storre Ja, antingen i Minskar ® |nte ett satt att méta
fartyg en investering branslekostnad svaveldirektivet eftersom
eller hbgr.e erna per tonkm atgarden inte minskar
charterpris svavelinnehallet i brénslet

Figur 20 — Sammanstdllande av alternativ fér att tackla ECA-restriktionerna
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3.2 Foretags val av logistikstrategi

Vilket trafikslag av tag, lastbil, fartyg, eller flygplan ett foretag véljer att transportera
med ar valdigt komplext och beror pa manga faktorer sa som typ av gods,
produktions- och marknadslokalisering samt mojliga transportalternativ (NECL 11,
2013). Alla fyra trafikslagen fyller ett behov och kompletterar ofta varandra
samtidigt som de ibland konkurrerar med varandra. Lastbilen ar vildigt flexibel och
ar mest kostnadseffektiv pa kortare avstand. Fartygs- och jarnvagstransporter
lampar sig battre ekonomiskt och miljomassigt for langre avstand och for tyngre
gods samt stora fléden. Pa ett transportavstand under 400 — 700 km brukar det
sagas att lastbilen kan konkurrera med jarnvagen och sjofarten. Nar behovet av en
snabb transport ar viktigt medan transportkostnaden ar av liten betydelse &r
flygtransporter ett alternativ. (Trafikanalys, 2012)

Saledes finns det ett stort antal olika alternativ for ett foretag att hantera sina
transporter pa. Vanligtvis beror val av transportlésning pa att kraven av kvalitet stélls
i forhallande till kostnaden (Trafikanalys, 2012). Avgérande kvalitetskriterier varierar
mellan olika branscher, men transportens sakerhet, miljdaspekter, leveransprecision,
pris och flexibilitet &r nagra som kan paverka valet av transportlosning (NECL I,
2013).

Ju hogre godsvarde desto mer tidsberoende &r transporten eftersom den binder
kapital for bade képare och séljare. Pa grund av den anledningen transporterar till
exempel Boliden AB koppar med jarnvag mellan smaltverket i Skellefted och en kund
i Helsingborg trots att sjotransporter ar maojliga. Ett full lastat fartyg skulle binda for
mycket kapital. (NECL I, 2013)

For lagvardigt gods varderas ofta priset pa transporten hogre an transporttiden,
eftersom transportkostnaden utgor en stor del av godsets varuvarde (Trafikanalys,
2012). Den relativa kostnaden for transport minskar ju mer foradlade produkterna
ar, vilket innebar export av produkter som papper, massa, tra, jarn och stal ar
sarbara for forandringar i transportkostnader (NECL 1, 2013).

En multimodal transportlosning innebar att minst tva olika trafikslag anvands for att
genomfora transporten. Erhallna mervarden sa som sankt undervagskostnad,
forbattrad kvalitet, kortare ledtid eller forbattrade miljoprestanda maste tacka
kostnaden for overflyttningen mellan trafikslagen for att en multimodal 16sning ska
vara lonsam. Exempelvis kraver en multimodal transportlosning, involverande tag
och fartyg, flera omlastningar. FOr att tdcka dessa extra kostnader krdvs langa
transportavstand dar undervagskostnaderna ar laga. (Trafikanalys, 2012)

Sénkta kostnader genom stordriftsfordelar eller mer energieffektiva trafikslag ar det
framsta kommersiella skalet till att byta trafikslag. Darfor efterstravas ofta att de
langa transporterna i ett logistikupplagg sker med tag eller fartyg istallet for lastbil.
(Trafikanalys, 2012)
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Vem som ager fordonen som utfér transporten kan ocksa ha stor betydelse for val av
transportupplagg. Foretag kan dga och driva sina egna fordon eller inga avtal med
transportforetag som skoter enskilda transporter eller inga avtal med logistikforetag
som skoter hela logistikplaneringen. Om ett foretag ager sina egna fordon sa ar det
ett starkt paverkande val av trafikslag. (Trafikanalys, 2012)

3.2.1 Skogsindustrins transportstruktur och méjliga logistiska alternativ

Som vi namnde i inledningen sa transporteras i dagslaget de mesta av
skogsindustrins exportprodukter via sjofart. Under 2011 var det 73 % av massa- och
pappersexporten samt 61 % av sagade travaror. Resterande export gar via lastbil (11
% av massa och papper samt 38 % av sagade travaror) eller tag (16 % av massa och
papper samt 0,3 % av sagade travaror) (Skogsindustrierna, 2012). Skogsindustrin &r
Sveriges storsta transportkopare vilket betyder att de flesta transporterna kops in
fran externa transportleverantorer och inte genomférs med egna fordon. Manga av
skogsindustriernas anldggningar ligger i norra Sverige vilket innebar att godset ofta
transporteras med fartyg langs hela Sverige kust for vidare export till andra lander.
Pa grund av svaveldirektivet undersoks mojligheten till att dverfoéra en del av
transporterna till jarnvag. (Skogsindustrierna, 2013) Detta eftersom
transportkostnaden star for en stor andel av varuvardet for skogsprodukter och om
kostnaderna for att transportera med fartyg okar kan det bli billigare att flytta 6ver
gods pa landtransporter istallet (NECL I, 2013).

Ett tankbart logistiskt alternativ som minskar svaveldirektivets paverkan ar att
istallet for att transportera med fartyg runt Sveriges kust overfora gods till
landtransporter genom Sverige for vidare utskeppning fran hamnar pa vastkusten
exempelvis Goteborgs hamn. Géteborgs hamn ligger ocksa inom ECA-omradet, men
transporttiden med fartyg inom ECA-omradet skulle pa sa satt minskas. Ett annat
alternativ ar att transportera pa land hela vagen ner till sédra Sverige och sedan
vidare ner i Europa. Detta gors redan for en hel del gods som transporteras med
jarnvag fran norra Sverige till bland annat Tyskland, Frankrike och Italien eller till
Goteborgs hamn for omlastning till sjotransport. (NECL 11, 2013)

Fordelningen mellan trafikslagen av alla Sveriges godstransporter ar 23,4 % med tag,
35,0 % med fartyg och 41,6 % med lastbil matt i tonkm under 2010. Jarnvagsandelen
ar omfattande jamfort med genomsnittet i EU som ar 17 %. (Trafikverket, 2011)
Jarnvagen dras dock med vissa kapacitetsproblem. Den fasta infrastrukturen i form
av sparen och omlastningspunkter begransar dess flexibilitet. Person- och
godstrafiken delar dessutom pa samma spar vilket innebér stor risk for bristande
kapacitet pa vissa strackor sa som runt storstadsomradena, vissa strackningar runt
Helsingborg, Kristinehamn och Gavle samt vid Goteborgs hamnbana (Trafikanalys,
2012). Kapacitetsbristerna ar patagliga redan i dag i delar av transportsystemet och
en 6kad efterfragan pa resor och transporter kan kapacitets- och effektivitetsbrister
uppsta pa nya platser under de kommande aren (Trafikverket, 2012a).
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Skogsindustrin ar redan idag den bransch som kdper mest jarnvagstransporter i
Sverige och tagen anvands framst for transporter av tra och papper. Eftersom
transporter med tag ger laga utslapp ar branschens ambition att 6ka andelen gods
pa jarnvag. Tekniska och administrativa brister forsvarar dock detta.
(Skogsindustrierna, 2013). Jarnvagstransporters fordel i jamférelse med
lastbilstransporter ar dess hoga volymkapacitet som ger konkurrenskraftiga priser i
forsta hand for stora godsfloden 6ver langa avstand. (Trafikanalys, 2012)

Vid internationell godstrafik tillkommer vissa problem sa som olika sparbredd i olika
lander, vilket innebar omlastning, samt olika maximala taglangder och axeltryck
mellan lander som gor att tagen dimensioneras efter de minsta tilldtna granserna.
Administrativa problem kan vara olika regler kring kor- och vilotider for lokforare
mellan lander. (Trafikanalys, 2012)

Trots hinder inom jarnvagen kan en 6kning av jarnvagstransporter vara ett alternativ
for vissa godstyper efter 2015 (NECL 11, 2013). Tagoperatéren Green Cargo har
analyserat mojligheterna att 6ka antalet godstagstransporter. Genom att battre
utnyttja spar med ledig kapacitet samt battre sprida trafiken 6ver dygnet berdknar
Green Cargo att de kan utoka trafiken med drygt 13 miljoner ton per ar fran
Norrland till sodra Sverige (Green Cargo, 2013).

| ett pressmeddelande sdger Green Cargos forsaljningschef Richard Kirchner att:
“Féretag inom sdvdl stal- som skogsbranschen har redan kontaktat oss. De kér
testtransporter och har bérjat sikra kapacitet fér 6kade tdgtransporter med oss fran
Norrland och Idngt ned pd kontinenten.” (Green Cargo, 2013).

Green Cargo kan erbjuda transportméjligheter ut fr&n Sverige via Oresundsbron,
farjor i Skane, Goteborgs hamn eller andra hamnar pa vastkusten (Green Cargo,
2013).

Andra logistiklésningar, som att transportera godset pa land till Norge for
utskeppning fran hamnarna i Trondheim eller Narvik, har identifierats. Dessa
alternativ skulle innebéra att sjotransporten inte paverkas genom 6kade
transportkostnader eftersom hamnarna ar lokaliserade utanfér ECA-omradet. Det
finns dock komplikationer med en sadan I6sning. Terminalen i Trondheim gar redan
nu pa maximal kapacitet och jarnvagssparet genom Norge ar inte elektrificerat eller
optimalt for stora godsfloden. Det finns planer for en ny intermodal terminal i
Trondheim, men inget beslut har fattats. Likasa jarnvagssparet Malmbanan till Narvik
har stora kapacitetsproblem och majligheten for 6kad hantering i Narviks hamn ar
begransad. (NECL 1I, 2013)

Lastbilens fordel jamfort med andra trafikslag sa som jarnvagen &r att den inte ar
bunden till en speciell infrastruktur utan mer flexibel tack vare ett finmaskigt vagnat.
Att flytta 6ver stora mangder gods till lastbil kan dock vara problematiskt eftersom
den stora volymen som skogsindustrin transporterar ar svarhanterlig och
kostnaderna kan latt blir dyra. Lastbilstransporter 6ver langre avstand, som vid
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export, dr oftast inte kostnadseffektivt. Konkurrenskraften har dock dkat for lastbilen
genom att langre och tyngre fordon har tillatits. (Trafikanalys, 2012)

Lastbilen &r idag det huvudsakliga transportmedlet for virkesravaran fran skogen till
fabrikerna pa grund av att alternativ i det fallet ndstan alltid saknas. FOr att optimera
detta flode har ett klimatsmart projekt startats som kallas ETT-projektet — En trave
till. Dér lastbilarna utrustas for att ta langre och tyngre last genom att lastbilarna blir
langre &n de i dags tillatna 24 meter. Ett ETT-fordon ar cirka 30 meter langt och har
en bruttovikt pa 90 ton som jamstalls med en klassisk timmerbil som &r 24 meter och
lastar 42 ton. (Skogsindustrierna, 2013)

Svaveldirektivets mojliga konsekvenser oroar manga inom svensk skogsindustri. De
eventuellt hogre transportkostnaderna och kronans starka stallning i férhallande till
Euro och US Dollar gor att konkurrenssituationen for dessa foretag blir forsvagad.
Detta Okar risken for att de tvingas stanga ner vilket innebar farre arbetstillfallen pa
grund av minskad l6nsamhet. (NECL II, 2013)

3.3 Overflyttning av gods till landtransporter

Forutsattningen att forandra sin befintliga transportstruktur &r olika for olika foretag.
| vissa fall &r det enkelt att skifta trafikslag for en transport som nar godset
transporteras i containers eller nar produktion och marknad ar lattillgangliga. | andra
fall ar det mer problematiskt. Foretaget kanske har gjort stora investeringar i
befintlig struktur vilket forsvarar en forandring. Foretaget kan till exempel aga egna
fartyg eller ha byggt upp en leveranskedja dar produkterna packas i specialemballage
anpassade for ett visst trafikslag. Det skulle da bli oerhort kostsamt att forandra
strukturen. Andra externa faktorer som kan forsvara en forflyttning ar det andra
trafikslagets infrastruktur. Svenska jarnvagsnatet har till exempel problem med
kapacitetsbegransningar och det finns risker for 6kad trangsel och forseningar pa
vagar och jarnvagar. Detta ar faktorer som kan motverka att gods forflyttas till
landtransporter istallet for sjotransporter. (NECL I, 2013)

Ett modalt skifte intraffar nar det ar mer ekonomiskt fordelaktigt att dndra till
alternativa trafikslag och/eller transportrutter (AMEC, 2013). Flera utredningar (VTI,
2009; COMPASS, 2010; ITMMA, 2010; ISL, 2010; Sweco, 2012; AMEC, 2013; VTI,
2013) med olika uppdragsgivare har gjorts kring om de striktare svavelkraven inom
ECA kommer att leda till verforingar av godstransporter fran sjéfarten till vag eller
jarnvag, sa kallat modal back-shift. Studierna ar genomforda olika ar vilket paverkar
vilka uppskattningar av osakerhetsfaktorer som gjorts. Den mest kritiska faktorn &r
vilken uppskattning av branslepriset for 2015 som studien gjort eftersom den har
avgorande betydelse for utfallet (Entec, 2010). | flera studier har saledes scenarion
prognostiserats utifran olika branslepriser. Oftast gors ett basscenario dar
brénslepriserna forvantas vara samma 2015 som de var nar studien gjordes. Manga
av studierna gjordes innan svaveldirektivet om 1,0 % svavelinnehall inom ECA
infordes 2010. Darfor har de baserat utrakningarna pa prisskillnaden mellan bransle
med 1,5 % svavel och 0,1 % svavel, vilket innebéar en 6verskattning av
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prisskillnaderna som paverkar utfallet (Entec, 2010). Det finns en hel del andra
faktorer som paverkat utfallet ocksa som till exempel vilken geografisk utgangspunkt
studien tagit samt vilket typ av fartyg, rutt och hastighet de baserat utrdkningarna

pa.

