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Sammanfattning

Det finns tydliga politiska ambitioner om att sjofarten ska minska sina
utsldpp av viaxthusgaser och fragan om hur omstillningen ska finansieras ar
central. Det ar av stor vikt att Transportstyrelsen, som regelgivande
myndighet, har forstaelse for rederiers forutsattningar. For att fa en tydligare
bild av svenska rederiers finansieringsmojligheter 1 arbetet for en mer
klimatvénlig sjofart har Transportstyrelsen intervjuat femton rederier om
deras syn pa dessa.

De ekonomiska och finansiella hinder som rederierna méter i arbetet for en
gronare sjofart grundar sig 1 dagsldget frimst 1 att alternativa drivmedel och
investeringar i fartyg och utrustning med hég miljoprestanda &r betydligt
dyrare dn konventionella motsvarigheter. Dessutom saknas en vilja bland
transportkOpare att betala mer for gronare transporter. Kalkylen gar helt
enkelt inte ihop.

Den storsta potentialen att minska sina utslédpp har rederier nér de ersitter
gamla fartyg med nya. Investeringar i nya fartyg kostar ofta hundratals
miljoner kronor, och det dr d&nnu dyrare att investera i1 fartyg med hog
miljoprestanda. Flera av rederierna pekar pa att detta resulterar i att det
krévs ett storre lanebelopp for investeringar 1 gronare fartyg, vilket
atminstone initialt leder till hogre kapitalkostnader. Eftersom langivarna har
begransningar i hur stor del av fartyget som rederiet far beléna, blir dven
summan som rederiet maste ldgga in sjdlva storre om de bygger ett fartyg
med hogre miljoprestanda.

Ombyggnation av fartyg dr ocksa ett sétt att minska sjofartens
klimatavtryck, inte minst for att ta tillvara pa befintligt tonnage under hela
dess livstid. Flera av rederierna som deltagit i studien menar dock att det
sidllan ar 16nsamt att gora storre ombyggnationer pa befintligt tonnage,
sarskilt pd dldre fartyg. Mindre tekniska justeringar verkar dock vara mer
vanligt forekommande.

Manga rederier arbetar ocksd med andra dtgérder for att minska utslédppen,
vilka brukar kallas for operativa atgiarder. Det handlar exempelvis om att
sdnka farten. Rederierna som deltagit 1 studien menar att dessa atgérder
generellt inte innebdr nagra investeringskostnader och ofta ar 16nsamma da
de leder till minskad kostnad i och med minskad brénsledtgdng. Négra
rederier ger dock exempel pa nér dessa atgarder leder till att andra kostnader
okar, till exempel for att transporttiden blir langre.

Rederierna som har deltagit i studien menar att den hoga
investeringskostnaden for ny- och ombyggnationer for att nd minskade
utsldpp inte 1 tillrdckligt hog grad kompenseras genom exempelvis lagre
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avgifter eller bittre 1anevillkor. Dessutom &r de ekonomiska incitamenten
att byta till alternativa drivmedel eller framdrivningsmetoder i dagslaget
laga.

Flera av rederierna pekar pa att det dr de sjdlva som bér en stor del av den
ekonomiska risken for utvecklingsarbetet inom sj6farten, till skillnad frén
operatorer inom andra trafikslag. Det, kombinerat med att det rdder stor
ovisshet om vilken teknik och vilket drivmedel som kommer att gélla i
framtiden, medfor en dnnu hogre risk. Det skapar en troskel for att vaga
testa nya losningar.

Sedan finanskrisen har utbudet av ldnekapital blivit mindre, 1 takt med att
affarsbankerna har minskat sin exponering mot sjofarten. Det dr framst
mindre rederier som upplever svérigheter att fa tillgdng till
skuldfinansiering.

Ett annat sitt for rederier att finansiera grona satsningar kan vara genom
stod fran utomstaende aktorer. Den storsta mojligheten till sadant stod finns
1 dagslidget genom Klimatklivet. Flera av rederierna som deltagit i studien
menar dock att detta endast kan ticka en mycket liten del av deras kostnader
for omstéllning.

Sammanfattningsvis visar studien att rederierna behover stirkta
finansieringsmojligheter och storre ekonomiska incitament for att arbetet
med att stilla om sjofarten ska ta fart. Det behdvs ocksa hogre krav pa
minskade utslédpp for att skapa en jamn spelplan och hoja lagstanivan.
Dessutom behdvs mer kunskap om hur den framtida grona sjéfarten ser ut.

Transportstyrelsen kan bidra genom att arbeta for att fragan om hur rederier
ska finansiera uppfyllandet av nya krav finns med redan 1 ett tidigt skede av
regelgivningsprocessen. Eftersom sjofarten i hog grad regleras
internationellt dr det framfGrallt inom det internationella arbetet som
myndigheten kan paverka utformningen av framtida regler.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Det finns tydliga politiska ambitioner — bade nationellt och internationellt —
om att sjofarten ska minska sina utslédpp av vaxthusgaser. Exempelvis satte
den internationella sjofartsorganisationen IMO ar 2018 upp mélet om att
den internationella sjofarten ska minska sina vixthusgasutslapp med
atminstone 50 procent till 2050 jamfort med 2008 ars nivaer (IMO, 2019).

For att uppné klimatmalen och gora sj6farten gronare kan rederier arbeta pa
olika sétt. De kan bygga nya fartyg med hdgre miljoprestanda, bygga om
befintliga fartyg, och arbeta med en rad atgirder som inte kraver ny- eller
ombyggnation, s kallade operativa dtgirder. Valet av drivmedel spelar
ocksa en stor roll for att gora sjofarten mer klimatvanlig.

Tidigare rapporter har visat att omstéllningen till en gronare sjofart
forsvaras av en rad olika hinder, sa som bristande tillgang till alternativa
drivmedel, bristande infrastruktur i hamnar, samt tekniska och
sikerhetsméssiga utmaningar. Darutover finns en rad finansiella och
ekonomiska faktorer som forsvéarar omstillningen.

Hur omstéllningen ska finansieras dr en central fraga i arbetet for en mer
klimatvinlig sjofart. Generellt innebér alternativa drivmedel och
investeringar i fartyg och utrustning med hég miljoprestanda hogre
kostnader jamfort med konventionella alternativ. Samtidigt finns det en
ovilja bland transportkdpare att betala mer for gronare transporter, vilket har
lyfts tidigare av bland andra Styhre et al. (2019).

Detta medfor svérigheter for rederierna att fa I1onsamhet 1 atgérder for att
stdlla om, vilket gor att arbetet for att uppné klimatmalen riskerar att
fordrojas.

Det ar av stor vikt att Transportstyrelsen i sitt arbete som regelgivande
myndighet har kinnedom om och forstéelse for rederiers forutsittningar.
Dérfor sag myndigheten ett behov av att undersoka rederiers upplevelser
och erfarenheter av sina mdjligheter att finansiera omstéllningen till en mer
klimatvénlig sjofart.

1.2 Syfte och fragestallningar

Denna rapport syftar till att underséka och beskriva svenska rederiers!
finansieringsmojligheter 1 arbetet mot en mer klimatvanlig sjofart. Syfiet ska
uppnds genom att besvara foljande fragestéllningar:

! Rederier med site i Sverige, eller med en betydande del av sin verksamhet till och frin svenska hamnar, oavsett
flottans flaggtillhorighet.
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- Hur finansierar svenska rederier omstéllningen till en mer
klimatvénlig sjofart?

- Vilka ir de storsta ekonomiska och finansiella hindren for
omstillning till en mer klimatvanlig sjofart, enligt svenska rederier?

- Hur anser svenska rederier att deras finansieringsmdjligheter kan
starkas for att mojliggoéra en mer klimatvanlig sjofart?

1.3 Metod

For att uppna syftet med studien genomfordes intervjuer med totalt 15
rederier inom olika segment. De rederier som intervjuades inom ramen for
studien presenteras i tabellen nedan.