Konsekvenserna av att byta till renare lagsvavligt bransle inom ECA fran 2015 ar att
branslepriserna for sjotransporter kommer 6ka (AMEC, 2015). | studiernas
utrdkningar om modalt skifte tillfaller de 6kade branslepriserna transportkdparen i
form av hogre transportkostnader. Modalt skifte rdknas da ut endast i monetara
termer. Transportkoparens val av trafikslag och transportrutter beror dock ocksa pa
andra faktorer som flexibilitet, reliabilitet och snabbhet (COMPASS, 2010).

Studien ITMMA (2010) hdvdar samtidigt att det kan vara svart for rederierna att
overfora deras 6kade branslekostnader pa transportkoparen. Detta eftersom
industrier inom ECA konkurrerar med industrier utanfér ECA som inte kommer fa
forhojda transportkostnader. Om rederierna inom ECA i konkurrens med
landtransporter hojer sina transportkostnader finns saledes en stor risk for modalt
skifte, vilket rederierna vill undvika. Kalli et al. (2009) och AMEC (2013) menar dock
att de 6kade branslekostnaderna troligtvis kommer tillfalla transportképarna i form
av hogre transportkostnader eftersom rederierna har sa sma marginaler.

COMPASS (2010) studien analysera svaveldirektivets paverkan pa narsjofarten och
risken for modalt skifte till landtransporter. 252 ”start och mal”-par i Europa valdes
ut dar det fanns potentiell risk for minskat transportarbete och modalt skifte.
Studien uppskattar att upp till 9 % av transportrutterna dar medelstora
containerfartyg anvands nadgonstans i transportkedjan kan paverkas och dar
sjotransportslanken med containerfartyg 6verstiger 500 km kommer godsvolymen
minska med 5-11 %. Studien visar ocksa att langa transportrutter till och fran Finland
samt norra Sverige kommer paverkas mer &n andra rutter.

Likasa ITTMA (2010) undersokte paverkan pa narsjofarten genom att valja ut 30 start
och mal par. Resultat visar att sjotransportens langd har stor betydelse for om
modalt skifte sker. | deras lagkostnads-scenario (MGO pris 500 USD per ton) kommer
transportkostnaderna 6ka med 15-25 %. Minskningen i godsvolym for sjofarten
forvantas bli 14,5 % totalt och medellanga rutter (400-700 km) forvantas att
paverkas mest med en genomsnittlig minskning pa 21 % i godsvolym. | studiens
hogskostnadsscenario (MGO pris 1000 USD per ton) forvantas volymminskningen bli
over 50 %. Ju langre sjotransportsdelen ar av den totala transporten desto storre
paverkan har branslekostnadsékningen for fartyg pa den totala transportkostnaden
for en lastbil/fartygs rutt. | studiens hogkostnadsscenario (MGO pris 1000 USD per
ton) skulle en transport mellan Rotterdam och Oslo 6ka med 11-12 % nar Ghent-
Goteborg anvands som fartygslank. Om istéllet Travemiinde-Trelleborg eller
Putgarten-Rodby anvands som fartygslank skulle transportkostnaderna bara dka
med 1,1 - 4,3 %.

De 6kade branslekostnaderna for sjofarten kommer alltsa framtvinga ett skifte fran
langa till korta fartygslankar. De korta fartygslankarna ar fortfarande
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konkurrenskraftiga gentemot lastbils- och tagtransporter. Studien visar ocksa att
sjotransporter mellan vastra Europa och de Baltiska landerna samt dver Engelska
kanalen kommer paverkas vasentligt i hdgskostnadsscenariot. (ITTMA, 2010)

Vag- och transportforskningsinstitutet VTI (2009) har, pa uppdrag av Sjofartsverket
och regeringen, med hjalp av berdkningsmodellen Samgods logistikmodell Version
2.0 tagit fram tre framtida scenarion beroende pa osdkerheter kring det framtida
bréanslepriset. Det ar dock viktigt att ha i atanke att berdkningarna inte har tagit
hadnsyn till eventuell kapacitetsbrist i hamnar, jarnvagsnatet eller vagnatet.

| Scenario 1 antas priset pa raolja vara pa den nivan som géllde i oktober/november
2008, cirka 60 USD/fat och priset for 0,1 % svavlig MGO var 662 USD/ton. Ett byte till
renare bransle (MGO) skulle 6ka branslekostnaderna med 12 procent for farjor, 72
procent for Roro-fartyg, 81 procent for containerfartyg och 36 procent for 6vriga
fartyg. Allt annat antas vara lika. Modellberdkningarna visar att 2 % av
transportarbetet, omkring en miljard tonkilometer, kommer flyttas fran fartyg till
landbaserade trafikslag. | Sverige berdknas forflyttningen huvudsakligen ske till vag
och utanfor Sverige till jarnvag. Nya transportstrukturer forvantas dar gods
exporteras pa land via Oresundsbron samt en éverféring av sjéfarten fran Sveriges
Ostkust till vastkust. Det blir ocksa fordelaktigt att undvika SECA-omradet genom att
exempelvis skeppa ut fran Narviks hamn istéllet fér hamnar i Norrland. (VTI, 2009)

| Scenario 2 antas raoljepriset och MGO priset 6ka med 75 procent jamfort med
Scenario 1. Detta resulterar i en minskning av transportarbetet med 7 % for sjofarten
samtidigt som jarnvagen okar med 8 % och lastbil med 2 %. Jarnvagstransporterna
till och fran Goteborg blir ocksa aktuellt eftersom de hogre kostnaderna for marint
bransle gor rutten via Goteborgs hamn mer fordelaktig an direkta sjotransporter till
och fran exempelvis Mellansverige. (VTI, 2009)

| Scenario 3 antas raoljepriset och MGO priset 6ka med 150 procent jamfért med
Scenario 1. Detta ansags inte vara ett helt orimligt scenario eftersom det férvantas
bli 6kad konkurrens om branslet, mellan lastbilar och fartyg, vilket kan driva upp
priserna. Modellberdkningarna visar en minskning av transportarbetet for sjofarten
med 10 % procent och en 6kning for jarnvag med 5 % och lastbil med 6 %. (VTI,
2009)

Studien av ISL (2010) studerade effekten pa atta olika transportkorridorer som sker
med RoRo fartyg och fem som sker med containerfartyg till och fran Tyskland. Den
visade en total minskning av sjofartstransporter med 22 % i volym vid
hogprisscenariot (MGO 1300 USD per ton). En sadant hogt pris for MDO ar dock
osannolikt om vi ser till den senaste tiden bransleprisutveckling.

En senare rapport gjord av teknikkonsultforetaget Sweco (2012) prognostiserar att
andelen sjotransporter i Sverige mellan aren 2014-2015 kommer sjunka med 21 %
medan jarnvagstransporter kommer 6ka med 11 % och vagtransporter minska med 8
%. Kallkritiskt bor det ifragasattas om en sa stor forandring ar mojligt. Dessa siffror ar
utrdknande genom férandring av energianvandning for respektive trafikslag. Sa av
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sjofartens 21 % mindre energianvandning bestar halften av minskad trafik och
hélften av effektiviseringar for att minska bransleférbrukningen sa som slow
steaming. Vagtransporterna berdknas att minska pa grund av hogre dieselpriser.
Totalt uppskattar studien att godstransportarbetet i Sverige mellan aren 2014-2015
kommer minska med 9 % som jamfors med finanskrisen 2008-2009 da
godstransportarbetet minskade med 14 %. Godstransportarbetet uppskattas dock
att aterhamta sig fram till 2020.

AMEC (2013) har studerat vilka konsekvenser svaveldirektivet far for Storbritanniens
narsjofartsindustri. Prognostiseringarna visar att transportkostnaderna kommer att
Oka pa rutter kring Nordsjon och Western Channel med 5-21 % respektive 8-29 %.
Detta kommer leda till ett modalt skifte med mellan 6-16 % totalt i volym och rutter
ndra Dover Calais, som ar den kortaste vagen over kanalen, kommer drabbas
hardast.

Den senaste rapporten slapptes i maj 2013 dar VTI fatt i uppdrag av Sjofartsverket
att uppdatera sin tidigare studie (VTI, 2009) om svaveldirektivets transporteffekter
for Sverige fran 2009 utifran dagens forutsattningar. Tillskillnad fran analysen 2009
har aven ett forandrat pris for lastbilstransporter inkluderats eftersom de antar att
dieselkostnaderna kommer 6ka med hanvisning till Swecos (2012) rapport.
Utredningsscenarierna utgar ifran ett basscenario med kostnader for ar 2012, men
med olika antagna prognoser till ar 2016 6ver branslekostnaderna for sjofart och
vag. Kostnaderna for jarnvagstransporter antas vara konstanta vid 2012 ars prisniva.

| Huvudscenariot vantas branslekostnaderna for lastbilar 6ka med 7 %. Nagra exakta
bréanslepriser for lagsvavlig bunkerolja och marin gas olja (MGO) angivs inte utan de
anvander prognostiserade branslekostnader 2016 inom SECA och bakgrund till
kostnadsberakningar beskrivs ndrmare i en annu opublicerad slutrapport fran
Sjofartsverket. Resultatet av modellberdkningarna visar att transportarbetet till sjoss
minskar med 3 procent, vagsidan minskar med 0,5 procent medan jarnvagen okar
med 2,5 procent. Modellen indikerar en dverflyttning av sjofart fran
Stockholmsomradet och sédra norrlandskusten till jarnvag ned till Géteborg.
Mangden hanterade ton i hamnarna pa dstkusten antas minska en aning medan en
svag 6kning antas i hamnarna pa vastkusten. Jarnvagstrafiken okar aven till
Malardalen samt till Malmé och vidare ut pa kontinenten via Oresundsbron.
Modellen tar dock inte hansyn till eventuella kapacitetsbegransningar for jarnvagen.
(VTI, 2013)

| Utredningsscenario Hiogt antas branslekostnaderna for sjofarten 6ka med 30 % och
for vagtransporter med 16 % jamfort med Huvudscenariot. Berdkningarna visar da
att transportarbetet till sjoss minskar med 4,5 %, vag minskar med 4 % och jarnvagen
Ookar med 8,5 %. (VTI, 2013)

| Utredningsscenario Ldgt antas branslekostnaderna for sjofarten minska med 30 %
och for vagtransporter med 16 % jamfort med Huvudscenariot. Berdkningarna visar
da att transportarbetet till sjoss minskar med 2,5 %, medan vag 6kar med 5,5 % och
jarnvagen minskar med 8 %. (VTI, 2013)
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Overforingseffekterna i huvudutredningsscenariot berdknas bli ndgot mindre jamfort
med den tidigare analysen 2009. Det beror pa att kostnaderna for lastbilstransporter
daven antas stiga.

Nedan i figur 21 har vi sammanstallt studiernas prognostiseringar om modalt skifte.

Studie Modalt skifte (minskning av sjotransporter i volym eller
transportarbete)
VTI (2009) Scenario 1: 2 %

Scenario2: 7 %
Scenario 3: 10 %
COMPASS (2010) 5-11%

ITTMA (2010) Lagkostnadsscenario: 14,5 %
Hogkostnadsscenario: 50 %

ISL (2010) Hogkostnadsscenario: 22 %

Sweco (2012) 21 %

AMEC (2013) 6-16 %

VTI (2013) Huvudscenario: 3 %

Utredningsscenario Lagt: 2,5 %
Utredningsscenario Hogt: 4,5 %

Figur 21 — Sammanstdllande av studiers prognostiserat modalt skifte

Sammanfattningsvis kan vi se att studierna har kommit fram till valdigt varierat
resultat vad galler prognostiserad modalt skifte av gods fran sjotransporter till
landtransporter pa grund av svaveldirektivet. Allt mellan sa lite som 2 % till sa
mycket som 50 % i volym eller transportarbete, men med stora variationer mellan
olika transportrutter. Studiernas utrakningar bygger pa en rad antaganden sa som
branslepris, fartygs hastighet, infrastruktur restriktioner och transportkostnader
samt undersokt olika geografiska omraden vilket paverkar resultatet. | vilken
utstrackning ett modalt skifte sker beror aven pa en mangd olika ruttspecifika
faktorer sa som konkurrensnivan och vilka maéjligheter till alternativa rutter som
finns (Entec, 2010). Konsensus av resultaten visar, trots att studierna har lite olika
fokus och metodval nar de prognostiserat modal skifte, att en dverflyttning av gods
fran sjofartstransporter till landtransporter ar trolig.

3.4 Bortom 2020

Som vi namnt tidigare kommer IMO under ar 2018 utvardera om utbudet av bréansle
med 0,5 % svavel ar tillrackligt for att infora en global svavelinnehallsgrans pa 0,5 %
for det marina branslet. Enligt Bartholomew och Panagiotopoulos (2011) kommer
overgangen till 0,5 % svavel globalt ha en enorm paverkan pa raffinaderi- och
rederibranschen. Det &r fa av raoljor i varlden som har sa lag svavelhalt att det ska
vara lont att blanda med destillat oljor for att na en svavelhalt pa 0,5 %.

Historiskt har raffinaderierna kunnat sélja de restprodukter som bildas vid foradling
av olja som bunkerolja for marint bruk. Bunkeroljan som séljs idag till sjofarten har
normalt ett svavelinnehall pa runt 2-3 %. En 6vergang till 0,5 % skulle innebéra att
behovet av hogsvavlig bunkerolja fran sjofarten forsvinner. Att blanda all den mangd
hogsvavlig bunkerolja, som tidigare salts som marint brénsle, med lagsvavliga
destillatoljor for att uppna 0,5 % svavelinnehall skulle krdva enorma mangder
lagsvavliga destillatoljor, vilket skulle bli ofantligt dyrt. (Bartholomew och
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Panagiotopoulos, 2011)

Istallet for att blanda ut bunkerolja kan raffinaderierna investera i avsvavlings-
anlaggningar for att minska svavelnivan i bunkeroljan. Enligt Sweco (2012) tar det
cirka 3-4 ar for ett raffinaderi att installera en avsvavlingsanldggning. Eftersom det ar
ovisst om svavelgransen pa 0,5 % kommer att inforas globalt ar 2020 eller 2025 ger
det raffinaderierna osdker grund for langsiktiga investeringar i form av att installera
avsvavlingsanlaggningar (Bartholomew och Panagiotopoulos, 2011).

Det finns saledes en osdkerhet kring framtida utbud av bransle for sjofarten och vilka
priserna blir pa langre sikt. EUs beslut att infor svavelgransen pa 0,5 % inom EU till ar
2020 kan ocksa fa betydelse. Det kan tdnkas ge incitament for IMO att besluta att
resten av varlden gar over till 0,5 % forst ar 2025 for att pa sa satt succesivt
implementera reglerna och sdkerstalla utbudet.

I NECL Il studien (2013) spekuleras det kring vad som kommer hdanda med sjéfarten
runt Ostersjon i framtiden. Till &r 2020 tror de att priset pd MDO/MGO kommer 6ka
drastiskt. Som en konsekvens av de striktare svavelkraven ar 2015 tror de ocksa att
en del rederier har lagt ner och de som &r kvar kor storre fartyg an i dagslaget och
anvander slow steaming. Pa grund av en forflyttning av gods till landtransporter
(modal back shift) kommer den totala godsvolymen for sjéfarten i Ostersjon att ha
minskats. Antalet fartyg som drivs av LNG och antalet LNG terminaler kommer att ha
okat, men det kommer fortfarande finnas behov av fler LNG terminaler. Skrubbers
kommer framst att ha installerats pa nybyggda fartyg som en forberedning infor det
hardare kravet pa 0,5 % svavelhalt globalt som de tror kommer intraffa forst ar 2025.
Metanol, hydrogen och biobransle kommer fortfarande vara i utvecklingsstadiet.

Ur ett industriperspektiv forutspar de att redan innan ar 2015 sa kommer skogs- och
stalindustrin i Sverige och Finland fa det svart att konkurrera med 6vriga varlden. En
stark valutakurs i svenska kronan forsvarar exportlaget ytterligare. Inga stora
investeringar gors pa grund osadkerheten i marknadslaget och transportkostnaden
efter ar 2015. Vid ar 2020 kommer investeringsnivan fortfarande vara lag och istéllet
gors investeringar i skogsindustriernas produktionsanlaggningar i Centraleuropa,
USA, Asien och Sydamerika. (NECL I, 2013)

Ur ett logistiskt perspektiv tror de att fler transkontinentala fartyg kor direkt till
Goteborg istallet for feeder trafik fran exempelvis Rotterdam. Jarnvagstransporter
till och fran Goteborgs hamn kommer ocksa att ha 6kats till max kapacitet.
Godsvolymen som transporteras med jarnvag fran norra Sverige kommer dven den
att 6ka med antingen Goteborg eller Centraleuropa som destination. Pa grund av
Okat tryck pa jarnvagen kommer intresset for utskeppning via hamnen i Trondheim
att 6ka om kapacitet finns. (NECL I, 2013)
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3.5 Summering av osdkerhetsfaktorer i samband med svaveldirektivet

Den storsta svarigheten med att forklara vilka konsekvenser svaveldirektivet inom
ECA-omradet far ar att ingen vet sdkert vad som kommer att hdnda nar fartygen
tvingas folja reglerna 2015. Det beror pa valdigt manga olika faktorer. | figur 22
nedan finns exempel pa yttre faktorer som paverkar hur foretag hanterar

svaveldirektivet.

Faktor

Relevans

Paverkas av (Determinanter)

Prisnivan pa raolja

Pris6kning av vissa
specifika branslen p.g.a.
okande efterfragan
Dollar- och Eurokurs

Tillgangligheten och
efterfragan av alternativa
I6sningar (LNG, metanol,
Skrubbers)
Hamninfrastruktur och
annan teknologi

Kapaciteten for jarnvag,
véag och terminalers
infrastruktur

Paverkar priset for olika bransle
och influerar kostnaden for sjo-
och vagtransporter

Prisnivan av lagsvavliga
branslen (sa som diesel) ar
kansliga for branslebrist
Kostnad for bransle

Industrins I6nsamhet

Industrins priskanslighet
Paverkar vilka alternativ rederier
har och kostnaden for
alternativen

Paverkar vilka alternativ rederier
har och kostnaden for
alternativen

Paverkar chansen/risken for
modalt skifte och kostnaden for
att transportera med andra
trafikslag

T.ex. politik, regionala konflikter,
krig, den generella ekonomiska
situationen

Efterfragan och raffinaderiers
produktion

Den ekonomiska situationen i
Europa och resten av varlden.
Politik

Motiv foér investeringar och
innovation

Motiv foér investeringar och
innovation

Infrastrukturinvesteringar, motiv for
sjotransporter, internationalisering
av miljékostnader

Figur 22 - Yttre faktorer som paverkar framtida transportkostnader (kélla NECL 1l, 2013).

Andra yttre faktorer sa som framtida restriktioner av till exempel kvaveutslapp och
ballastvatten kan paverka féretags strategier for att hantera svaveldirektivet.
Regelverk kring anvdandande av skrubbers dr ocksa en osdkerhetsfaktor. Gransvarden
for vad som ar tillatet vid ett 6ppet system som slapper ut restprodukter i havet ar
inte bestamt samt vad det kommer att kosta att lamna in restavfall i hamnar vid
anvandande av ett stangt system ar ocksa oklart (Sweco, 2009; Sjofartsverket, 2009).

Det finns dven en rad interna faktorer som paverkar. Foretaget kan vara last i
transportavtal som binder dem till att fortsatta med befintligt logistikstruktur trots
att det kanske finns billigare alternativ. Om foretaget dger egna fartyg och byggt upp
en logistikstruktur kring sjotransporter blir det svarare att flytta dver gods till
landtransporter. Foretag som ager egna fartyg kan a andra sidan genomfora
operativa atgarder sa som att anvanda storre fartyg och kora langsammare (slow
steaming) for att minska de operativa kostnaderna. Gemensamt for foretag som
genomfor fartygstransporter i ECA-omradet &r att de pa nagot satt tvingas hantera
dessa faktorer nar de bestammer sina logistikstrategier.
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4. Empiri

| detta avsnitt kommer vi redovisa det resultat vi fick ifran de fem intervjuer vi
genomfort och som ligger till grund for uppsatsens slutsatser. Intervjuerna redovisas
var fér sig och inleds med en faktaruta om den skogskoncern respondenten tillhér fér
att ge en bakgrund kring vilka foérutséttningar de har.

4.1 Intervju med Magnus Svensson, VD pa SCA Transforest

Fakta om SCA Transforest:

SCA Transforest ar logistikféretag och en del av SCA koncernen. SCAs affarsenhet
Skogsindustriprodukter producerar bland annat tryckpapper, sagade travaror och
pappersmassa med produktionsanlaggningar pa flera platser i norra Sverige och den storsta
forsaljningsmarknaden ar Europa (SCA, 2012). SCA Transforest har 395 anstallda med
huvudsate i Sundsvall (SCA, 2013a). Den storsta mangden gods SCA Transforest hanterar
transporteras med fartyg och de bade ager egna fartyg och chartrar fartyg (Magnus). De
opererar i Nordsjon och Ostersjon enligt schemalagda rutter med RoRo- och containerfartyg.
Egna skogsterminaler finns i Umea, Sundsvall, London, Rotterdam och Liibeck, men rutterna
anléper aven andra hamnar sd som Stockholm, Helsingborg och St Petersburg (SCA,
2013b). SCA Transforest hanterar nastan 10 miljoner ton gods i sina skogsterminaler och
fartyg per ar (SCA, 2013a). Ungefar 70 % av deras forsaljning ar till SCA och resterande till
andra foretag (Magnus).

4.1.1 Alternativa l6sningar for att anpassa fartygen for att na det nya
svaveldirektivet

| dagslaget drivs SCA Transforest fartyg av lagsvavlig bunkerolja med 1,0 %
svavelinnehall. Nagra alternativa I6sningar for att anpassa fartygen till
svaveldirektivet har de egentligen inte sett mer an att 6verga till lagsvavlig diesel.

"Vi har inte sett nagra alternativa I6sningar egentligen. Det ar diesel som vi ser som enda
alternativet.”

Andra alternativ sa som skrubbers, LNG och metanol har utvarderats. Skrubbers &r
inte ett alternativ i dagslaget eftersom det ar osdkert om tekniken fungerar fullt ut
menar Magnus.

"De som har installerat skrubbers, DFDS och Containerships, sdger sig ha betydande tekniska
problem.”

SCA Transforest har varit i kontakt med Wartsild, som ar ledande tillverkare av
skrubbers, och de pastar att tekniken fungerar, men de lamnar inga garantier for att
den ska gora det.

”QOch nér vi har samtal med Wartsila sa tar de inget ansvar for att det ska fungera. De skryter
valdigt mycket om sina anldaggningar, men om det blir nagon offert sa garanterar de inte
funktionen. Finns inga garantier for att det fungerar. For dem som har installerat skrubber sa
fungerar de bara kanske 50 procent av tiden.”

Magnus menar ocksa att det finns en osdkerhet i hantering av allt restavfall som
bildas i systemet och vad som hdnder vid utsldpp av det i havet.
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"Ett problem ar all vatska (sludge) som blir. Svavelutslappen ar utrensade, men slapper man
ut vatskan i havet sa ar det ju illa 4nda. Det &r kringutrustningen som ar problemet, skrubber
i sig kanske funkar. | Ostersjon ar ocksa salthalten lite for 1ag i det vatten man tar frn havet
till processen. Pa land ar det inga problem, dar funkar den ju. Men det ar just att fa
skrubbern att fungera pa fartyg som ar problemet.”

Pa grund av dessa orsaker dr det manga redare som ar tveksamma till en installation
menar Magnus. Alternativa branslen sa som LNG och metanol har ocksa diskuterats.
Problemet som de ser med LNG drift ar att tekniken kraver omfattande
ombyggnation av fartygen samt stora tankar vilket minskar lastkapaciteten.
Dessutom kostar det mycket pengar att bygga om gamla fartyg.

"Vara fartyg kommer vara 19 ar gamla 2015. Sa stora investeringar pa sa gamla fartyg hinner
inte aterbetala sig.”

Andra problem som de har identifierat ar att strukturen for LNG med tankterminaler
inte ar utbyggd, fartygen far mycket kortare rackvidd nar de kor med LNG vilket gor
dem mindre flexibla och det paverkar dven andrahandsvardet vid forsaljning.
Prisbilden for LNG beddms ocksa osdker av Magnus.

"Priset idag ar attraktivt, men vi vet inte vad priset kommer vara om alla borjar kéra pa LNG.”

Nar det géller metanoldrift bedoms den fortfarande vara i utvecklingsstadiet.

"Metanoldrift ar fortfarande i utvecklingsstadiet och det stor tveksamhet i hur metanoldrift
kommer paverka motorerna.”

Magnus papekar att skrubber, metanol- och LNG-drift lampar sig bast att installeras
vi nybyggnation av fartyg. Da blir kostnaden inte lika hog for tekniken, men det
forutsatter att teknikerna fungerar vilket inte gar att garantera i nulaget. Magnus
tror inte heller att teknikerna kommer att installeras i stor utstrackning pa kort sikt.

"Det finns en stor 6verkapacitet av fartyg pa varldsmarknaden, vilket gér att ingen bygger
nya fartyg i den har ekonomin. Darfér kommer det ta lang tid innan ny teknik sa som
skrubbers och LNG kommer implementeras i stor skala.”

Sa i dagslaget ser de ingen annan l6sningen &n att overga till MDO. Prisdkningen
mellan bunkeroljan och MDO &r 50 % eller 300 USD/ton i nuldget och de bedomer
att priset kommer stiga ytterligare. Dieselbristen i Nordeuropa gor att priserna
stiger.

”Man kan behova importera diesel till Nordeuropa samtidigt som raffinaderierna inte kan
sdlja ‘det sdmsta’ hogsvavliga branslet och maste gora sig av med det. De far da en
kostnadsokning i produktionen samtidigt som det blir en brist. De faktorerna pekar pa att
dieselpriset kommer dra ivag uppat i var region i Nordeuropa.”

De 6kade branslepriserna kommer éverforas till kunden i form av 6kade
transportkostnader.

"Det blir en kostnadsokning med kanske 6ver 30 procent. Det finns inget transportféretag pa
marknaden som har 30 procent marginal idag och kan ta den extra kostnaden, utan da far
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man i sa fall sluta kora. Marginalerna ar enstaka procent och manga inom transportsektorn
gor forluster redan idag. Det finns ingen marginal att ta den smallen utan det maste
overféras pa kunden.”

4.1.2 Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

Schablonmassigt ar drygt 70 % av SCA Transforest transporter med fartyg och 15 %
med lastbil och 15 % med tag i dagslaget. Magnus bedémer att en viss dverforing av
gods fran fartygstransporter till landtransporter kan intraffa, men sjotransporter
kommer dnda vara det dominerande transportmedlet for SCA Transforest. Alla deras
befintliga fartygsrutter och terminalers position dr inom ECA-omradet och den
strukturen kommer inte att forandras i nulaget.

"Skogen, fabrikerna och kunderna ligger dar de ligger och terminalerna ligger generellt i
anslutning till fabriker eller konsumtionsomraden. Nar industrier ldggs ner kan naturligtvis
vissa hamnar/terminaler krympa eller upphéra.”

SCA Transforest geografiska utgangspunkt i norra Sverige gor att en dverflyttning till
lastbil blir problematisk menar Magnus.

"Generellt kommer overflyttningen till lastbil vara storre i sodra Sverige an norra. Det finns
mycket storre tillgang till lastbilar i sodra Sverige. Ju langre norr ut du kommer desto svarare
blir det att hitta returlaster. Att kora en tom lastbil till norra Sverige kostar sa pass mycket att
det inte &r I6nt. For oss, som har det huvudsakliga godset fran Sundsvall och norr ut, kommer
det vara mindre 6verflyttning till lastbil &n for industrier i sodra Sverige.”

De beddmer trots problemet med returlaster att det ar mojligt att flytta dver en del
gods till lastbil.

"Viss del kan ga att 6ka, men det kommer inte kunna ga att 6ka andelen lastbilstransporter
radikalt.”

Nar det géller jarnvagstransporter sa kor de redan idag mycket inom Sverige, men en
okning kan bli problematiskt. Detta eftersom den har, enligt Magnus, stora
kapacitetsbrister vilket till stor del beror pa att person- och godstrafiken delar pa
samma jarnvagsnat.