Tabell 1. Rederier som deltagit i intervjustudien

Segment Rederi
Tankrederier Donsoétank, Ektank, Furetank och
Wisby tankers

Container- och torrlastrederier Ahlmark Lines AB och Erik Thun AB

Rororederier Svenska Orient Linien AB och
Wallenius Wilhelmsen

RoPaxrederier Stena Line, TT-Line AB, Rederi
Eckero och Forsea AB
Skargardsrederier Ventrafiken, Ressel Rederi AB och

AB Goteborg — Styrso skargardstrafik

Kriteriet for att vara med i studien var att antingen ha séte i Sverige eller
bedriva en betydande del av verksambheten till och frdn svenska hamnar.
Urvalet gjordes med malet att fa med rederier dels fran de fem segmenten
som beskrivs 1 tabellen ovan, dels av olika ekonomisk storlek.

18 rederier tillfragades och 3 tackade nej eller aterkopplade inte.

Resultatet frin intervjuerna har sammanstillts och analyserats pa en
Overgripande niva i rapporten utan att namnge rederier.

Dessutom genomfordes bakgrundsintervjuer med representanter fran
Svenska skeppshypotek, Trafikverket och Svensk Sjofart.

Med hdnsyn till pandemin genomfordes samtliga intervjuer via Skype. Tva
intervjuer genomfordes pa engelska. Svaren fran de intervjuer som
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genomfordes pa engelska har i efterhand 6versatts till svenska av
utredningsgruppen.

Utdver de intervjuer som gjorts inom ramen for studien har litteraturstudier i
form av tidigare forskning, rapporter och statistik anvénts for att besvara
fragestdllningarna.

1.4 Avgransningar

Rapporten har avgréinsats till rederier med sdte 1 Sverige, eller med en
betydande del av sin verksamhet till och fran svenska hamnar, oavsett
flottans flaggtillhorighet. Vidare har rapporten avgréinsats till rederiernas
syn pa ekonomiska och finansiella hinder och mojliga 16sningar.

Intervjustudien har avgrénsats till ett fatal aktorer frdn varje utvalt segment
(se tabell 1).

Rapporten har fokuserat pd atgirder som dr direkt kopplade till framdriften
av fartyget. Fartygets utslédpp beror ocksa pa faktorer som inte dr direkt
kopplade till framdriften av fartyget, exempelvis konstruktion av hytter och
kok. Dessa ldmnas utanfor studien.
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2 Bygga nytt

Den storsta potentialen att minska sina utslédpp har rederier nér de ersitter
gamla fartyg med nya. Detta har slagits fast av bland andra Ce Delft (2021)
och bekriftas av de rederier som Transportstyrelsen har intervjuat inom
ramen for denna studie.

21 Storst potential for minskade utslapp

Nar ett nytt fartyg designas kan hela konstruktionen anpassas for att fartyget
ska bli sa energieffektivt som mojligt. Hir spelar faktorer s som skrov- och
propellergeometri, skrovkonstruktion, framdrivningsmaskineri,
hjdlpmaskiner, virmeatervinning och lasthanteringens utformning in {f6r hur
energieffektivt fartyget blir (Energimyndigheten, 2017).

Nar ett nytt fartyg byggs spelar val av briansle ocksé en stor roll for framtida
utslapp. I dagsldget ar anvdndningen av alternativa och fornybara drivmedel
inom sjofarten dock relativt begransad. Forutom konventionella brénslen ar
det frimst flytande naturgas (LNG), och i liten utstrickning eldrift och
metanol, som anvidnds (Energimyndigheten, 2017). Bland de rederier som
har deltagit 1 studien &r det frimst LNG och eldrift som nimnts som
alternativ till konventionella brinslen.

Rederierna som har deltagit 1 studien papekar att forutsattningarna att
anvinda sig av alternativa drivmedel skiljer sig mellan segment och
marknader. Bland de rederier som Transportstyrelsen har intervjuat dr det
framst de rederier vars fartyg gar kortare strackor som satsar pa
elektrifiering som framdrivningsalternativ. Rederier vars fartyg trafikerar
langre strackor satsar i hogre utstrackning pa LNG vid nybyggnationer.
Elektrifiering av fartyg som gér ldngre striackor ar inte aktuellt 1 dagslaget
eftersom det inte finns batterier med tillrdcklig kapacitet som motsvarar
fartygens stora effektbehov for lingre resor (Koucky & Partners, 2016).

En del fartyg har en teknisk och ekonomisk livslangd pa drygt 20 &r, men
majoriteten av fartygen har en betydligt langre livslingd dn sa. Med andra
ord har de beslut om investeringar i nya fartyg som fattas i dag stor inverkan
pa hur sjofartens klimatpaverkan ser ut flera decennier framat.

2.2 Finansiering av nya fartyg

Investeringar 1 nya fartyg kréver stora summor pengar och skuldfinansiering
1 form av l&n fran banker har traditionellt sett varit den frimsta kéllan till
investeringskapital for rederier (Alexandridis et al., 2018). Detta bekréftas
av rederierna som Transportstyrelsen har pratat med inom ramen for denna
studie.
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Det ir i huvudsak de nordiska bankerna och Svenska skeppshypotek? som
erbjuder 14n till svenska rederier?. Det saknas tillginglig statistik dver hur
stor ldnemarknaden for svenska rederier dr, men Svenska skeppshypotek
hade vid utgangen av 2019 drygt 9,2 miljarder kronor utldnat till rederier
(Svenska skeppshypotek, 2019), och har tidigare uppskattat sin
marknadsandel till mellan 15 och 20 procent (Riksrevisionen, 2019).

Banker och kreditinstitut beviljar 1an till rederier med fartyget som sidkerhet.
Hur stor del av fartyget som kan beldnas kan variera. Svenska
skeppshypotek beviljar i normalfallet 1an upp till 70 procent av fartygets
vérde, och 1 undantagsfall upp till 90 procent (Svenska skeppshypotek,
2019). Det innebaér att resterande del maste finansieras med andra medel, till
exempel eget kapital.

Enligt den lag* som styr Svenska skeppshypoteks utlaning far de i praktiken
endast bevilja lan till ett fardigbyggt fartyg. Det innebér att de inte kan
finansiera fartyget under byggnadsperioden och att rederier dd méaste
finansiera sig pa annat sétt. Enligt de rederier Transportstyrelsen har
intervjuat gors detta via det egna kapitalet, banklén eller genom sé kallade
varvskrediter?,

Ett annat sitt att finansiera ett fartyg dr genom finansiell leasing, som 1
sjofartssammanhang ofta inkluderar tre parter: varv, finansidr och redare
(Svensk Sjofarts Tidning, 2013). Av de rederier som deltagit i denna studie
ar det relativt fA som har anvént sig av ren finansiell leasing. Samtliga
rederier menar att leasing dr en dyrare finansieringsform jimfort med
traditionella banklan, vilket gor det mindre attraktivt. Dessutom ar 16ptiden
ofta kortare, vilket gor att det inte passar som finansieringsform for alla
typer av investeringar. Det verkar dock fungera som ett komplement till
exempelvis 1an hos banker och kreditinstitut. Rederierna uppger att
erbjudanden kring leasingupplédgg ér fler 1 dag dn vad de var for ndgra ér
sedan.

Det finns ocksd mdjlighet for rederier att fa stod av utomstaende aktorer for
investeringar i gronare sjofart. Ofta ticker denna typ av stdd en specifik
utrustning eller dtgérd. I dagsliget ar det framst genom Klimatklivet som
svenska rederier far investeringsstod.

Klimatklivet ges for investeringar som minskar utsldppen av koldioxid och
andra gaser som paverkar klimatet. Det dr Naturvardsverket som beviljar

2 Fram till borjan pa 1990-talet fanns det vid sidan av Skeppshypotekskassan ocksd

Sveriges stadshypotekskassa (Stadshypotek) och Sveriges allménna hypoteksbank

(Landshypotek). Dessa tva ombildades senare till aktiebolag (Riksrevisionen, 2019).