"Persontagen kor ikapp och de har alltid prioritet och da far godstagen aka at sidan eller sa

far man jattedaliga slottider for att undvika persontagen. Det betyder att det finns en stor
kapacitetsbrist.”

Vidare ar sparen i daligt skick och det finns problem med ursparningar.

"Tror att vi senaste aret haft fyra tagursparningar i Norrland som skapat olika grad av kaos.
Det kommer att ta ett decennium att fa ordning pa detta sa vi tillforlitligt kan koéra de
volymer vi redan har pa jarnvag.”

Dessutom tror Magnus att kapaciteten kommer att bli samre pa grund av att
persontrafiken prioriteras politiskt.

"Politiker driver att persontrafiken pa jarnvagen ska 6ka, vilket begransar kapaciteten for
godstrafik ytterligare.”
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Magnus ser ocksa att det finns risk for att infrastrukturavgifterna i Sverige okar vilket
kommer medféra att kostnaderna for att transportera med jarnvig kan stiga. Aven
dieselpriserna for lastbilstransporter kan komma att dka.

4.1.3 Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

De 6kade branslekostnaderna som det innebar att 6verga till MDO kommer SCA
Transforest motarbeta genom operativa atgarder for att sédnka
bransleférbrukningen.

"Den enda strategi vi har egentligen ar att forsoka samla ihop volymerna och paskynda en
utveckling mot att kora med storre fartyg. Det dr det enda vi kdnner till i dagslaget som
sanker branslekostnaderna per tonkilometer.”

SCA Transforest bade dger och hyr fartyg. For att fa tillgang till storre fartyg ar inte
en nybyggnation aktuell utan de kommer hyra in storre fartyg.

"Det &r bara vara systemfartyg som vi ar lasta till, men alla fartyg som chartras in forsoker vi
hela tiden gradera upp storleken.”

Mojligheten att sdnka bransleférbrukningen genom slow steaming ar begréansad
eftersom de redan idag kor langsamt.

"Nar det gédller andra operativa atgarder sa kor vi redan slow steaming idag i stor
utstrackning. Det ar kanske majligt att kdra annu lite langsammare, men det &r en liten
atgérd som inte forandrar sa mycket.”

4.1.4 Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Framtida restriktioner av kvaveutsldpp eller ballastvatten kommer ytterligare 6ka
kostnaderna for sjotransporter menar Magnus. Dock bara en brakdel jamfért med
kostnadsokningarna associerade med svaveldirektivet. Vidare kommer det ocksa
forsamra konkurrenssituationen for svensk industri och handel generellt.

Generellt tror Magnus ocksa att svaveldirektivet kommer forsvara den redan nu
utmanande konkurrenssituationen som svenska skogsindustrin befinner sig i genom
att paskynda trenden av nedlaggningar och flyttning av verksamheten utomlands.

"Vi ser ju redan en flyttningstrend dar man lagger ner industrin i norra Europa och startar
upp i till exempel Asien eller Sydamerika istdllet. Den utvecklingen ser vi redan och trenden
kommer kraftigt paskyndas av svaveldirektivet.”

Nar det géller en 6vergang till 0,5 % svavelinnehall i branslet for resten av varlden till
ar 2020 eller 2025 menar Magnus att kostnadsokningen for resten av varlden inte
blir sa stor och darfor anda inte kommer ge samma konkurrenssituation globalt.

"Problem &r att ner till 0,5 procent ar kostnadsdkningen inte sa enorm. Det ar de sista

tiondelarna till 0,1 procent som kostnaderna exploderar. Ner till 0,5 procent kan du
fortfarande kéra pa tjockolja.”
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4.2 Intervju med Peter Olson, Manager Mill Logistics pa BillerudKorsnas

Fakta om BillerudKorsnas:

BillerudKorsnas en ledande aktér inom omradet nyfiberbaserade férpackningsmaterial och
forpackningslésningar (BK, 2013a). Deras produktionsanlaggningar ligger i Grums utanfor
Karlstad, i Skarblacka vid Norrkoping, i Karlsborg nordést om Luled, Frovi/Rockhammar
s6der om Lindesberg och i Gavle, Det finns ocksa tva anlaggningar i Finland och en i
England (BK, 2013b). Totalt har de ca 4 400 ar anstallda i 13 lander och den stérsta
marknaden ar Europa (BK, 2013a). Féretaget ager inga fordon sjalv utan kdper in
transporttjanster fran andra aktérer och den stérsta andelen av godset transporteras med
jarnvag (Peter).

4.2.1 Alternativa losningar for att anpassa fartygen for att na det nya
svaveldirektivet

BillerudKorsnas ager inte nagra fartyg sjalva, men har varit i diskussioner med
redarna angaende de alternativa I6sningar som finns pa marknaden for att uppna
svaveldirektivet. De alternativ som har lyfts fram ar framst skrubbrar och LNG eller
att ga over till ldgsvavlig marin diesel. Peter tror att de, i ett initialt skede, kommer
lagsvavligt bransle vara den l6sningen de flesta rederierna kommer att valja.

"Vi har inte fatt nagra fasta konkreta I6sningar utan det har mer varit diskussioner tycker jag.
Da har det varit om skrubbrar, LNG som drivkraft eller att man gar over till lagsvavlig marin
diesel. Det senare alternativet dr det mest troliga nu initialt.”

Som varudagare tror och ser de att det inte kommer finnas tillrackligt bra |6sningar pa
marknaden vid 2015. Beroende pa transportens distans tror Peter att ”6kningarna
kanske kan ligga pa € 5-10 per ton” aven om han papekar att siffran i sig ar osdker.
De hogsta prisékningarna kommer vara fran norra Sverige ner till Goteborg, som har
den kortaste strackan ut fran ECA-omradet menar Peter.

Rederiernas 6kade transportkostnader kommer overforas till kunderna och Peter
anar att det 6kade trycket pa andra transportslag mojligen dven kommer driva upp
kostnaderna for 6vriga floden ocksa.

"Vi tror att rederierna kommer forsoka fora 6ver kostnader. Jag tror de har svart att ha
utrymme pa egen hand.”

4.2.2 Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

Av transporterna fran bruken gar i dagslaget ungefar 24 % med bil, 17 % med bat och
59 % med jarnvag, utifran utfallet 2012. Transporterna fran de bruk som &r belagna i
Finland samt bruket i Karlsborg dr mer fartygsbaserad dn de mellansvenska bruken
inklusive bruket i Gavle. Losningen paverkas ocksa av vilken sorts fartyg godset ska
ga med samt destination.

Peter tycker att det ar nagot for tidigt for att kunna avgora vilken paverkan
svaveldirektivet kommer att ha pa deras transportstruktur dven om det bara ar ett
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och ett halvt ar kvar. En 6verflyttning fran sjofart till landtransporter kan ske till viss
del, men han tror att det ar svart att kompensera sig fullt ut. Férandringar i
transportstrukturen ar troligt, men det ar svart for dem att sdga exakt vilka
forandringar som kommer att ske.

" Att det kommer bli justeringar tror jag sdkert, men hur och pa vilka satt ar inte sakert.”

Svaveldirektivet kommer leda till férandringar i transportstrukturen for
skogsindustrin generellt, tror Peter.

"Generellt kommer nog manga varuagare styra 6ver gods fran bat till jarnvag och
vagtransporter. Sen ska dven gods flyttas fran svenska hamnar till hamnar som paverkas
mindre av kostnadsokningar, kanske Antwerpen, Rotterdam, Hamburg och sa vidare. Inom
Europa kommer sadkert en del gods styras till hamnar utanfor typ Marseille eller La Spezia
som hamnar utanfér omradet det kommer vara rockader som sker. Sen kan det dven pa sikt
bli farre hamnar ut efter Ostersjén for att du maste ta vissa investeringar, du méaste skapa
infrastruktur, du maste grava djupare rannor. Det kan sdkert driva pa den biten.”

Pa fragan om en 6kad godsmangd via norska hamnarna ar tankbart menar Peter att
brukens placering gor det svart och ineffektivt att na de norska hamnarna. Narvik
skulle eventuellt kunna nas fran bruket i Karlsborg men det ar i nulaget for tidigt att
svara pa om en sadan losning ar aktuell. Det maste i sa fall stdmma 6verens med
natverk dar fartyg gar ratt.

Utsikterna for Goteborgs hamn ar svarbedomda eftersom han tror att en del gods
fran Ostersjdhamnarna sikerligen kommer flyttas dver dit, men samtidigt tror han
att en del gods sakert kommer tappas da de kommer omdirigeras till att istallet ga
ner till Europa och kontinenten.

"Det &r svart att siga om Goteborg kommer vinna eller inte men det ar klart att

de kommer f& en del gods som skulle via en Ostersjphamn, men de kommer

sdkert tappa en del gods som kommer styras ner till Europa. Det &r ocksa en kostnadsbild
som ligger for hur transporter ser ut, det ar ingen isolerad handelse. Man maste se natverk i
olika transportkedjor.”

4.2.3 Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

BillerudKorsnas forbereder sig for att mota svaveldirektivet. De har i dagslaget inga
transportavtal med redare eller fartyg som stracker sig langre &n ar 2015 vad Peter
kdnner till. Pa jarnvagssidan daremot har de redan ett langre kontrakt och de ser
mojligheter att forandra jarnvagsrutterna.

"Vi forbereder oss om vi sdger sa. Redan pa jarnvagssidan har vi ett langre
kontrakt. Vi saméger ett bolag tillsammans med Holmen, Dynas och Smurfit
Kappa. Ett bolag som heter ScandFibre Logistics och genom dar har vi en
position som gor att vi kan justera pa jarnvag och det stracker sig 6ver 2015.
Da kan vi dven ta oss till hamnar som ligger i utkanten pa SECA-omradet.”
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| kontrakten med jarnvagen finns flexibilitet som gor att det finns utrymme att 6ka
godsmangden. Pa sa satt finns det mojligheter att flytta 6ver gods fran
sjotransporter till tag. Det kan dven tankas att de soker sig till hamnar som paverkas
mindre. Alltsa hamnar som ligger i utkanten av ECA-omradet i Sverige eller nere i
Europa for att pa sa vis minska fartygstransporten inom omradet. Vilka hamnar och
rutter som blir aktuella beror pa olika faktorer.

"Det far man se pa kapacitet, tillgdnglighet och kostnad nar det kommer till kritan. Det finns
ju mojligheter.”

Peter framhaller att sjofarten kommer vara viktig aven i fortsattningen. Sarskilt for
bruket i Karlsborg i Norrland och de finska bruken, sa de kommer inte kunna halla sig
helt skadefria fran sjofartens kade transportkostnader.

De langre kontrakten pa jarnvagssidan och utrymmet for 6kad godsmangd ar ett satt
att forsakra sig infor framtiden.

”Man skapar sig en viss flexibilitet foér framtiden och sakrar vissa transportkedjor och
transportfloden.”

Hur snabbt en eventuell férandring av strukturen kan ske beror pa olika faktorer.

"Det beror pa den tillgdngliga kapaciteten och det beror pa olika transportslag och situation
och lagen pa bruken.”

Peter vill dock aterigen papeka att det ar i ett tidigt skede och att det finns tid for
justeringar. Det hela beror pa totalkostnadsbilden och hur den féréandras och
beddms.

"Vi ar inte riktigt framme och tittar, vi vet ungefar hur scenariobilden & men hur vi kan mala
upp och vilka justeringar vi gér och var det ar lampligast det ar valdigt svart att beskriva just
nu. Det ar lite tidigt ocksa.”

Det &r ocksa viktigt for dem att de inte laser sig vid en |6sning for tidigt, utan att
manga vagar halls 6ppna for att kunna vara flexibel vad géller olika I6sningar, menar
Peter.

4.2.4 Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Just nu ar det svaveldirektivet som ar aktuellt och Peter menar att det ar redarna
som sitter pa den tekniska kompetensen vad géller framtida emissionsrestriktioner
och vilka installationer som eventuellt maste goras. Samtidigt namner han att den
som gor en teknisk atgard vill vara saker pa hur scenariot kommer se ut och att det
inte finns oklarheter i lagstiftningen.

"Jag tror det ar svart med lagstiftningen om man skapar en osdkerhet om var och nar, samt
vad som kommer. For att den som gor en teknisk atgard han eller hon vill ju sdkra att man
har den bilden och kan kdnna sig trygg med den. Regeldndringar fran myndigheter som gor
att man kanske maste uppdatera och hur férhaller man sig till en gammal batutrustning
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kontra en ny. Kan man ga pa den gamla lagstiftningen tills den nya skall in? Det ar mycket
sadana osdkerheter som skapar fragetecken vilket gor att du skapar en viss avvaktan. For det
finns inte den har sdkerheten for att ta investeringsbeslut.”

Nar vi diskuterar om att EU beslutat inférandet av 0,5 % gransen ar 2020 menar
Peter att det inte ar pa samma niva och att de i nulaget fokuserar pa
svaveldirektivets effekter.

"Daér ar det ju pa en helt annan niva. Dér finns det ju I6sningar. Nej, vi tittar pa det som just
nu dr om SECA.”

Mer generellt kan framtiden for den svenska skogsindustrin bli tuff.

"Det &r ju klart att det far en samre Ionsamhetskalkyl i det har omradet vilket kan gora hotet
om nedskarningar stoérre. Sen har jag svart att saga, det finns sdkert en del bruk som har mer
eller mindre knapp marginal och att driva pa lagar i den har formen ar ju valdigt svart. Du
skapar en konkurrensfordel fér material som kommer in utifran till Europa kontra det Nord-
europeiska materialet.”
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4.3 Intervju med Knut Hansen, Senior Vice President pa Stora Enso Logistics

Stora Ensos affarsomraden ar tidnings- och tryckpapper, massa, fiberbaserade
forpackningsmaterial och férpackningslésningar samt traprodukter (SE, 2012). Huvudkontoret
finns i Helsingfors i Finland och globalt sett éver varlden har Stora Enso 28 000 anstallda i
over 35 lander och stérsta marknaden ar Europa (SE, 2012). Det finns 14 stycken
produktionsanlaggningar i Sverige och de ar belagna i sédra och mellersta delen av landet
(SE, 2012). Stora Enso jobbar med en aktiv outsourcing-strategi vad galler logistik och kdper
in alla transporttjanster externt (Knut).