3 Rederier som #gs av en kommun kan vénda sig till Kommuninvest, som erbjuder kreditgivning och andra
finansiella tjanster till medlemskommuner och — regioner, samt deras majoritetsdgda bolag (Kommuninvest, u.a.)
4 Lag (1980:1097) om svenska skeppshypotekskassan

5 Finansierings form for fartyg som byggs pa ett nybyggnadsvarv.
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medel och sedan stodet infordes 2015 har totalt 7,3 miljarder kronor
beviljats genom Klimatklivet (Naturvardsverket, u.a.).

Det dr dock endast en liten del av de totala stodbeloppen som har gatt till
projekt inom sjofarten, men enligt Naturvardsverket (2021) verkar intresset
av att ansoka om stod oka bland rederier. Sedan 2015 har 23 projekt inom
sjofarten beviljats medel pd drygt 134 miljoner kronor. I genomsnitt har
stodet tackt knappt hédlften av rederiernas kostnader for den investering som
de erhallit stod for.

Nagra av rederierna som har deltagit i denna studie har fatt medfinansiering
genom Klimatklivet. Rederierna papekar dock att stodet endast utgér en
liten av den totala finansieringen eftersom det exempelvis kan handla om
delfinansiering av en specifik utrustningsdel pa ett nytt fartyg. Rederierna
som deltagit i studien har bland annat fatt stod till att finansiera
batteriinstallationer och virmeatervinningssystem.

Rederier kan ockséa ansdka om stod via EU, exempelvis genom fonden for
ett ssmmanlidnkat Europa (CEF). De rederier som deltagit i denna studie
som fétt stdd fran EU menar att det har handlat om storre summor &n vad
som har varit mgjligt att fa genom Klimatklivet. Ett exempel pé
investeringar som har genomforts med hjilp av EU-stod bland de rederier
som har deltagit i studien ir installation av en s kallad flettnerrotor®.

Ett annat exempel pa stod som rederier kan ans6ka om ar Ekobonus, som ér
en miljokompensation till redare for satsningar som bidrar till 6verflyttning
av gods fran vig till sjofart.

2.3 Ekonomiska och finansiella hinder for att bygga nytt

2.3.1  Dyrare att bygga fartyg med hoég miljéprestanda

Investeringar i nya fartyg kostar ofta hundratals miljoner kronor, och det ar
dnnu dyrare att investera 1 ett fartyg med hog miljoprestanda jamfort med ett
fartyg med mer konventionell teknik och framdrivningsmetod. Det gor att
det ofta krévs ett storre lanebelopp for investeringar i gronare fartyg, vilket
dtminstone initialt leder till hogre kapitalkostnader’.

Eftersom langivarna har begransningar i hur stor del av fartyget som rederiet
far beldna, blir 4ven summan som rederiet méste ldgga in sjdlva storre om
de vill ha ett fartyg med hogre miljoprestanda.

© Med en flettnerrotor utnyttjas vinden vid framdrift av fartyget.

7 Kapitalkostnader ir fasta kostnader som utgdrs av rintor pa upplanat kapital, réinta pé eget kapital och
avskrivningar som gors under fartygets ekonomiska livsldngd. Kapitalkostnaderna baseras pé fartygets varde
(SOU 2010:73).
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Eftersom fartyg har en kortare livslangd d4n andra kapitaltunga tillgangar,
sasom exempelvis fastigheter, stills hogre krav pa att investeringen i ett
fartyg méste rdknas hem snabbare (Svensk Sjéfarts Tidning, 2013). Hur
snabbt investeringen méaste raknas hem avgors av fartygets ekonomiska
livslangd, vilket i sin tur delvis beror pa vilket segment fartyget ska
anvindas inom. Inom exempelvis tanksjofarten vill transportkdparen sillan
anlita fartyg som dr over 20 ar gamla. Detta dr ndgot som flera av rederierna
som deltagit 1 studien pekar pa.

Ett rederi drivs av I6nsamhet, precis som vilket annat foretag som helst, och
de rederier som har intervjuats inom ramen for studien lyfter sirskilt fram
kostnadskalkylen som den viktigaste faktorn i valet av investering. Flera
rederier menar att kalkylen inte nddvéandigtvis méste ga ihop pa kort sikt,
men i ett langre perspektiv. Huruvida rederiet anser att det ar vért att satsa
beror givetvis pa vilka parametrar som ldggs in 1 kalkylen, till exempel
avbetalningstiden, rdntan pa lanat kapital, och eventuella minskade
driftkostnader.

Flera av de rederier som deltagit 1 studien tror att krav pd exempelvis lagre
utslapp kommer att skérpas framdver, vilket talar for att 4ven detta maste
laggas in 1 kalkylen nér de viljer investering. Det skulle betyda att gronare
investeringar star sig battre mot konventionella vid en jamforelse, trots att
kostnaden initialt dr hogre.

2.3.2 Bristande ekonomiska incitament att byta drivmedel

Flera av de rederier som har deltagit i studien pekar pa att branslekostnader
utgdr en stor kostnadspost for dem och att alternativa drivmedel ofta ar
dyrare dn konventionella. Darfor ar drivkraften att byta till dessa i dagsléaget
lag. Dessutom kriaver anvindningen av alternativa drivmedel 1 flera fall om-
eller nybyggnation av fartyg, vilket ofta innebar hoga kostnader for
rederierna.

En annan forklaring till bristande ekonomiska incitament att byta drivmedel
ar att fornybara drivmedel inom sjofarten nationellt 1 vissa fall beskattas
hogre 4n fossila branslen. Detta nimns av flera av rederierna som deltagit 1
studien. Skattenedsittningen for landansluten el i hamn omfattar inte fartyg
med bruttodréiktighet under 400, och inte heller laddning av batterier for
eldrivna fartyg och for direktoverford el till lindragna elfarjor. Det innebér i
praktiken att mindre fartyg betalar full energiskatt pé el, samtidigt som de
har tillgang till helt skattebefriad diesel, vilket skapar incitament att fortsitta
anvinda fossila drivmedel. Detta har tidigare lyfts av bland andra Fossilfritt
Sverige m.fl. (2019) och Energimyndigheten (2017).

Sa lange priset pd alternativa drivmedel dr s pass mycket hogre dn
konventionella kommer efterfragan sannolikt att utebli. Den stora
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utmaningen framat for att 6ka anvindningen av alternativa drivmedel inom
sjofarten dr att gora branslena kommersiellt gangbara (Fossilfritt Sverige
m.fl. 2019).

2.3.3 Grona investeringar premieras inte

Rederierna som har deltagit 1 studien menar att ett hinder for omstéllning av
sjofarten dr att det inte finns tillrdckligt starka ekonomiska incitament att
investera 1 mer klimatvénlig sjofart. Det dr dyrt och transportkdparen vill
inte betala det hogre priset. Den hogre kostnaden som grona investeringar
innebdr vags heller inte 1 tillrackligt hog grad upp av ldttnader 1 exempelvis
lanevillkor och avgifter.

Flera av rederierna pekar pd langivarnas roll 1 att fa kalkylen att gé ihop.
Enligt de flesta rederier som har deltagit i denna studie verkar det vara
varken littare eller svarare att fa 1an till grona investeringar, men det &r inte
heller nagot som premieras av langivaren i form av lagre rinta eller
liknande. Och eftersom grona investeringar ofta innebér en hogre
investeringskostnad leder det darmed till hogre kapitalkostnad om
lanevillkoren dr desamma.

Flera av rederierna som har deltagit i denna studie menar ocksé att den
differentiering som gors i exempelvis hamn- och farledsavgifter i dagslaget
ar for 14g for att det 1 ndgon storre utstrackning ska paverka rederier att gora
gronare investeringar.