Stora Enso har tagit fram en unik lastbarare kallad SECU-boxen (Stora Enso Cargo Unit) och
ar storre an vanliga standardiserade containers, for att pa sa satt maximera lasten och
effektivisera transportfldodena. Fran bruken transporteras gods i SECU-boxar med tag till
Goteborgs hamn for vidare utskeppning utomlands. Den stérre lastprofilen leder till farre
tagturer och lagre utslapp. For att transportera SECU-boxar kravs specialanpassade fartyg,
tagvagnar och hamnanlaggningar. Boxen ar for stor och tung for att transporteras med lastbil.
(Miljonytta, 2009)

4.3.1 Alternativa losningar for att anpassa fartygen for att na det nya
svaveldirektivet

Aven om Stora Enso inte dger nagra fartyg sjilva sa sager Knut att de har ett direkt
intresse av att narsjofarten ar sa kostnadseffektiv som mojligt. Darfor kontrollerar de
ett antal RoRo-fartyg som opereras av Transatlantic och Cobelfret. For att kunna
hantera situationen har Stora Enso en dialog med alla storre rederier som opererar
inom ECA-omradet. De har dven kontakt med en mangd potentiella leverantorer av
skrubbers och de jobbar med olika redarféreningar for att forsoka hitta I6sningar pa
problemet bade praktiskt och tekniskt.

Vi har dialog med samtliga stérre rederier som opererar i Ostersjén, Nordsjon etcetera inom
SECA-omradet. Vi har en dialog med alla méjliga potentiella leverantorer av skrubbers och vi
samarbetar med redar-féreningar for att forsoka se vad man kan gora at det. Praktiskt och
tekniskt da nar reglerna kommer.”

De olika teknikernas funktionalitet ar i dagslaget undermaliga och osdkra menar
Knut.

"Det finns i dagsldget ingen teknik som fungerar bevisligen. Det finns en testinstallation pa
ett DFDS-fartyg av Aalborg industrier som sags ha borjat fungera nu de senaste manaderna,
men dessférinnan har det varit valdigt stora initiala problem med den testskrubbern.
Motorleverantérerna har inte motorer som fungerar fér metanol eller annan typ av brénsle.
Det enda alternativ som finns idag ar att ga over till MGO helt enkelt.”

Det finns ocksa en osdkerhet i lagstiftning kring skrubbertekniken.

"Det enda som &r klart ar att det &r 0,1 procent som géller, men residualen (sludge) fran
skrubbers till exempel, dar har inte lagstiftarna funderat igenom vad man far man lova att
gora och inte gora. | en skrubber som har en 6ppen I6sning med att de slapper ut vatten till
exempel som da ar forsurat, dar har lagstiftningen inte tagit fram gransvarden och sa vidare.
Det finns en jatteosdkerhet i detta.”
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LNG &r inte en teknik som Knut tror pa och det ar absolut enbart vid nybyggnation av
fartyg som den kan vara intressant att anvdanda. Prisosakerhet &r ett av problemen,
men det finns andra problem ocksa sa som utbyggnaden av infrastrukturen for LNG
menar Knut:

"Det &r lite grann som bilar, finns det nagon som kdper en gasbil idag? Knappast. Det maste
finnas anldggningar att tanka pa och man kan inte bara tanka pa ett stélle eller tva. Det
maste finnas ett pris for drivmedlet som &r stabilt s3 man kan forsta vad som hander for att
rattfardiga en investering som ar skyhog. Men det ar absolut enbart vid nybyggnation som
det kan vara intressant att anvanda LNG.”

Sa enligt Stora Enso ar det enda alternativ som ar realistiskt att ga over till renare
bransle, vilket kommer leda till 6kade branslekostnader som kommer skickas over
fran rederierna till industrin, som kommer fa svart att fora vidare kostnaden.

”De kommer skicka vidare varenda krona sa det blir industrin som blir lidande och som far
betala. Vi kommer i var tur inte kunna skicka vidare varenda krona till vara brukare. Det ar
mogna marknader och sa vidare. Sa det blir basindustrin som i den geografiska periferin far
betala priset for de har reglerna.”

Nagot storre genomslag av alternativa tekniker redan till 2015 kommer inte ske
menar Knut.

”"Men man ska komma ihag att det ar 6ver 2000 fartyg som kér idag inom SECA-omradet. Det
finns ingen rimlighet 6verhuvudtaget alls i att tro att 2000 fartyg kan byggas om pa tva ar. Sa
det blir MGO som blir alternativet for merparten av fartyg tills nasta fartygsgeneration har
kommit och da pratar vi 10-20 ar.”

Knut tror dock att pa en langre tidshorisont kommer fungerande I6sningar att finnas.

"Sen 6ver tid kommer sakerligen tekniken att finnas. Det kommer s&ttas in skrubbers i batar
och sa vidare, vi kommer se en utslagning av batar sa att dldre tonnage férsvinner snabbare
fran det har omradet.”

De kommer dven forsoka paverka rederierna sa att gor operativa atgarder for att
sanka bransleférbrukning.

”Alla sadana atgarder kommer inforas, absolut. Vi andrar natverksstruktur, vi byter fartyg, vi
seglar mer séllan, vi sanker frekvensen, vi sanker farten och sa vidare. Allting som gar att
gora operativt for att minska notan kommer ju ske, och det kommer ske under 2015 det &r
ingen tvekan.”

4.3.2 Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

| dagslaget transporteras ungefar 40 % med fartyg och 60 % med jarnvag och lastbil. |
den fordelningen ingar inte transporter av ved eller ravara fran skogen till bruken
utan den transporten sker till stor del med lastbil. Med hjalp av ett par veckors
gamla siffror gar det att konstatera att MGO ar 56 % dyrare dn det bransle de tankar
i dagslaget, enligt Knut. Detta kommer orsaka en omstrukturering av
transportstrukturen.
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"Vi kommer lagga 6ver mer pa landtrafik, det vill sdga lastbil och jarnvag. Formodligen
kommer vi forsoka andra vart natverk och forsoka kora fartygen annu langsammare, vi
kommer hitta andra noder och hamnar, forsoka kora langre stracka pa land innan vi lagger
over till fartyg och sa vidare.”

Det ar framst kontinentala hamnar som blir intressanta for att undga ECA-omradet.
Goteborgs Hamn, som de i dagslaget har en stor del av sina godsfléden genom,
kommer fa mindre last pa grund av svaveldirektivet, menar Knut.

"Goteborgs Hamn kommer definitivt fa mindre last tack vare detta. Fran Sverige och fran
Finland kommer det inte att vara rimligt att kdra vagen forbi Goteborg for att ta sig ut i
varlden. Vi kommer férmodligen att kora till andra kontinentala hamnar istallet for att fa sa
kort stracka som mojligt med feeder-fartyg eller RoRo-fartyg.”

Norska hamnar, som Trondheim och Narvik, ar inte aktuella da Stora Ensos fabriker
ligger pa sadana positioner att de inte ar relevanta.

Stora Enso ar redo att flytta over trafik till landtransporter, men sjofarten kommer
fortfarande vara betydande. Fran exempelvis Finland maste de kéra fartyg eftersom
det ar problematiskt att flytta den typen av godsmangder genom Ryssland.

”Om jag pratar for mitt foretag sa ar vi redo att flytta om ganska snabbt och vi kommer
verkstalla det under 2015. Men vi kommer inte kunna verkstalla det fér 100 procent av var
volym utan vi maste ju ut fran Sverige och Finland med godset. Och fran Finland maste man
kora fartyg eftersom det inte gar att flytta den typ av godsmangder genom Ryssland. Sa for
finska industrins vidkommande ar det ju valdigt stort och valdigt svart.”

4.3.3 Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

Stora Enso har sett till att eventuella avtal med sjofarten sallan stracker sig 6ver
2015 som strategi for att hantera svaveldirektivet.

"Det dr en kommersiell fraga som jag inte kan ga in i alls mycket pa detalj. Men ja vi har sett
till att vi kan férhandla om, inte alla men valdigt manga avtal som handlar om sjétransporter
2015 och det &r ingen slump sjalvklart.”

For att kunna styra 6ver godsfloden har de sett till att sakra upp kapacitet inom
jarnvagen genom ett samarbete med Green Cargo om hur framtiden skall se ut for
de bada foretagen.

"Vi har sett till att vi kommer ha kapacitet pa jarnvagen. Om alla agerar som vi agerar sa
kommer det bli valdigt trangt. Vi har kommit 6verens med Green Cargo om hur framtiden
kan komma att se ut gemensamt.”

De haller dven pa med en scenarioplanering, och de ar beredda att vidta alla
operativa atgarder som finns att tillga, for att forséka minimera konsekvenserna av
svaveldirektivet. Knut sdger ocksa att de foljer utvecklingen av skrubberteknik da det
ar den enda teknik som de eventuellt tror kan finnas pa plats pa ett fatal fartyg ar
2015. Vid scenarioplaneringen spelar flera faktorer roll.
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"Hur mycket jarnvag, vilka hamnar, vilka noder, vilka fartyg, vilka fabriker stanger man eller
flyttar produktionen fran. Hur snabbt kor man eller hur bransleekonomiskt kan vi rotera
fartyg. Det férandrar ju parametrarna, sa att i de parametrarna vi har nar vi modellerar var
network design sa férandras det ju naturligtvis om branslepriset gar upp 100 procent.”

Redan nu har Stora Ensos forandringsarbete av transportstrukturen paborjats.

"V/i ar sa stora att vi inte kan stalla om allt pa en dag eller till ett datum utan det kommer ju
ske gradvis och sker ju redan gradvis redan nu da. Till exempel tecknade vi ett avtal med
Green Cargo, jag minns inte om det ar ett halvar eller ett ar sedan, som stracker sig tre eller
fem ar framat beroende pa olika faktorer. Redan dar har vi tagit hojd for att SECA-omradet ar
infort och att det inte I6nar sig att kora med bat.”

4.3.4 Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Knut tror att eventuella restriktioner kring ballastvatten ar hanterbara, men att det
finns en osdkerhet vad det galler teknik och lagstiftning kring kvaveutslapp. De foljer
dven utvecklingen av sadana restriktioner i sina logistikstrategier.

"Ballast tror jag man kan hantera, men kvavet ar ju jatteintressant och det &r ju samma sak
dar med tekniken och lagstiftningen. Antingen att lagstiftningen gar fér snabbt eller att den
tekniska utvecklingen gar for langsamt, det ar ju mer filosofiskt vad man tycker dar men man
kan i alla fall séga att de inte gar i takt.”

Generellt tror Knut att den svenska pappersindustrin kommer fa det tufft framover,
da det redan i dagslaget ar en sa hart konkurrensutsatt marknad.

”"Om man talar om de féretag som till exempel producerar tryckpapper sa dr den marknaden
sa extremt konkurrens utsatt och pressad just nu med skifte som sker fran tidning till iPad.
Det dr da man inte har rad att transportera en tidning och det kommer inte vara
konkurrenskraftigt att producera ett tidningspapper uppe i Sverige for att skicka ner pa
kontinenten. Utan man far kasta in handduken och lata kontinentala producenter producera
tidningspapper till exempel.”
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4.4 Intervju med Christina Térnquist, Logistiksansvarig pa Iggesund Paperboard

Fakta om Holmen:

Holmen koncernen bedriver verksamhet i flera affarsomraden inom skogsindustrin s& som

tryckpapper, kartong, sagade travaror och skog. Enheten Holmen Timber producerar sagade

travaror och har tva sagverk, ett i Braviken utanfor Norrkoping och ett i Iggesund séder om

Hudiksvall. Enheten Iggesund Paperboard producerar pappersférpackningar och kartonger

pa bruket i Iggesund. Bade Holmen Timbers och Iggesund Paperboards huvudmarknader ar
Europa. (Holmen, 2012)

4.4.1 Alternativa losningar for att anpassa fartygen for att nd det nya
svaveldirektivet

| dagslaget driftar Holmen Paperboard ett sjosystem tillsammans med Metsa.
Systemet bestar av tva fartyg som gar fran hamnar langs Norrlandskusten ner till
Libeck i Tyskland. De har tidigare dgt egna fartyg, men nu innehar de tidsstyrda
hyreskontrakt (time charter). De olika alternativa I6sningarna som finns for att
anpassa fartygen till svaveldirektivet har diskuterats och Christina ser bara tva
alternativ i nulaget.

"Det finns inte sa mycket alternativ egentligen. Det ar antingen skrubbers eller 6vergang till
renare bréansle.”

Skrubbern ar ett alternativ for aldre fartyg menar Christina och tror att det ar en
teknik som kommer att fungera i framtiden, trots fa referenser i nuldget och den
starka debatten om dess funktionalitet i marint bruk. Hon kan dock konstatera att
skrubbern formodligen inte kommer fa sa stort genomslag redan till ar 2015,
eftersom ledtiden for en installation ar atminstone 9 manader i dagslaget.

”"0Om det blir en ketchupeffekt eller inte vad galler installation av skrubbers kan man
diskutera. Om man tittar pa Wartsild och de stora leverantoérerna, sa hoppas ju de att det ska
komma orders och ketchupeffekt, men om man tittar pa antalet berérda fartyg sa kommer
merparten av dem inte att gora en installation under tidsperioden fram till 2015.”

LNG-drift ar ett alternativ for nyare fartyg eller vid en nybyggnation och antalet
fartyg som kor pa LNG kommer 6ka ganska rejalt i framtiden menar Christina. Men
fér manga av fartygen som opererar i Ostersjon ar det inte ett realistiskt alternativ i
nuldget.

”Om man tittar pa de fartygen som trafikerar Ostersjon idag sa har de en snittalder pd nistan
20 ar och da ar det inte aktuellt med LNG.”

De 6kade branslekostnaderna en 6vergang till renare brénsle innebar for rederierna,
kommer 6verféras pa dem som transportkdpare och Christina tror att det kommer
bli svart for dem att 6verfora kostnaderna pa sina kunder pa grund av att manga
produkter sdljs inklusive frakt. Lagt raknat tror hon att transportkostnaderna
kommer 6ka med 25 %. | de fall da kostnaderna inte ingar kan de eventuellt 6verfora
de hojda kostnaderna.
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"Problemet dr att manga produkter inom skogsindustrin saljs inklusive frakt och da tvingas vi
ta den extra kostnaden. Men for vissa kunder, dar transportkostnaden ligger utanfor sjalva
kundpriset, kan vi overféra de héjda kostnaderna pa kunden. Stor del av exporten i Europa ar
dock inklusive frakt och da kommer vi svalja de extra kostnaderna. Och det ror sig om pa
transportsidan omkring 25 procent kostnadsokning lagt raknat.”

4.4.2 Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

| dagslaget star lastbil for ungefar 10 %, tag for 25 % och sjofart for resterande 65 %
av foretagets transporter fran bruket i Iggesund pa svenska 6stkusten soder om
Hudiksvall. Sjofarten kommer vara ett viktigt transportmedel dven i framtiden for
Iggesund Paperboard, men Christina ar 6vertygad om att de kommer flytta 6ver gods
fran sjo till landtransport pa grund av svaveldirektivet.

"Det kommer absolut att ske en overflyttning av gods till landtransporter. Det &r bara en
fraga om hur mycket volym det handlar om.”

Konkurrenskraften for jarnvagen ar hog, trots att kostnaderna kommer 6ka dven for
jarnvagstransporter, menar Christina. Jarnvagens kapacitet kan dock bli ett problem.

"Tittar man pa jarnvagssidan kommer det komma 6kade kostnader dven dar, men om man
forsoker rakna pa det blir det anda lonsamt att forflytta till tag jamfort med
fartygstransporter. Sa konkurrenskraften for jarnvagen kommer att 6ka. Daremot &r det
problem med infrastrukturen av jarnvagen i hela Europa. Det kommer bli trangt.”

Christina ar aven overtygad om att andelen lastbilstransporter kommer att 6ka
generellt i skogsbranschen beroende pa var anlaggningarna finns pa grund av
svaveldirektivet.

"Transporter med lastbil kommer ocksa att 6ka. Hur mycket beror valdigt mycket pa vari
Sverige man befinner sig. Anda upp i h6jd med Stockholm finns det en valfungerande
lastbilsmarknad som ar extremt konkurrenskraftig. Och upp till Stockholm kommer
lastbilstransporterna 6ka ganska rejalt.”

lggesunds position pa norrlandskusten gor dock att en 6kning av lastbilstransporter
blir svar for dem pa grund av de stora volymerna och de langa avstanden.

"Lastbilen &r inte ett alternativ for stora volymer med tanke pa var var anlaggning ligger. Om
man tittar pa leveranserna fran Iggesunds bruk sa ska 98 procent utanfér Sverige. For dem

som har Sverige och norden som stora marknader dar kommer andelen lastbilstransporter
att 6ka, men inte for oss.”

Flera alternativa transportlosningar har varit uppe for diskussion och det &r
kostnaderna som styr valen.

"Det handlar om att jamfora kostnader ndr man véljer transportalternativ.”

Redan idag transporterar foretaget gods med jarnvag till Goteborg for vidare
utskeppning till Storbritannien. Jarnvdagen anvands aven for gods som ska till
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Centraleuropa och kors ner via sddra Sverige. Christina tror att Goteborgs hamn
kommer att 6ka sin konkurrenskraft for gods som tidigare gick ut via
Ostersjohamnar. Men Goteborg kan dven tappa gods som istdllet transporteras
direkt ner i Europa. Hamnar som Liibeck och Hamburg kan ocksa drabbas. De norska
hamnarna Trondheim och Narvik har diskuterats, men ar inte fordelaktiga alternativ.

"Merparten av svenska skogsindustrins export ska ju ner till Europa och ga via Norge da ar
onddigt for de maste dnda in i SECA-omradet. Om du inte kor runt och in till Rotterdam, men
den omvagen blir for dyr.”

4.4.3 Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

Redan for tva ar sedan fanns svaveldirektivet i atanke nar foretaget gick ur en
fartygsslinga i Nordsjoomradet och istallet ingick ett jarnvagsavtal. De kopte da in sig
i ScandFibre Logistics som ar ett jarnvagsbolag.

"Vi kdpte in oss for tva ar sedan i SFL (ScandFibre Logistics) och redan da hade vi
svaveldirektivet i atanke. Da gick vi ur en Nordsjoslinga med fartyg (Rotterdam och Tilbury)
och gick in i jarnvagsavtal istéllet.”

Omstruktureringen innebar att andelen sjotransporter fran bruket i Iggesund
minskade fran 80 % till 65 %. En forandring av transportfloden tar tid vilket gor att
dessa atgarder redan gjorts och en omstrukturering paborjats.

"Nar jag borjade den hdr omstruktureringen var andelen sjotransporter 80 procent. Nu &r
den nere pa 65 procent sa forandringen har redan pabérjats. Det har ar ingen 'quick fix’ utan
en omstrukturering tar tid.”

Avtalet med jarnvagsbolaget ar flexibelt da det ar skrivet pa ett sadant satt att en
okning av godsmangden ar mojlig om de vill. Samtidigt har de ett fartygsavtal som
stracker sig nagot langre an ar 2015.

Eftersom det rader stor osdkerhet i hur kostnadsbilden ser ut efter ar 2015 har
foretaget strukturerat upp tidpunkter framover da beslut om férandring av
transportstrukturen maste tas.

4.4.4 Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Framtida restriktioner av sjofarten finns med i atanken, men det ar framforallt
svaveldirektivets effekter som paverkar deras strategier. Detta pa grund av att
kvaveutslappen beror nybyggda fartyg.

"Vi har tittat pa dem och vi ser att kvaveutslappsrestriktionerna berors vi inte sa mycket av i
nuldaget. Men daremot har jag diverse olika avtal som stracker sig lite langre an 2015. Och
vad som hander efter dar kommer i huvudsak att styras av svaveldirektivets effekter.”

Christina tror att skogsindustrin generellt inte tanker pa 6vriga framtida
restriktionerna just nu.
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"Jag tror att merparten inte riktigt orkar tanka pa de har ovriga restriktionerna. Det ar en sak
om du behover nya fartyg, da far man tanka pa dem. Men om du koér pa befintliga batar sa
tror jag inte man tittar sa mycket pa de restriktionerna.”

Likasa de striktare svavelrestriktionerna for sjofarten globalt, som infors ar 2020 eller
2025, har liten paverkan i nulaget.

"Vi har dem med i vara presentationer och diskussioner, men i dagslaget tanker vi inte sa
mycket pa det.”
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4.5 Kompletterande intervju med Johan Hedin, marknadschef pa Holmen Timber

4.5.1 Alternativa l6sningar for att anpassa fartygen for att na det nya
svaveldirektivet

Holmen Timber kdper in transporttjanster fran externa transportforetag. De har i
dagslaget inte varit sa involverade i rederiernas diskussioner kring val av alternativa
I6sningar, men de 6kade kostnaderna for rederierna som svaveldirektivet medfor
kommer féras Over pa transportképarna menar Johan.

"Vara rederier som vi handlar med, de gar ju inget bra och de har laga marginaler. Sa de
kommer inte kunna absorbera den kostnaden, da kommer de féra Gver pa oss och vi
kommer ha jattesvart att féra 6ver det pa vara kunder pa grund av konkurrenssituationen.”

4.5.2 Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

| dagslaget transporteras ungefar 70 % av produktionen med bat fran Iggesunds
sagverk och resten gar med bil. Likasa fran Bravikens sagverk ar det lastbil och
battransporter som galler. De kor ingenting med jarnvag, vilket beror pa det relativt
laga varuvardet som travaror har. Jarnvagstransporter kraver kostsamma
omlastningar och har infrastruktur- samt kapacitetsproblem.

"Det &r av tva skal. Kostnaden i sig behover inte vara hogre, men totalkostnaden kan bli
hogre. Vi har nastan inga kunder som har spar in till sig och det innebéar att man far minst en
omlastning pa nagon jarnvagsterminal. Travaror har sa lagt foradlingsvarde sa det tal inte en
omlastning oftast for det blir for hog fraktkostnad. Jarnvagskostnaden som sadan ar okej,
men i och med att det blir en extra hantering blir kostnaden for stor. Sen har vi dven det
logistiska problemet med att det faktiskt tar langre tid med tag, de kan ju bli staende i
Hallsberg ett dygn och sedan nere i Trelleborg nagon dag vilket naturligtvis inte ar bra.
Avsaknaden av terminal hos kund gor att det oftast inte funkar.”

Anledningen till varfor pappersvaror i hogre utstrackning gar pa jarnvag an travaror,
beror pa skillnader i varuvardet och platsutnyttjande, menar Johan.

"Ja, papper ar ju inte lika 'bulkigt’ pa samma vis. Du far plats med mer och du far en lagre
fraktkostnad per ton. Du far pa mer ton som jag forstar det och dessutom har du ett hogre
foradlingsvarde. Fraktkostnaden ar en stor del av kostnaden for travaror mycket storre an for
andelen av foradlat papper.”

Svaveldirektivet kan innebara att gransen for hur langa avstand, for vilka
vagtransporter ar mest kostnadseffektivt, forflyttas langre bort.

"Vi kan sdga att gransen for lastbil eller battransport i dagsldget gar nagonstans vid Minchen
ifran oss, och dnda ner till Poitiers ungefar tva tredjedelar ner i Frankrike. Dit kan man idag
mer kostnadseffektivt kéra med lastbil &n om man tar bat till Saint-Malo eller Bordeaux eller
nagonstans dar. Blir det da svaveldirektiv sa att det blir annu dyrare da kan faktiskt den
gransen forflyttas ner sdder om alperna. Da finns det en potentiell risk for att en del aktérer
borjar kora.”
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Johan tror eventuellt att en 6kning av containerflodet kan ske ner till Goteborgs
hamn eller Varbergs hamn generellt, for svenskt gods som tidigare gick fran
ostkusten.

"Men Sverige exporterar ju 800 000 nagonting till Japan och det gar ju pa container-trafik
och det kommer ju inte dndras men daremot kanske man koér ner till containrarna ner till
Goteborg istallet eller Varberg. Idag kor man containertrafiken ifran, jag skulle gissa,
Sundsvall och fran Gavle.”

Fordelen med en sadan l6sning ar minskad tid inom ECA omradet och tag kan dven
vara ett alternativ for sagade travaror for transport till Goteborg eller Varberg.

4.5.3 Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

Holmen Timber arbetar pa ett mer reaktivt satt an proaktivt i denna fraga, menar
Johan. De har i dagslaget inga avtal som stracker sig under en langre tidsperiod.
Avtalen de har med rederierna ar i dagslaget pa ettars-basis, vilket ocksa gor det
maijligt for dem att vara flexibla och omférhandla relativt snabbt. De gor
kostnadsberakningar for att hela tiden veta vart break-even gransen gar mellan
lastbils- och battransporter. | dagslaget gar gransen nagonstans mitt i Frankrike och
sodra Tyskland, men efter inférandet av direktiven kan det handa att gransen
forskjuts till soder om alperna.

Det kanske finns en mojlighet for en eventuell 6kning inom jarnvagen i framtiden om
det kommer bli en storre 6verflyttning till andra hamnar, sasom Goteborgs hamn
eller Varbergs hamn. Aven lingre transporter till medelhavskustens hamnar kan
komma att ga pa jarnvag i vissa fall. Men framforallt &r det lastbilstransporterna som
kommer 6ka, understryker Johan.

"Ur miljésynpunkt hade det ju vart bra om det gar pa jarnvag, men jag tror tyvarr att vi
kommer lagga det pa lastbil. Om det blir ett alternativ att kéra ner det pa medelhavskusten
for att lasta om da kommer det bli mer kostnadseffektivt att kora ner det pa jarnvag.”

4.5.4 Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Johan tror att det kommer bli ett generiskt problem for produktion av travaror i
norra Europa i framtiden med risk for att tappa mot konkurrerande kontinenter eller
material. For de lander (Finland, Ryssland, Tyskland) som &r direkt konkurrerande
med Sverige och Holmen ar ocksa paverkade av svaveldirektivet inom ECA-omradet.

"Jag tror inte Sverige drabbas sa himla hart som enskilt land, utan jag tror att travaror har
risk att tappa framover mot konkurrerande material eller konkurrerande kontinenter.”

Att det 6vriga EU och 6vriga varlden inte kommer géra en omstéllning forran ar 2020

eller alternativt ar 2025 &r olyckligt menar Johan och skapar en ojamn
konkurrenssituation.
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"Ja, det ar naturligtvis oerhort olyckligt nar man skapar en snedvriden konkurrens pa det
sattet.”

Eventuella framtida restriktioner inom sjofarten, som innebéar kostnadsokningar,
kommer vidare bara att 6ka 6verfoéringen av gods fran bat till landtransporter.

"Ja, allt som paverkar. | England ar minst 15 procent av priset till kund frakt och till Japan ar
det kanske till och med 20 procent. Men ni forstar att det ar en stor andel av varuvardet pa
travarorna sa det blir otroligt kdnsligt fér nagon form av prisuppgang. Nar vi forhandlar om
fraktpriser pratar vi om enkronor per kubikmeter sa man ar valdigt kanslig for prishéjningar.”
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5. Analys

Avsnittet syftar till att diskutera och koppla samman resultatet av vdra intervjuer
med tidigare studier inom omraddet vilka beskrivs i uppsatsens teoriavsnitt.

Alternativa losningar for att anpassa fartygen for att na det nya svaveldirektivet

Resultaten visar att intervjurespondenter r eniga om att rederierna i allra storst
utstrackning kommer 6verga till lagsvavligt bransle s som MDO/MGO for att uppna
svaveldirektivet. Detta har aven tidigare forskning sa som Entec (2010), AMEC (2013)
och NECL Il (2013) prognostiserat kommer att intraffa.