2.3.4 Redaren bar den ekonomiska risken

Att sjofartens forutsittningar for utvecklingsarbete skiljer sig fran andra
trafikslag ar nagot som har papekats av flera av de rederier som
Transportstyrelsen har intervjuat. Medan exempelvis flygplan ofta
produceras i serier av foretag som &r specialiserade pa att bygga och silja
flygplan, byggs fartyg ofta utifrdn en enskild redares specifika behov. Det
innebdr att det dr redaren som far bdra den ekonomiska risken med att
utveckla och testa ny teknik (Fossilfritt Sverige m.fl., 2019). Ett par av
rederierna ndmner dock att varven inte alltid kan vara flexibla 1 valet av
utrustning och att de kan ha svart att erbjuda annan utrustning dn den de
sjdlva har som standard.

Aven om de flesta rederierna viljer att ta fram en egen design for sina fartyg
forekommer det att varv bygger standardiserade fartyg som produceras i
serier. Det finns dock faktorer som forsvarar for rederierna att kopa
standardiserade fartyg, exempelvis om fartygen ska transportera
speciallaster, ga i sdrskilda omraden, om fartyget behdver ha extra lang
livsldngd eller om rederiet vill ha sérskilt fokus pd minimerad klimat- och
miljopaverkan (Svensk Sjofarts Tidning, 2013).
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Energimyndigheten (2017) pekar pé att den ekonomiska risken som redaren
bar medfor hinder fran att vaga testa nya l0sningar, exempelvis nér det
handlar om att gé ldngre dn befintliga krav. Detta dr ndgot som ocksa de
rederier som Transportstyrelsen har intervjuat for denna studie bekréftar.
Dessa risker kan exempelvis besta i att tekniken inte fungerar som det ar
tankt eller att andrahandsvirdet blir 1gt (Energimyndigheten, 2017).

2.3.5 Opvisshet kring framtiden

Nagot som forstarker den ekonomiska och finansiella risken med att testa
nytt dr att rederierna upplever ovisshet infor framtiden — kring exempelvis
regler, styrmedel, avgifter samt tillgdngligheten och priset pé alternativa
drivmedel. Férutom LNG, eldrift och metanol pagér i dagslidget ocksé arbete
med att utveckla flera andra alternativa och fornybara drivmedel, sa som
vitgas, ammoniak samt vind- och solkraft (Vérldsbanken, 2021).

Ovissheten kring vad som kommer géilla inom dessa omraden forsvarar
rederiernas investeringsbeslut, och rederierna menar att de av bland annat
dessa skl inte alltid vagar satsa pa nya ldsningar 1 exempelvis
branslefragan. Flera av rederierna som har deltagit i studien menar att
forvantningar om vad som kommer gélla inom dessa omrdden dr avgorande
for vad de satsar pd. Aven om fartygsinvesteringen i vissa fall maste riknas
hem snabbt jamfort med investeringar 1 kapitaltunga tillgdngar i andra
branscher ska rederiernas investeringsbeslut kring nybyggnationer hélla i
over dtminstone ett par decennier. Sjofarten dr en kapitalintensiv bransch,
dér det krévs stora investeringar i fartyg som ska vara brukbara under en
lang tid, vilket gor att rederier behover tdnka langsiktigt.

Bland de rederier som deltagit i denna studie &r det fortfarande manga som
véljer att kora fartygen pa konventionella brénslen, bland annat mot
bakgrund av den ovisshet som beskrivs ovan. Att investera 1 ndgot som
kanske inte dr aktuellt i framtiden innebér stora risker for rederierna.

Ett rederi menar att risken for politiska svingningar skapar ytterligare
ovisshet om framtiden och vilka forutsittningar som kommer gélla
framover, vilket ytterligare forsvérar investeringsbesluten.

2.3.6  Svarare att fa lan sedan finanskrisen

Flera av rederierna som deltagit i studien papekar att det generellt ar svart
att hitta finansiering. Sedan finanskrisen 2008 har flera banker minskat sin
exponering mot rederibranschen och vissa har valt att helt avveckla sin
shippingverksamhet. Det har lett till att utbudet av lanekapital frdn banker
och andra kreditinstitut for finansiering av fartyg har minskat de senaste
aren (Svenska skeppshypotek, 2017). Det dr framforallt mindre och
medelstora rederier som har drabbats av det minskade utbudet av
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lanekapital, medan storre etablerade rederier har haft littare att fa tillgdng
till 1an. Detta bekréftas av rederierna som har deltagit i studien.

Bakgrunden till bankernas minskade intresse av att lana ut till rederier &r
bland annat att de i hogre grad bedomer branschen som volatil och riskfylld.
Efter finanskrisen infordes ocksa nya kapitaltickningsregler® som innebir
att bankerna maste hélla en storre kapitalreserv nir de lanar ut till
kapitalintensiva branscher (Riksrevisionen, 2019).

Enligt rederierna som har intervjuats inom ramen for denna studie verkar
Svenska skeppshypotek ha fatt en viktigare roll sedan bankernas
tillbakadragande efter finanskrisen. Dessutom verkar varvskrediter ha blivit
vanligare.

2.3.7 Pandemin har kortsiktigt paverkat grona satsningar

Flera rederier menar att covid-19 har resulterat i att det ekonomiska
utrymmet att satsa pa en mer klimatvanlig sjofart har minskat och att vissa
nybyggnationer har fatt skjutas pd framtiden. Osdkerheten kring vad som
kommer hdnda framover gor att flera rederier avvaktar med att ta beslut om
investeringar ndr marknaden ser ut som den gor i dag. De rederier som har
drabbats hirt av pandemin menar att de fortsattningsvis kommer behova
halla hardare i likviditeten och kommer att striva efter att ha en lagre
skuldséttning for att minska riskerna.

Bland de rederier som deltagit i studien ar det frimst de med verksamhet
inom passagerar- och tanksegmenten som har drabbats hardast av pandemin.
Ett par rederier har bade tvingats sdga upp personal och ta fartyg ur trafik.

Virt att nimna dr dock att flera av rederierna menar att deras 1angsiktiga
planer for omstéllning inte har paverkats av pandemin.

8 Kapitalkraven syftar till att bankerna ska ha formiga att hantera forluster och pa s vis hindra och lindra
finansiella krisers effekter pa banksystemet och samhillet (Finansinspektionen, u.4.). Bankernas verksamheter, i
form av exempelvis utldning och uppldning, innebér risker som kan resultera i forluster om de materialiseras.
Bankernas prissittning och intjining ska ta hojd for de forvédntade forluster som riskerna medfor.
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3 Bygga om befintliga fartyg

Ett annat sitt att nd en mer klimatvanlig sjofart ar att 6ka fartygets
energieffektivitet genom ombyggnation eller mindre tekniska justeringar,
vilket dven kallas retrofit. Exempelvis kan motorer byggas om for att
anpassas till alternativa drivmedel, och fartyg kan byggas om for att kunna
ta emot landstrom (Energimyndigheten, 2017).

3.1 En viktig pusselbit

Aven om retrofit har potential att minska fartygens utslépp, kan stérre
renoveringar och moderniseringar av befintliga fartyg vara svara att
genomfora rent praktiskt och ekonomiskt (Energimyndigheten, 2017). Detta
bekriftas av de rederier som Transportstyrelsen har intervjuat.

Négra rederier menar dock att retrofit 4nda &dr en viktig pusselbit 1 arbetet for
att stdlla om, inte minst for att ta tillvara pa befintligt tonnage under hela
dess livstid. Att bygga ett nytt fartyg innebdr 1 sig stora utsldpp, och nir
fartyget vil dr byggt dr den miljokostnaden redan tagen. Inom
nationalekonomi kallas detta for en sunk cost. Av detta skél finns det
argument fOr att 1 storre utstrackning bygga om fartyg 1 den befintliga
flottan, sé lange de dr brukbara. Flera av rederierna pekar déarfor pa att
diskussionen kring en omstillning av sjéfarten inte enbart kan kretsa kring
hur mycket fartyget sldpper ut vid drift, utan ocksa maste inkludera ett
livscykelperspektiv.