Det ar framforallt osdakerheten i skrubberns funktionalitet som avskracker en
investering menar de, som dven AMEC (2013) beskriver som storsta orsaken till att
genomslaget fram till ar 2015 blir litet. Skrubbern ar framst ett alternativ for dldre
fartyg men vara resultat visar att respondenterna tycker att den anda lampar sig bast
for nybyggda eller medelgamla fartyg. Manga av fartygen som opererar inom ECA-
omradet &r aldre och en stor investering blir saledes inte aktuell. Pa grund av
overkapacitet av fartyg pa marknaden kommer nybyggnationer att utebli.
Osdkerheten i hanteringen av och regler kring restavfall fran skrubbersystemen &r
ocksa problem som Magnus pa SCA Transforest och Knut pa Stora Enso tar upp,
vilket ocksa Sjofartsverket (2009) och Sweco (2009) papekar i sina utredningar.

Knut Hansen fran Stora Enso papekar ocksa att det i dagsldget finns éver 2000 fartyg
som ror sig inom ECA-omradet och det ar inte realistiskt att tro att alla dem skulle
kunna konverteras pa bara 2 ar.

Likasa ar LNGs funktionalitet i maritim miljo osaker. Andra komplikationer med LNG-
drift som de identifierat ar den begransade tillgangen av tankstationer, den
minskade lastkapaciteten vid ombyggnation och osakerheten i prisutvecklingen,
samt att tekniken passar bast for nybyggda fartyg. Metanoldrift anses annu vara for
outvecklat for marint bruk och kommer inte ha slagit igenom redan till ar 2015.

Sammanfattningsvis ar foretagens uppfattning att skrubbers, LNG och metanol
kommer fa 6kad utbredning inom sjofarten i framtiden, men att chansen for ett
genomslag redan till ar 2015 &r litet som dven NECL 11 (2013) och AMEC (2013)
forutser.

Tidigare forskning (Kalli et al., 2009; AMEC, 2013) havdar att rederierna kommer fora
over sina 0kade kostnader till deras kunder i form av hogre transportkostnader.
ITTMA (2010) papekar dock att det inte ar sakert att rederierna 6verfor kostnaderna
eftersom det da finns risk att kunderna flyttar till landtransporter istéllet.
Intervjuerna visar dock att samtliga ar overtygade att kostnaderna kommer
overforas pa kunden, alltsa skogsindustrin. Att de skulle kunna i sin tur 6verféra de
Okade kostnaderna till sina kunder ar i de flesta fall inte troligt eftersom de
konkurrerar pa en global marknad dar andra leverantorer inte far forhojda
transportkostnader.
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Svaveldirektivets paverkan pa foretagets transportstruktur

Intervjuerna visar att fartygstransporter fortfarande kommer vara betydande for
foretagen, men att de kommer 6verfora gods till landtransporter pa grund av
svaveldirektivet. Nagot som flera tidigare studier ocksa indikerar (VTI, 2009;
COMPASS, 2010; ITTMA, 2010; ISL, 2010; Sweco, 2012; AMEC, 2013; VTI, 2013) trots
stora variationer i vilka volymer det ror sig om. Dessa studiers resultat bygger pa
kostnadsminimeringsmodeller som gor en rad antaganden om kostnader for olika
transportalternativ och de tar ej hansyn till vissa faktorer sa som maxkapacitet for
jarnvagen. Vart resultat bygger, tillskillnad fran de tidigare studierna, pa mjuka
varden i form av uttalanden av respondenter for stora foretag inom skogsindustrin
vilka @r berorda av svaveldirektivet. Nar de sdger att de kommer flytta transporter
fran sjo till land sa har de tagit hansyn till foretagsspecifika faktorer sa som var
foretagets anldggningar och marknader ligger geografiskt, vad de producerar for
produkter samt vilken mojlighet de har att foréandra sin befintliga struktur. Saledes
stammer indikationerna fran tidigare studiers kostnadsminimeringsmodeller 6verens
med vad foretagen i var studie faktiskt planerar att gora.

Foretagens olika anlaggningars geografiska utgangslage bestammer i vilken
utstrackningen ett modalt skifte kan intraffa. Ju langre séderut i landet, desto storre
overflyttningseffekter. Ingen av de tillfragade kunde svara pa hur stor godsmangd
som kunde tankas overflyttas, men vi fick intrycket, under intervjuerna, att
BillerudKorsnds, Iggesund Paperboard, Holmen Timber och Stora Enso var mer
bendgna att forandra strukturen an SCA Transforest. En forklaring till detta kan vara
att SCA Transforest ar ett transportforetag framforallt verksamt inom sjéfarten med
uppbyggda logistikstrukturer och dger sina egna fartyg. De har saledes gjort stora
investeringar i denna logistiskstruktur och att minska eller forandra den skulle bli
kostsamt. En annan anledning kan vara SCA Transforests geografiska utgangspunkt i
norra Sverige. Det ger problem med returlaster for lastbilstransporter och
kapacitetsproblem med jarnvagen. A andra sidan meddelar tagoperartéren Green
Cargo (2013) att foretag inom skogsindustrin kontaktat dem och att maojligheter for
att 6ka mangden gods pa jarnvagen, dven ifran norra Sverige, finns.

Jarnvagstransporters fordel, i jamforelse med lastbilstransporter, dr dess hoéga
volymkapacitet som ger konkurrenskraftiga priser i forsta hand for stora godsfléden
over langa avstand, enligt Trafikanalys (2012). Det ar framforallt en 6kning av
andelen tagtransporter som verkar vara intressant for Iggesund Paperboard,
BillerudKorsnas och Stora Enso. De producerar till stor del massa- och
pappersprodukter, vilket redan i dagslaget transporteras med tag i stor utstrackning
(Skogsindustrierna, 2012). Framtida kapacitetsbegransningar pa jarnvagen, som
Trafikanalys (2012) och Trafikverket (2012a) prognostiserar, verkar inte vara ett
bekymmer fér dem. Ocksa Green Cargo (2013) meddelar att det gar att utoka
andelen godsmangd via jarnvag, trots kapacitetsbegransningar genom operativa
atgérder.
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Overforing till tdgtransporter verkar inte vara ett alternativ for sdgade triavaror. De
senaste siffrorna visar att endast 0,3 % av svenska skogsindustrins export av sagade
travaror sker med tag (Skogsindustrierna, 2012). Anledningen till detta, ar enligt
Johan pa Holmen Timber, att transportkostnaden star for en stoérre del av varuvardet
pa sagade travaror an for massa och papper. En jarnvagstransport innebér stora
kostnader i samband med omlastningar, vilket gor att lastbilstransporter dorr till
dorr &r mer kostnadseffektivt pa kortare avstand. Enligt Trafikanalys (2012) krévs det
langa transportavstand, dar undervagskostnaderna ar laga, for att tacka extra
kostnaderna vid omlastning. Sa for sagade travaror ar en overflyttning till
lastbilstransporter mer trolig an till jarnvagstransporter efter svaveldirektivets
inforande. Pa grund av sjofartens 6kade kostnader dkar gransen for hur langt en
lastbilstransport ar kostnadseffektiv. Det kan innebéra att lastbilen kan konkurrera
med sjofarten och jarnvagen aven pa langre strackor én de normala 400-700 km
enligt Trafikanalys (2012). Johan fran Holmen Timber sager att gransen for dar
lastbilstransport fortfarande ar mest kostnadseffektivt kan eventuellt vara bortanfor
Alperna.

Vidare visar resultatet av intervjuerna att gods som i nulaget skeppas ut fran hamnar
pa Sveriges Ostkust kommer forflyttas till landtransporter till hamnar pa vastkusten
for vidare utskeppning. Landtransporter via sédra Sverige och vidare ner i Europa blir
ocksa aktuella. Detta ar ocksa tendenser som tidigare studier (VTI, 2009; NECL I,
2013; VTI, 2013) prognostiserat.

Det ar osakert om godsmangden via Goteborgs hamn kommer att 6ka eller minska.
Knut pa Stora Enso ar 6vertygad om att Goteborg kommer att fa mindre gods
eftersom foretag kommer transportera landvagen ner i Europa istéllet. Peter,
Christina och Johan menar att det &r svart att bedoma eftersom hamnen troligtvis
kommer att fa gods som tidigare skeppades ut fran hamnar pa svenska dstkusten for
att pa sa satt minska fartygstransporten inom ECA-omradet.

Stora Enso transporterar i dagslaget stora mangder gods pa jarnvag till Goteborgs
hamn, men planerar att minska den mangden och istallet transportera med tag hela
vagen ner till Europa. Detta ar intressant eftersom det ar latt att tro att Stora Enso &r
Iasta till den befintliga strukturen med anvandandet av SECU-containers som &r
specialanpassade for flodet via Goteborg (Miljonytta, 2009). Att transportera dessa
storre containers i andra lander &r omajligt da deras infrastruktur inte &r
dimensionerat for den lastprofilen. Saledes tvingas Stora Enso transportera i mindre
standardiserade containers, vilket de da anda prognostiserar kommer att I6na sig.

Av de logistiska alternativa l6sningarna vi nadmnde i teoridelen sa som att
transportera med tag for vidare utskeppning fran norska hamnar sa som Narvik eller
Trondheim som dven VTI (2009) och NECL Il (2013) namner verkar inte vara tankbara
alternativ for nagon av respondenterna i nulaget, framforallt pa grund av
anlaggningarnas position och osdkerhet i infrastrukturkapaciteten. Dessutom &r
respondenternas storsta marknad Europa vilket gor att fartyget anda maste aka in i
ECA-omradet.
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Logistikstrategi for att hantera svaveldirektivet

Tydliga strategier for Stora Enso, Holmen Timber och BillerudKorsnas ar att ej skriva
fartygstransportavtal med rederier som stracker sig langre an till ar 2015. | Iggesund
Paperboards fall stracker sig ett avtal bara nagot langre. Detta ser vi som en strategi
for att ej vara lasta nar svaveldirektivets effekt pa transportkostnaderna for
respektive trafikslag och transportalternativ blir kant. Foretagen har saledes
mojlighet att skriva nya kontrakt med rederier i de fall som fartygstransporter
fortfarande ar mest fordelaktigt och samtidigt har de mojlighet att andra
transportlésning om det blir mer fordelaktigt. | kombination med detta skriver de
flexibla avtal med jarnvagsoperatorer som stracker sig langre &n ar 2015 for att
kunna 6ka volymen gods beroende pa hur utfallet for kostnadsbilden blir ar 2015. P3
sa satt sakrar de upp kapacitet pa jarnvagen, da de prognostiserar att jarnvagen
kommer 6ka sin konkurrenskraft gentemot fartygstransporter.

For SCA Transforest ar laget ett annat pa grund av att de ar ett transportforetag och
sjalva ager och hyr fartyg. Deras strategi ar istallet att genomfdra operativa atgarder
for att minska bransleférbrukningen, sa som att samla ihop volymer och hyra storre
fartyg, och pa sa satt motverka de kostnadsokningar som en 6vergang till renare
brédnsle innebar. Likasa Stora Enso driver pa for att deras rederier ska genomfoéra
dessa handlingar. Detta ar atgarder som Cullinane (2012) och NECL Il (2013) ocksa
namner i sina studier som ldsningar for rederier att minska bransleforbrukningen
och svaveldirektivets effekter.

En annan strategi vi har noterat ar att foretag gar ihop i gemensamma
transportbolag och transportlésningar sa som ScandFibre Logistics som bland andra
BillerudKorsnas och Holmen samager. Pa sa satt kan de tillsammans samla ihop
storre volymer och 6ka fyllnadsgraden pa transporterna. Sankta transportkostnader,
genom stordriftsfordelar, ar enligt Trafikanalys (2012) det framsta kommersiella
skalet till att byta trafikslag.

Pa liknande satt som studier (VTI, 2009; COMPASS, 2010; ITTMA, 2010; ISL, 2010;
Sweco, 2012; AMEC 2013; VTI, 2013) prognostiserar mojlig overflyttning till
landtransporter utifran olika scenarion sa pratar ocksa respondenterna om
scenarioplanering dar faktorer som tillgdanglig kapacitet pa landtransporter, vilka
hamnar och noder samt branslepriser paverkar vilka val som ar mest
kostnadseffektiva. Precis som Peter pa BillerudKorsnas forklarar sa beror det pa
totalkostnadsbilden och hur den férdandras och bedoms. Om branslepriset gar upp
med 100 % sa forandras parametrarna i modelleringarna for designen av
logistiknatverket néamner Knut pa Stora Enso.

Ju ndrmare ar 2015 vi kommer desto mindre blir osdakerhet kring branslepriser och
transportkostnader. Respondenterna verkar ha olika strategier for vid vilken
tidpunkt en 6verflyttning av gods till landtransporter kommer ske. BillerudKorsnéas
och Holmen Timber verkar ha en “avvakta och se”-strategi medan Stora Enso och
lggesund Paperboard redan nu pabdérjat 6verflyttning av gods. De som redan nu
overfort har alltsa bedomt att en forandring kommer vara férdelaktigare trots
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osdkerhet om framtida utfall. Férdelen med en “avvakta och se”-strategi ar att
foretaget tillats vara flexibelt och féréandra transportstrukturen till det som visar sig
vara mest kostnadseffektivt ndr osdkerheten i prisskillnader blivit &nnu mindre. Det
beror givetvis ocksa pa vilka forutsattningar for en snabb foréandring av
transportstrukturen foretaget har. Storleken pa transportflddet kan tankas paverka
nar en overflyttning sker. Fér en koncern som Stora Enso, som transporterar stora
volymer, tar det lang tid att forandra strukturen, vilket gor att beslut om forandring
maste tas tidigare.

En annan fordel med en “avvakta och se”-strategi kan vara att framtida politiska
beslut forandrar situationen och totalkostnadsbilden. | Finland subventioneras
installationer av skrubbers i fartygen genom statligt stod pa upp till 50 % (HBL, 2013).
Eventuella beslut om statligt stod for installation av skrubbers, LNG- eller
metanoldrift i Sverige skulle inte fa ndgon storre genomslagskraft redan till ar 2015
eftersom fartygen ej skulle hinna byggas om i stor skala. Daremot pa langre sikt kan
sadana subventioner gora att transportkostnaderna for sjotransporter minskar och
darmed skulle en “avvakta och se”-strategi vara fordelaktigt. Att forst forflytta
transporter till land for att sedan nagra ar senare flytta tillbaka till sjo skulle vara
ineffektivt eftersom omstruktureringar kan innebar stora kostnader.

Eftersom vissa foretag redan paborjat en 6verflyttning av gods ar det intressant att
fundera 6ver om en tydlig 6verforingseffekt gar att faststalla vid arsskiftet 2014-
2015. Pa grund av en succesiv overflyttning redan innan inforandet av
svaveldirektivet kan innebara att skillnaden i transportarbetet mellan de olika
trafikslagen direkt fore och direkt efter inte blir sa stor.

Framtida emissionsrestriktioner och scenarion

Framtida restriktioner av kvaveutslapp och ballasthantering for sjofarten anses enligt
respondenterna inte vara ett prioriterat problem i nuldget utan det ar framforallt
svaveldirektivet som styr strategierna. Restriktionerna for kvaveutslappen ror i
nulaget bara nyare fartyg eller fartyg som byggs efter ar 2016 (IMO, 2013c), vilket da
inte beror den till stor del alderstigna fartygsflottan som opererar i ECA-omradet.
Inforandet av restriktionen forskjuts dessutom eventuellt till ar 2021 (Nilsson, 2013).
Kostnadsokningarna av dessa framtida restriktioner anses inte vara lika betydande
som de for svaveldirektivet, men som Magnus papekar innebar dock alla
kostnadsokningar en férsamrad konkurrenssituation for skogsindustrin som redan
har laga marginaler.

Overgangen till 0,5 % svavligt bransle for resten av varlden ar 2020 eller 2025 verkar
inte forbattra konkurrenssituationen sarskilt mycket enligt respondenterna. Detta da
kostnadsokningen som det innebér att ga till 0,5 % svavelinnehall i brénslet for
ovriga varlden inte blir sa stor, menar de. Nagon oro 6ver brist pa utbudet av
lagsvavligt bransle nar hela varlden efterfragar 0,5 % eller 0,1 %, som vissa studier
papekar (EMSA, 2010; Bartholomew och Panagiotopoulos, 2011), verkar inte finnas i
nulaget. En anledning till det kan vara att utbudsnivaerna av lagsvavligt bransle ar
2020 och 2025 inte ar nagot som skogsindustrin direkt kan paverka idag och
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eftersom svenska skogsindustrin redan har en svar konkurrenssituation ar det
kortsiktiga perspektivet mer fokuserat.

Den generella uppfattningen hos respondenterna ar att svaveldirektivet kommer
paskynda den negativa ekonomiska utvecklingen som svenska skogsindustrin redan
har med minskade investeringar och nedlaggningar som foljd, vilket studien NECL Il
(2013) ocksa prognostiserar. Detta eftersom de producerar lagvardigt gods dar
transportkostnaden star for en stor del av varuvardet vilket gor dem sarbara for
forandringar i transportkostnader.
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6. Slutsatser

Detta avsnitt syftar till att aterkoppla till den problembeskrivning som inledde
arbetet och svara pa de tre forskningsfragor vi stdllde oss utifrdn den insamlade
empirin. Genom att svara pd dessa forskningsfragor kommer séledes ocksa studiens
syfte att uppnds.

Den forsta forskningsfragan vi stéllde oss var: Hur kan den svenska skogsindustrins
transportstruktur komma att paverkas av de skérpta reglerna kring svavelutslapp
inom ECA-omradet och foretagens logistikstrategier?

Vara resultat visar att respondenterna dr 6vertygade om att rederierna kommer
overga till lagsvavligt bransle (MDO/MGO) for att uppna svaveldirektivet. De 6kade
brénslekostnaderna for rederierna kommer att 6verforas pa skogsindustrin i form av
hogre transportkostnader. Skrubberns, LNG- och metanoldriftens funktionalitet ar
osaker och lampar sig bast for nyare fartyg eller vid en nybyggnation. Pa grund av
overkapacitet av fartyg pa marknaden kommer nybyggnationer att utebli.

Resultatet av var studie visar att respondenterna kommer 6verfora gods till
landtransporter pa grund av svaveldirektivet. Hur stora volymer det handlar om &r
osakert, men det finns indikationer pa att betydande andelar kan forflyttas mellan
trafikslagen. Foretagens olika anlaggningars geografiska utgangslage bestammer i
vilken utstrackningen ett modalt skifte kan intrdffa och vilken struktur som &ar
lampligast. Ju langre soderut i landet desto storre overflyttningseffekter. | norra
Sverige kommer gods forflyttas till landtransporter endast i viss utstrackning pa
grund av kapacitetsproblem med jarnvdgen och problem med returlaster for
lastbilstransporter. Gods som skeppas ut fran hamnar pa svenska ostkusten kommer
forflyttas till landtransporter genom Sverige och skeppas ut fran vastkusten i storre
utstrackning for att minska fartygstransporten inom ECA-omradet. Gods som redan
skeppas ut fran hamnar pa vastkusten kommer istallet transporteras pa landvagen ut
genom sddra Sverige och vidare till Europa i storre utstrackning. Sa vastsvenska
hamnar kommer 6verta gods som tidigare skeppades fran hamnar pa 6stkusten,
men forlora gods som i dagsldaget redan skeppas via dem. For anlaggningar i
mellersta och sodra Sverige kommer overforingseffekten vara storre och
alternativen fler.

Utskeppning fran norska hamnar, sa som Narvik eller Trondheim, for att pa sa satt
undga ECA-omradet helt verkar inte vara ett tankbart alternativ i dagslaget pa grund
av den geografiska otillgangligheten fran respondenternas anlaggningar och
marknadens position samt osdkerhet i infrastrukturkapaciteten.

En overflyttning till jarnvag ar storre for massa- och pappersprodukter, medan
sagade travaror i storre utstrackning kommer forflyttas till lastbilstransporter.
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Den andra fragan vi stallde oss var: Hur hanterar den svenska skogsindustrin de nya
svaveldirektiven ur ett strategiperspektiv?

Tydliga strategier for respondenterna att hantera svaveldirektivet och osakerhets-
faktor ar att ej skriva fartygstransportavtal med rederier som stracker sig langre an
till ar 2015. Daremot skriver de flexibla avtal med jarnvagsoperatorer for att kunna
Oka volymen gods beroende pa hur kostnadsbilden férandras fram till ar 2015.

For foretag som sjalva ager och hyr fartyg samt ar lasta i den strukturen ar det
svarare att gora storre férandringar. Deras strategi ar istallet att genomfora
operativa atgarder for att minska bransleforbrukningen sa som att samla ihop
volymer och hyra storre fartyg. De kan pa sa satt motverka de kostnadsokningar som
en 6vergang till renare bransle innebar. Viss 6verflyttning till landtransporter ar trots
det moijlig.

Vid vilken tidpunkt en 6verforing till landtransporter sker skiljer sig mellan féretagen.
Vissa har redan nu pabérjat medan andra har en “avvakta och se”-strategi. Det beror
pa vilken flexibilitet som finns samt hur stora volymer foretaget hanterar. Om det ror
sig som stora volymer tar det langre tid att 6verflytta gods till en jarnvagslosning och
saledes har redan det arbetet borjat, medan om foretaget hanterar mindre volymer
kan det avvakta och vanta med att forflytta gods. Foérdelen med en “avvakta och se”-
strategi ar att foretag i ett senare skede kan fatta beslut om forandring, nar
osdkerheten for transportkostnader ar mindre.

Eftersom vissa redan borjat 6verféra gods kan den synliga effekten pa
transportstrukturen mellan direkt fore och direkt efter inforandet av svaveldirektivet
bli mindre an vantat.

Andra strategier vissa foretag har ar att inga i samarbeten och samlasta gods for att
pa sa satt 6ka fyllnadsgraderna. Aven scenarioplanering genomférs dar
kostnadsbilden for olika transportalternativ utvarderas.

Den tredje och sista fragan vi stéllde oss var: Hur paverkar eventuella framtida
restriktioner sa som kvaveutsldapp och ballastvatten utformningen av
skogsindustrins logistikstrategier?

Framtida restriktioner av kvaveutslapp och ballasthantering for sjofarten ar inte ett
problem som foretagen prioriterar i nuldget, utan det ar framforallt svaveldirektivet
som styr strategierna. Ytterligare restriktioner som innebar hogre
transportkostnader forsvarar dock foretagens konkurrenssituation.

Overgangen till ett svavelinnehall i branslet pd 0,5 % for resten av virlden &r inte
heller nagot som paverkar foretagens strategier i nulaget. Deras konkurrenssituation
verkar inte forbéattras efter det inférandet, anser de, eftersom den kostnadsdkningen
for dvriga varlden inte blir sa stor. Nagon oro 6ver brist i utbudet av lagsvavligt
brénsle nar hela varlden efterfragar 0,5 % verkar inte finnas i nulaget.
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6.1 Diskussion om studiens resultat gar att generalisera

Huruvida majligheten att vara resultat ar representativa for hur svenska
skogsindustrin generellt hanterar svaveldirektivet, anser vi vara relativt god. Detta
eftersom resultaten visar stora likheter i strategier mellan respondenterna samt att
de som grupp foretrader de storsta koncernerna inom svenska skogsindustrin som
hanterar en stor del av transporterat gods inom skogsindustrin.

Sa dven om vara resultat inte ar representativa for hela branschen sa utgor vara
respondenter i sig sjdlva sa stor del av skogsindustrin att deras strategier paverkar
skogsindustrins transportstruktur som helhet anda. Resultatet av var forstudie, dar
andra foretag ur skogsindustrin medverkade, indikerar dock att overflyttningar till
landtransporter kommer intrdffa. Daremot finns det olika forutsattningar for varje
enskilt foretag och hur stora forandringar i transportstrukturen som intraffar ar
beroende pa exempelvis befintlig struktur, typ av produktion och geografiskt lage.
Det verkliga utfallet av vad transportkostnaderna for olika alternativ blir efter ar
2015 &ri slutdandan den avgorande faktorn for hur stor forandring av
transportstrukturen som sker. Forst da vet foretagen vilka transportupplagg och
trafikslag som ar mest kostnadseffektiva. Slutsatserna ger dock en fingervisning om
hur den svenska skogsindustrin hanterar svaveldirektivet innan det inférs och hur de
tror dess transportstruktur kan komma att férandras pa grund av det.

6.2 Vidare forskning

Vi har under uppsatsens gang identifierat ett antal intressanta sidospar som vi sjélva
under ramen for denna studie ej kan genomfora. Dessa sidospar skulle kunna vara
forslag till fortsatt forskning inom omradet.

* Vi har fokuserat pa skogsindustrin. Det skulle vara intressant att studera andra
branscher som exporterar stora volymer med fartyg sa som metallindustrin for
att se om resultaten gar att 6verféra till andra branscher.

* Eftersom svaveldirektivet snart infors blir det intressant att gora fore/efter-
studier som visar faktisk overflyttning av gods till landtransporter och inte
prognostiserad volym.

* Det skulle vara intressant att studera hur mangden emissioner forandras efter
inférandet av svaveldirektivet. En minskning av svavelutslapp kanske innebar
okade mangder koldioxidutslapp pa grund av fler och langre lastbilstransporter.
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Appendix 1 — Resultat av forstudie
Medverkade gjorde:

Carina Blomquist, Logsitikchef, Rottneros Bruk

Henrik Jonsson, VD, Norrskog Wood Productions

Johan Olofsson, VD, Gélloé Timber

Lars Norberg, Logistikchef, SCA Timber

Maria Jansson, Logistikchef, Setra Group AB

Peter Erikson, Logistik & Miljoansvarig, SCA Transforest AB
PO Wallmark, Logistikansvarig, Martinsons Tra AB

Tom Wallen, Marknadschef, Siljan Timber

De totalt 8 insamlade enkéaterna visar féljande svar:

Frdga 1 - Kéinner er organisation/koncern till den nya lagen om hdardare krav kring svavelutsldpp fér
sjofarten inom ECA-omrddet som tréider i kraft 2015?

g, Fragal
100%
0
Ja Nej

Frdga 2 - Hur tror du att de hardare svavelkraven som inférs i ECA-omrddet 2015 kommer pdverka
era kostnader fér sjétransporter?

8, Fraga 2
100%

0 0

Bli dyrare Bli oférandrade Bli billigare

Frdga 3 — Vad dir er organisations instdllning till de hdrdare svavelkraven som inférs i ECA-omrddet
2015?

Fraga 3
8,
100%

0 0 0

Positiv Negativ Varken eller Vetej
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Fraga 4 — Genomfor ert foretag i dagsléget sjétransporter helt eller delvis inom ECA-omrddet?

8, Fraga4
100%
0
Ja Nej

Frdaga 5 — Har ni undersékt om det, pa grund av den nya lagen, kommer bli mer kostnadseffektivt
att forflytta transporter som i nuldget genomférs med fartyg till lastbil eller tdg i situationer dér det
Gr majligt?

3 3 Fraga 5
37,5%  37,5% 2,
25%
0
Ja Paborjat Planerar att Nej
genomfora

Frdaga 6 — Tror ni att ni kommer forflytta transporter som i nuldget genomférs med fartyg till lastbil
eller tdg dd det dr méjligt pa grund av de nya svavelutsléppskraven?

6 Fraga 6
75% 2,
0 25%
Ja Nej Kanske

Ovriga kommentarer eller synpunkter:

Hej Alexander och Marcus,

Intressant att ni valt att titta pa Svavelutslappsreglerna. Det ar svart att i dagslaget veta exakt vilka
konsekvenser detta kommer att fa men det kommer definitivt att 6ka transportkostnaderna for
svensk skogsindustri.

Viktigt att tilldgga ar att skogsindustrin inte 4r emot minskade svavelutsldpp utan sattet pa hur detta
genomfors. Det blir en sned konkurrenssituation da utslappsreglerna blir mycket hardare i var region

samt infors tidigare.

Logistikchef, Setra Group AB

80



Appendix 2 - Semi-strukturerade fragor till intervjuerna

* Hur ser er transportstruktur ut i dagslaget?

* Hur tror ni svaveldirektivet kommer paverka den strukturen?

* Vilka alternativa l6sningar ser ni?

* Hur har organisationen resonerat kring osdkerheten och beslutsfattande?
* Hur lange stracker sig era nuvarande transportavtal?

* Vilka beslut har/kommer att tas angaende férandring i transportstruktur?
* Hur paverkar eventuellt framtida regleringar av sjéfarten era beslut?

* Finns det olika l6sningar beroende pa vilken prisniva det 4r 2015?
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