De flesta rederier som intervjuats for denna studie har arbetat med retrofit
pa nagra av sina fartyg. Exempelvis har de bytt propellrar, installerat system
som genererar strom sa att hjailpmotorn inte behover vara igang, bytt ut
maskiner, byggt om fartygen for att mdjliggdra anslutning till landstrom och
elektrifierat fartyg.

Négra rederier uppger ocksé att de har byggt om fartygen for mojligheten
till LNG-drift. Precis som beskrivet 1 kapitel 2 d&r LNG och elektrifiering de
vanligaste alternativen till konventionella brinslen dven vid ombyggnation
av befintliga fartyg.

3.2 Finansiering av ombyggnationer

Kostnaden for ombyggnationer av befintliga fartyg varierar kraftigt
beroende pa dtgdrd. Flera av de rederier som Transportstyrelsen har
intervjuat menar att det for ombyggnationer fraimst ar aktuellt att anvinda
eget kapital, eftersom det kan vara svért att fa 1dn {f6r denna typ av
investeringar.

Négra av rederierna nimner ocksd exempel pa att det gar att finansiera ny
teknik och utrustning pa befintliga fartyg genom leasing. Ett exempel pa
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detta dr att Vattenfall har tagit fram ett koncept dir de erbjuder rederier att
betala for att nyttja utrustning for eldrift av fartyg. Vattenfall dger och
forvaltar drivlinan, batterisystemet och laddstationen (Vattenfall, u.a.).

Leasing av utrustning verkar dock inte vara lika vanligt inom sjéfarten som
det dr inom vissa andra branscher, dir tillverkaren av exempelvis
utrustningen erbjuder leasing av denna som en finansieringsmdjlighet for
koparen.

Ombyggnationer kan ocksa finansieras med hjdlp av stdd frdn utomstaende
aktorer, till exempel genom Klimatklivet och EU-fonden for ett
sammanldnkat Europa (CEF) (l1ds mer 1 avsnitt 2.2). Hittills har
Klimatklivets medel tilldelats rederier for exempelvis installation av
databaserad maskininldrning ombord och installation av landanslutning for
el (Naturvardsverket, 2021b). Rederier som deltagit i denna studie har fatt
stod fran EU for exempelvis konvertering av fartyg for eldrift och
ombyggnation for gasdrift.

3.3 Ekonomiska och finansiella hinder for ombyggnationer

3.3.1  Grona investeringar premieras inte

Trots att det finns studier (exempelvis Vierth et al., 2020) som visar att
retrofit kan vara 16nsamt menar flera av rederierna som deltagit i studien att
det sillan dr I6nsamt att gora storre ombyggnationer pa befintligt tonnage,
sarskilt pd dldre fartyg. Huruvida retrofit &r 16nsamt eller inte beror bland
annat pa 1 vilken utstrackning driftkostnaderna kan minska, och dven om
rederiet efter dtgdrden kan tillgodordkna sig ldttnader 1 exempelvis hamn-
och farledsavgifter.

Som ndmns 1 kapitel 2 menar flera av rederierna som deltagit i1 studien att
miljodifferentieringen som gors i exempelvis hamn- och farledsavgifter i
dagsldget ar for lag for att det ska paverka deras val av investeringar i ndgon
storre utstrackning.

3.3.2 Redaren bar den ekonomiska risken

Redaren bér inte bara den ekonomiska risken vid nybyggnation av fartyg,
utan dven vid ombyggnation. Liknande ekonomiska risker uppstar nér en
redare viljer att installera ny teknik pa ett befintligt fartyg, eller bygger om
ett fartyg for ett alternativt drivmedel. Dessa risker kan exempelvis besta 1
att tekniken inte fungerar som det dr tankt eller att andrahandsvérdet blir
lagt (Energimyndigheten, 2017). Precis som for vid nybyggnationer kan
detta medfora hinder for att vdga testa nya l6sningar.

Den ekonomiska risken kan bli sirskilt pataglig vid stérre ombyggnationer
eftersom stora investeringskostnader maste betala av sig under fartygets

18 (34)



RAPPORT
Kalkylen maste ga ihop Dnr TSS 2021-2360

livsldngd. Flera av rederierna menar att de av detta skal valt att avstd fran att
gora storre ombyggnationer pa befintligt tonnage, sarskilt pa dldre fartyg.

Ett par rederier som deltagit i studien pekar ocksa pa en risk som mindre
rederier med en mindre flotta har, jimfort med storre rederier med en storre
flotta. Det blir ekonomiskt kdnnbart snabbare for rederier med firre fartyg 1
flottan om ett fartyg tas ur trafik.

3.3.3 Ovisshet kring framtiden

Ocksa vid ombyggnationer av fartyg forstiarks den ekonomiska och
finansiella risken med att testa nya tekniska ldsningar av ovissheten infor
framtiden. Lds mer om detta i avsnitt 2.3.5.

3.3.4 Bristande ekonomiska incitament att byta drivmedel

De bristande ekonomiska incitamenten att byta drivmedel som beskrivs 1
avsnitt 2.3.2 giller &ven vid ombyggnationer.

19 (34)



RAPPORT
Kalkylen maste ga ihop Dnr TSS 2021-2360

4 Arbeta operativt

Det finns ett antal dtgérder som rederier kan vidta for att minska utslappen
som inte kréver ny- eller ombyggnation av fartygen. Sddana atgirder brukar
kallas for operativa atgiarder och innefattar exempelvis att kora med lagre
hastighet, sikerstélla optimala driftinstdllningar, underhélla fartygen, arbeta
for att 6ka kapacitetsutnyttjandet samt ruttplanera och effektivisera
korsattet.

4.1 Manga rederier arbetar med detta

Alla rederier som deltagit i studien uppger att de arbetar med operativa
atgarder 1 den utstrackningen som dr mojlig inom ramen for deras intikter.
Exempelvis menar samtliga rederier att de arbetar med att optimera farten
och driftinstillningarna. Flera av rederierna uppger ocksa att de arbetar med
att ruttplanera® och att effektivisera korsattet'”.

Rederierna pekar ocksé pé att forutsattningarna att implementera operativa
atgdrder varierar beroende pa inom vilket segment och vilken marknad de &r
verksamma, vilket ocksa Energimyndigheten (2017) tidigare har
uppmdrksammat. Det handlar exempelvis om att ruttplaning och optimering
av hastighet kan ha storre potential for fartyg som gar transoceana rutter och
for fartyg inom trampsjofartsmarknaden, jamfort med fartyg som gér korta
rutter och fartyg inom linjesjofarten.

Det dr 4ven mojligt att anviinda vissa alternativa drivmedel utan att bygga
nya fartyg eller bygga om befintliga. Exempelvis kan biobrdnslen anvdndas
inom befintligt energisystem och infrastruktur och 1 olika grad blandas in 1
konventionella brianslen.

4.2 Finansiering av operativa atgarder

Operativa atgérder innebdr generellt inte ndgra investeringskostnader for
rederierna. Dessa atgarder dr ofta I6nsamma dé de leder till minskad kostnad
1 och med en ldgre briansleatgdng. Branslekostnaderna utgdr en stor
kostnadspost for rederier och dtgdrder som minskar bunkerforbrukningen ér
darfor efterstravansvirda ur ett ekonomiskt perspektiv.

Rederierna som Transportstyrelsen har intervjuat dr tydliga med att
lonsamheten dr den framsta drivkraften for att arbeta med operativa

? Vad som ér den optimala rutten skiljer sig mellan olika fartyg. Flera rederier menar att de tar hinsyn till
exempelvis bade vind och vattendjup i sin ruttplanering. Sddana faktorer paverkar dessutom valet av hastighet,
exempelvis tjdnar fartygen pa att kora snabbt i medvind och langsammare nér det dr motvind.

10 Flera av rederierna har bland annat system for eco-driving installerade ombord for att optimera korséttet. Genom
sadana system kan befdlhavaren sjélv folja hur korsattet paverkar fartygets utslédpp, nagot som rederierna upplever
har okat medvetenheten hos befdlhavarna. Flera rederier utbildar dessutom ombordanstéllda i eco-driving, vilket
ocksa Fossilfritt Sverige m.fl. (2019) anser att rederier bor gora. Négra rederier méter befdlhavarens korsitt ner pa
individniva for att kunna f61ja upp och rikta utbildningsinsatser, medan andra inte gor det.
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atgdrder. Synen pa vilka atgérder som dr lonsamma verkar dock skilja sig at
mellan rederier, &ven om de har till synes liknande forutséttningar.

4.3 Ekonomiska och finansiella hinder for operativa atgarder

4.3.1 Redaren bar den ekonomiska risken

I kapitel 2 nimns att den ekonomiska risk som redaren bér vid gronare
investeringar medfor hinder att vaga g langre dn befintliga krav.
Ekonomiska risker kan ocksa uppsta nér redaren arbetar med operativa
atgirder. Ett exempel pé detta dr ndr fornybara drivmedel blandas in i fossila
branslen. Fartygsmotorer dr brianslespecifika och ar tillverkade for ett
specifikt bransle. Om rederierna viljer att anvédnda sig av andra brénslen kan
det leda till att motorns effekt paverkas och i vérsta fall att det blir skador pa
motorn, vilket kan leda till kostsamma reparationer som innebér stora
forluster for rederierna. Darfor dr det viktigt att fd motortillverkarens
godkénnande vid inblandning av fornybara drivmedel. Detta kan dock vara
en utdragen process som kriaver bade tester och komponentbyten pa
motorer.

4.3.2 Kan leda till 6kade kostnader

Som ndmns ovan ér flera av de operativa dtgirderna effektiva for att minska
utsldppen och medfor ingen investeringskostnad. Dock kan vissa av
atgirderna gora att andra kostnader dkar, eftersom rederiernas verksamhet
paverkas. Bland annat pekar IVL (2021) pa att en lagre hastighet kan
innebira att andra kostnader okar, eftersom transporttiden blir ldngre.

Bland annat med anledning av att rederiernas affirsstrategier och
verksambhet skiljer sig, varierar ocksa forutsattningarna att implementera
operativa dtgarder. Flera rederier som deltagit 1 studien menar exempelvis
att det ar svarare att arbeta for att effektivisera sin ruttplanering och att
optimera fartygen om trafiken bedrivs pa linjesjofartsmarknaden, jamfort
med pé trampsjofartsmarknaden'!. Rederier med trafik pa
linjesjofartsmarknaden har ett tidsschema att f6lja och ett visst antal
rundturer som ska genomforas pa viss tid. Om de rederierna exempelvis
sanker hastigheten for sina fartyg mer &n vad de har gjort menar de att de
inte skulle hinna med att bibehélla turlistorna.

! Fartyg som dr verksamma inom trampsjofartsmarknaden gér generellt inte forutbestimda rutter eller pé fasta
tidtabeller utan opererar efter kontrakt for enskilda resor och trafikerar ofta olika hamnar. I enstaka fall kan
fartygen bindas upp pa langre kontrakt mellan specifika hamnar (Koucky & Partners, 2016).
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4.3.3 Bristande incitament att blanda in alternativa drivmedel

Eftersom inblandningsbrinslen 1 dagsldget ar betydligt dyrare &dn
konventionella saknas det ekonomiska incitament att blanda in dessa.
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5 Rederiernas syn pa mojliga vagar framat

Utifran de intervjuer som genomforts for studien verkar det finnas ett okat
intresse for klimatfragor bland rederierna. Alla dr dock dverens om att det
aterstar mycket arbete for att uppna klimatmalen. I detta kapitel redovisas
rederiers syn pd mojliga vigar framat for att minska de ekonomiska och
finansiella hindren som de méter i sitt arbete for att stdlla om.

5.1 Skapa en jamn spelplan

I takt med att efterfragan pa gronare teknik och alternativa drivmedel okar,
kommer sannolikt priset pa dessa att minska. Till dess fyller regleraren en
viktig roll 1 att hdja kraven och skapa lika regler for alla.

Flera av rederierna i denna studie pekar pa krav och styrmedel som den
framsta vigen for att minimera de ekonomiska och finansiella hinder som de
moter, genom att hdja lagstanivan och ddrmed skapa battre forutsattningar
for sjofartens omstillning. Rederierna dr ocksd eniga om att regleringar och
styrmedel bor vara globala och lika for alla for att ge bast effekt. Det pagar
arbete bade inom EU och IMO for att ta fram krav pd minskade utslapp .

Att forma styrmedel sé att de blir lika for alla skapar forutsittning for
rederierna att konkurrera pa lika villkor. Om alla méter samma krav pa en
gronare sjofart kommer det inte vara mojligt for rederier att konkurrera med
ett lagre pris pa grund av att de inte prioriterar omstillningsfragan. En hogre
kostnad for sjotransporter generellt kan dock forsvara den overflyttning frén
vag till sjofart som regeringen har som malsittning om inte kraven for andra
trafikslag ocksa hojs.

5.2 Starka rederiers kreditmaojligheter

Den viktigaste kallan till finansiering av nybyggnationer av fartyg ér l1an.
Utifrdn de intervjuer som gjorts for denna studie dr det tydligt att rederierna
upplever att deras mojligheter till lanefinansiering behdver starkas.
Rederierna nimner att det skulle underlitta om det vid grona investeringar
skulle vara mdjligt att beldna en storre del av fartyget och ta grona toppléan.

Flera av rederierna menar ocksa att det behovs béttre lanevillkor néir de
véljer att bygga fartyg med hogre miljoprestanda. Utifran intervjuerna
verkar inte grona investeringar i dagsldget leda till lan med béttre villkor.
Daremot verkar det finnas en tro bland rederierna om att det kommer bli sa

12 Exempelvis planerar EU-kommissionen att den 14 juli ligga fram ett stort paket med forslag for hur man ska nd
unionens klimatmal till 2030. Dar véntas bade ett forslag pa hur sjéfarten kan inkluderas i EU:s handel med
utslappsratter (EU ETS) och en ny réttsakt som innebéar krav pa anvindning av hallbara fornybara drivmedel (Fuel
EU Martitime). Dessutom antog IMO i juni ett nytt malbaserat styrmedel som innehaller tekniska och operativa
krav pa fartyg som i praktiken borjar gilla 1 januari 2023.
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framover. Svenska skeppshypotek (2020) har tidigare meddelat att de har
planer pa att infora grona lan till en lagre rdnta.

En del rederier menar dock att det redan 1 dag dr en férdel om investeringen
gér 1 en klimatvanlig riktning nir de ansoker om 1dn hos Svenska
skeppshypotek.

Rederiers tillgang till lanekapital kan ocksa stidrkas genom styrmedel som
riktas mot finansidrerna och som syftar till att styra kapitalet mot mer
klimatvinliga investeringar. Ett verktyg for att uppnd detta dr den sé kallade
taxonomin, vilket nimns av flera rederier. Taxonomin &r ett
klassificeringssystem som ska anvindas av finansmarknaden for att
identifiera miljomassigt hallbara investeringar, och kommer enligt det nu
liggande forslaget att borja tillimpas frdn och med den 1 januari 2022
(Finansdepartementet, u.a.). Taxonomin dr ett brett verktyg som inkluderar
ménga olika sektorer, dédribland sjofarten. Det dr dock vért att nimna att
styrmedel for att rikta kapitalet mot mer klimatvinliga investeringar, s som
taxonomin, forsvara for vissa segment inom sjofarten att stilla om,
exempelvis for de rederier som transporterar fossila branslen.

Négot rederi namner dven Poseidon-principerna som ett sétt att styra
kapitalet mot mer klimatvinliga investeringar. Poseidon-principerna ar ett
globalt ramverk som syftar till att integrera hdansyn till klimatet i lanebeslut
inom sjofarten. Banker kan anvdnda ramverket for att bedoma och redovisa
hur vél deras utlaning till sjofarten ligger i linje med bredare klimatmal
(Posidon Principles, u.a.). I Sverige har exempelvis SEB och Nordea
anslutit sig till detta ramverk.

Négra av rederierna menar ocksa att ett annat sétt att skapa storre
mojligheter for dem att fa lan for att investera 1 mer klimatvénlig teknik ar
att inrétta ett system som kan ge dem kreditgarantier for dessa investeringar.
Det innebdr i praktiken att en tredje part gar i borgen for rederiet. Bade
Energimyndigheten (2017) och Fossilfritt Sverige m.fl. (2019) har tidigare
foreslagit att detta skulle kunna goras 1 form av en s kallad
riskavtackningsfond. Det skulle ocksa kunna gdras genom att
Riksgidldskontoret stiller ut statliga kreditgarantier'3.

Nagra rederier pekar ocksé pa leasing som en allt viktigare och
kompletterande finansieringskilla framdver. Dels med tanke pé att antalet
lanefinansidrer dr begridnsade i dagsldget, dels for att leasing innebar en
storre flexibilitet 1 flottan. Dessutom kan storre mojlighet att hyra utrustning

13 T november 2020 fick Riksgildskontoret i uppdrag av regeringen att vidta forberedande dtgérder for att kunna
stdlla ut statliga kreditgarantier for grona investeringar. De statliga garantierna syftar till att mojliggora fler stora
industriinvesteringsprojekt i Sverige som bidrar till att nd malen i miljomalssystemet och det klimatpolitiska
ramverket (Riksgéldskontoret, u.4.).
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till fartyg vara ett sétt att minska troskeln att exempelvis gé over till
alternativ framdrivning.

5.3 Starka mojligheterna till grona stod

Utover stirkta kreditmdjligheter lyfter rederierna att en stérre mdjlighet att
fa investeringsstod delvis kan kompensera for den hogre kostnaden och
risken det innebir for dem att satsa gront. Aven om sidana investeringsstod
1 dagslidget endast ticker en begriansad del av rederiers kostnader for att
stdlla om, kan grona stod vara det som pa marginalen mojliggor for
rederierna att kunna satsa. Flera rederier nimner utvecklingsprojekt som de
inte hade kunnat genomfora om det inte hade varit for finansiellt stod
utifrén. I dagsldget dr det framforallt Klimatklivet som ar aktuellt for
rederier att ansoka om stod frén.

Tidigare har bdde Energimyndigheten (2017) och Fossilfritt Sverige m.fl.
(2019) ndmnt inrédttandet av en koldioxidfond som en mojlig atgard for att
stdrka rederiers mojligheter att investera 1 en gronare sjofart. En
koldioxidfond skulle kunna likna den kvédvefond som finns i Norge och
skulle kunna baseras pa att rederier kan vilja att betala en avgift till en fond
dar medlen sedan anvénds som bidrag till grona investeringar.

5.4 Skapa ekonomiska incitament

Flera av de rederier som deltagit i denna studie menar att det krévs storre
ekonomiska incitament for att de ska satsa pd en mer klimatvénlig sjofart 1
form av nybyggnationer och retrofit!4.

Rederierna nimner skatter och avgifter som exempel pa hur de ekonomiska
incitamenten kan paverkas. Aven om exempelvis hamn- och
farledsavgifterna redan 1 dagsldaget dr miljodifferentierade, menar flera av
rederierna att det krdvs storre differentiering én i dag for att det ska paverka
deras val 1 ndgon storre utstrackning. Detta for att atgérderna som krévs {for
att fa tillgang till miljorabatterna kostar betydligt mer for rederierna én vad
de sparar genom att erhalla rabatterna. Trafikanalys (2017) har tidigare
pekat pé att miljorabatter och miljoavgifter méste vara kidnnbara for att det
ska leda till forandringar, och att ekonomiska incitament maste bidra till att
tdcka rederiernas kostnader for att gbra anpassningar.

En representant fran Svensk Sjofart menar att &ven stimpelskatten behdver
ses over eftersom den i1 dagsliget baseras pa fartygets vdrde. Det resulterar 1
en hogre skatt for fartyg med hogre miljoprestanda eftersom sadana fartyg
ar dyrare jamfort med likvirdiga fartyg med konventionell framdrift.

14 De operativa atgiirderna kan ofta goras till en ldg kostnad och medfor samtidigt ligre brinsleforbrukning, varfor
ekonomiska incitament for att vidta flera av dessa atgérder redan finns.
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Energimyndigheten (2017) har tidigare pekat pa att det ar viktigt att
kontinuerligt uppdatera skattesystemen for sjofarten for att fossilfria
drivmedel inte ska missgynnas genom hogre beskattning én fossila
alternativ, vilka 1 dagsldget dr skattebefriade. Det géller exempelvis
energiskatten for anvdandning av landstrom for mindre fartyg, vilket &r nagot
som ocksa branschen har efterfrdgat (Fossilfritt Sverige m.fl., 2019).

5.5 Bygg mer kunskap

En viktig del 1 att minska ovissheten om framtiden &r att bygga mer
kunskap. For att utvecklingen ska komma framéat krévs bdde mer
grundforskning om exempelvis framtidens brénslen, och att
forskningsresultaten borjar anvidndas 1 praktiken.

For att mgjliggora en mer omfattande forskning har det tidigare papekats att
forskningsmedel inom sjofarten behover oka 1 Sverige (se exempelvis
Fossilfritt Sverige m.fl., 2019). Under varen 2021 presenterade den svenska
sjofartssektorn, genom Lighthouse, en nationell agenda for sjofartsforskning
och innovation for naringsministern. Branschen har dessutom, genom
International Chamber of Shipping, foreslagit att det ska inréttas en sirskild
forskningsfond inom IMO, vilket ocksa flera av rederierna 1 studien lyfter.

Trafikverket dr 1 dagsldget den storsta statliga finansidren inom
sjofartsforskning 1 Sverige och har sedan april 2019 1 uppdrag att finansiera
forskning och innovation pa sjéfartsomradet med upp till 100 miljoner
kronor om aret!®. For att beviljas medel fran Trafikverkets
forskningsportfolj maste projektet klassas som forskning eller innovation
och kan inte vara kommersiellt eller handla om utveckling av produkter och
tjanster.

De som soker medel ur Trafikverkets sjofartsportfolj dr ofta forskare!®, men
de har ofta ett rederi eller en annan aktdr fran branschen med sig i projektet.
De som deltar frdn branschen kan vara delaktiga 1 olika stor utstrdckning —
allt ifran att de &r aktiva 1 forskningsprocessen till att de &r med 1 en
referensgrupp eller later forskare komma ombord pa fartyget for att
undersoka nagot. De stora rederierna ér oftare mer aktiva 1 projekten medan
de mindre oftare har en mindre aktiv roll, till exempel deltar i en

referensgrupp.

Av de rederier som deltagit i denna studie och som deltagit i
forskningsprojekt menar flera att de har tagit med sig lardomar fran
projekten in i sitt vidare arbete. Tidigare erfarenhet av forskningsprojekt har
1 vissa fall inneburit att de vagar satsa pa innovativa 16sningar som de annars

15 Aven Energimyndigheten, Vinnova och EU finansierar sjofartsforskning (Energimyndigheten, 2019).
16 KTH, Chalmers och Linneuniversitetet dr de starka akademiska miljéerna. Senaste aren har dven ansdkningar
frdn VTI och RISE okat.
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inte hade gjort. Bland de rederier som hittills inte varit involverade 1 ndgon
sadan process menar nagra att de ar intresserade av att delta framdver.

Samtidigt menar flera av rederierna att de upplevde ansokningsprocessen
som bade kranglig och tidskrdvande och har dirfor inte ansokt fler ganger
om forskningsmedel.

En representant fran Trafikverkets forskningsportfolj lyfter att de forsoker
vara behjilpliga vid ansokan for att underlatta for rederierna. Exempelvis
medverkar Trafikverket 1 tvd branschsamarbeten knutet till deras
forskningsportfolj!'” for att skapa forutsittningar att driva innovativa projekt
och na ut till nya aktorer.

5.6 Samverka mer

Nagra av rederierna som deltagit i studien pekar pa att ett sétt att mojliggora
grona satsningar dr att gd samman med andra, till exempel andra rederier.
Det kan exempelvis handla om att g& samman for att skapa storre
ekonomiska mojligheter att satsa med gemensamt kapital, eller for att dela
pa risken och ddarmed skapa storre chanser att fa 1an fran en bank.

Négra av rederierna nimner andra typer av samverkan, dir dialogen stér 1
fokus. Ett konkret exempel som ndmns under intervjuerna ar att nagra
rederier samarbetar kring frdgan om att utrusta sina fartyg for
landanslutning for el, for att gemensamt hitta den bdsta 10sningen och gora
en sadan 10sning standardiserad.

Aven om rederier konkurrerar med varandra #r det flera rederier som under
intervjuerna har papekat att utbyte av erfarenheter inom branschen ar en
viktig del 1 utvecklingsarbetet och att det kan paverka vilken vidg framét som
de viljer. Flera rederier nimner Svensk Sjofart som ett viktigt forum for
samverkan och utveckling. Branschen har dven tagit initiativ till flera
samverkansplattformar som bygger pa samverkan mellan néringen,
myndigheter och akademi '8,

Flera rederier nimner ocksa samverkan med sina kunder och att det kan
vara avgorande att fi med sig lastégaren for att kunna genomfora en
investering. Till exempel genom att skapa langa kontrakt som gor det
mojligt att dela pd den ekonomiska risken.

17 Det ena projektet &r “Hallbar sjofart” som ska bidra till en stérkt, breddad och fordjupad triple helix-samverkan
ddr akademi, naringsliv och myndigheter tillsammans tar sig an de utmaningar sjofarten star infor. Det andra
branschsamarbetet dr en nordisk utlysning inom sjoéfartsomradet med fokus pé alternativa branslen och framdrift.
Utlysningen samordnas av Nordic Energy research, ett organ under nordiska ministerradet (Trafikverket, 2020).
18 Exempelvis Zero Vision Tool och Lighthouse.
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Samverkan spelar ocksé en viktig roll nar det kommer till att sprida
kunskapen som byggs genom bland annat forskningsprojekt. Detta géller
savdl inom branschen som mellan bransch och myndigheter.
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6 Sammanfattande kommentarer

De ekonomiska och finansiella hinder som rederier méter i arbetet for en
gronare sjofart grundar sig 1 dagsldget framst 1 att investeringar 1 teknik med
hogre miljoprestanda och alternativa drivmedel dr betydligt dyrare édn
konventionella motsvarigheter. Dessutom saknas en vilja bland
transportkOpare att betala mer for gronare transporter. Kalkylen gér helt
enkelt inte ithop. Rederier behover stirkta finansieringsmdjligheter, tydliga
ekonomiska incitament, hogre krav for att hoja lagstanivdn och mer kunskap
om hur den framtida grona sjofarten ser ut.

6.1 Storre an sjofarten

Fragan om klimatomstéllningen spanner 6ver hela samhéllet och styrmedel
som riktas mot sjofarten kan fi foljdeffekter inom andra sektorer.
Exempelvis kan hogre krav inom sjofarten leda till att transportkdpare véljer
ett annat trafikslag for sina transporter, vilket kan resultera i hogre paverkan
pa klimatet. Dessutom kan fartyg som drivs med lagre hastighet leda till
Okade kostnader for transportsystemet som helhet, eftersom det pa sikt kan
skapa en efterfragan pa fler transporter och dirmed leda till hogre utsldpp.

Den begridnsade midngd alternativa och fornybara drivmedel som finns i
dagsldget ska dessutom bidra till omstidllningen av samtliga trafikslag och
maste fordelas mellan dessa. Darfor ar det viktigt att ta ett helhetsgrepp
kring drivmedelsfrdgan. For att 6ka rederiers mojlighet att byta drivmedel
kan det ocksa behova stéllas krav pa andra aktorer, s som motortillverkare.

6.2 Transportstyrelsens bidrag

Genom denna studie har Transportstyrelsen fatt en tydligare bild av
rederiers mojligheter att finansiera omstéllningen till en mer klimatvénlig
sjofart. Det star klart att finansieringen spelar en central roll i rederiers
arbete for att stilla om. Déarfor méste fragan om hur rederier ska finansiera
uppfyllandet av nya krav, genom exempelvis ny teknik, finnas med redan i
ett tidigt skede av regelgivningsprocessen. Eftersom sjofarten 1 hog grad
regleras internationellt dr det framfGrallt inom det internationella arbetet
som Transportstyrelsen arbetar med och kan paverka utformningen av
framtida regler. Ett led i att finga rederiers perspektiv dr att ha en
kontinuerlig dialog och samverkan med branschen. Exempelvis bjuder
Transportstyrelsen in externa aktorer till formoten infor internationella
moten inom IMO, EU och Helcom, for att diskutera forslagen till svensk
instruktion.

Den hér rapporten fokuserar pa rederiers upplevelser av ekonomiska och
finansiella hinder i deras arbete for en gronare sjéfart. Det finns dven en rad
andra hinder som forsvarar omstillningsarbetet, exempelvis tekniska och
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sdkerhetsméssiga utmaningar med ny teknik. Transportstyrelsen kan arbeta
pa olika sétt for att minimera dessa hinder och dirmed underlitta i rederiers
arbete for att stdlla om. Det handlar bland annat om att anpassa regelverk till
att passa ny teknik, att skydda de som végar testa nya l6sningar och att vara
tillgdngliga for branschen. Myndigheten har under de senaste aren arbetat
for att stotta rederier 1 6vergdngen till alternativa och miljovénliga brinslen
och 1 skiftet till ny teknik for framdrivningssystem. Exempelvis har
Transportstyrelsen tagit fram ett antal riktlinjer som syftar till att ge stod till
redaren i processen.
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Bilaga 1. Intervjufragor — rederier

1.

10.

Skulle ni 6vergripande kunna beskriva vilka finansieringskéllor ni
anvéander er av?

Hur upplever ni mojligheterna att skaffa kapital?

Det finns flera olika vagar for att nd en mer klimatvanlig sjofart,
savil tekniska som operativa. Exempelvis kora i ldgre hastighet, att
oka kapacitetsutnyttjandet, se till att fartygen har en optimal
driftinstillning och underhalla fartygen, ruttplanera och effektivisera
korséttet, arbeta for att forbéttra kontrakten mellan fartygsdgare och
lastdgare, genomfora retrofit och investera i nya fartyg. Hur ser ni pa
dessa atgirder? Vilka dr mdjliga att vidta for er och vilken effekt ser
ni att de har fatt?

Hur bedomer ni vilka atgérder for omstéillning till en mer
klimatvénlig sjofart som ér virda att satsa pa?

. Hur har ni hittills finansierat satsningar for att stdlla om till en mer

klimatvénlig sjofart?

Hur har er plan for omstéllning paverkats av pandemin? Vad tror ni
om framtiden?

Har ni ansokt om forskningsmedel till ert arbete med omstéllning till
en mer klimatvanlig sjofart, fran exempelvis EU eller Trafikverket?
Hur upplevde ni processen?

. Upplever ni ndgon skillnad i era mojligheter att skaffa kapital nir det

handlar om en investering som innebdr en klimatsatsning som gér
utover regelkraven, jamfort med om det dr en investering i
konventionell teknik? Har ni upplevt att ni har hindrats frin att gora
investeringar i en klimatvanlig riktning? Pa vilket sitt?

Vilka dr de storsta ekonomiska och finansiella hindren {or
omstéllning till en mer klimatvénlig sjofart? For ert rederi? Hur
skiljer sig dessa hinder mellan olika rederier, utifran exempelvis
segment, storlek pd rederiet mm?

Hur kan ekonomiska och finansiella hinder undanrdjas for att stélla
om till en mer klimatvinlig sjofart? For ert rederi? For
sjofartssektorn som helhet?
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