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SAMMANFATTNING

Svavelutslapp har under de senaste decennierna uppmarksammats som en betydande orsak till
skador pa var miljé och méanniskors hélsa, i synnerhet drabbas méanniskor langs kustomraden
som trafikeras av handelsfartyg. For att motverka dessa skador stipulerar IMO genom
MARPOL-konventionen om maximala nivaer svavel som far forekomma i fartygsbranslen.
Genom aren har ett antal andringar gjorts till det sjatte annexet av konventionen, annexet som
reglerar luftemissioner. Den senaste andringen klubbades igenom ar 2016 vilket begréansar den
hogsta tillatna mangden svavel till 0.5 % m/m fran och med den 1:a januari 2020. Eftersom
detta &r en betydande skérpning av det tidigare globala svaveldirektivet innebar den att en rad
aktorer inom det maritima klustret kommer att paverkas da de kommer att vara tvungna att
anpassa sina verksamheter utifran férandrade forutsattningar.

Denna rapport &r en fallstudie som undersokt hur raffinaderierna pa den svenska vastkusten
kommer att paverkas av svaveldirektivet. | synnerhet undersoktes vilka strategier de tanker
implementera for att optimalt anpassa sina verksamheter till de forutsattningar som kan tankas
rada nar direktivet trader i kraft. Dartill klarlades och undersoktes de parametrar som i stor grad
paverkar det framtida Overgangsdatumets premisser och forutsattningar. Metoden for
genomfdrandet av rapporten var en kvalitativ fallstudie med tillhdrande litteratursokning samt
semistrukturerade intervjuer med raffinaderierna, Preem och Stl, konsultféretaget Maritime-
Insight, och bunkerleverantéren Topoil. Dessa intervjuer, vilket resultatet byggdes pa, gjordes
for att insamla primardata pa, dels hur raffinaderierna tanker agera infér och efter 2020, och
dels vilka mekanismer som ligger bakom dessa beslut.

Resultatet pavisade att bade Preem och St1 kommer att vara val forberedda infor
svaveldirektivet. Detta beror framst pa att de innehar moderna anlaggningar som innebar att de
har formagan att producera gasoljor som motsvarar den ¢kade efterfragan som direktivet
kommer att leda till.

Nyckelord: Raolja, Svavelutslapp, Svaveldirektiv, Raffinaderi, Bunker, Lagsvavliga bréanslen,
Prognostisering, Marina branslen, IMO, MARPOL, BIMCO.



ABSTRACT

Sulphur emissions have been acknowledged in recent decades as a significant cause of damage
to our environment and human health, especially to persons inhabiting coastal areas operated
by merchant ships. To counteract the negative effects, IMO has stipulated through the
MARPOL Convention the maximum levels of sulphur that may occur in marine fuels. Over the
years, a number of amendments have been made to the Sixth Annex of the Convention, the
Annex that regulates emissions to the atmosphere. The latest amendment was passed in 2016
which limits the maximum permitted sulphur content to 0.5% mass/mass from January 1, 2020.
As this is a significant tightening of the previous global sulphur directive, it means that several
players in the maritime cluster will be affected as they must adapt their activities per the new
legislation.

This bachelor’s thesis is a case study that has analysed how the refineries on the Swedish west
coast will be affected by the sulphur directive. In particular, the strategies they intend to
implement to optimally adapt their activities to the new conditions were assessed. In addition,
the parameters which affect the bunker market were also studied in order to understand how
they affect the refineries’ strategies in relation to the changing regulatory conditions.

The method by which the thesis was written was through a qualitative case study and a search
for literature on the subject as well as four semi structured interviews with the refineries, Preem
and St1, the maritime consulting company Maritime-Insight, and the bunker supplier Topoil.
The semi structured interviews which the results were based on, were conducted to collect
primary data, partly on how the refineries intend to act before and after 2020, and partly to
understand the mechanisms behind their strategies.

The results showed that both Preem and Stl are well prepared for the upcoming sulphur
directive. This is mainly due to the fact that they have modern facilities which means that they
have the ability to produce gas oils that will correspond to the increased demand that the
directive will lead to.

Keywords: Crude oil, Sulphur emissions, Sulphur regulations, Refinery, Bunker, Low emissions fuel,
Forecasting, Maritime fuels, IMO, MARPOL, BIMCO.
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Denna rapport ar skriven under varen ar 2017 enligt de ramar, omstandigheter och regler som
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1 Introduktion

Under det 70:e motet anordnat av Marine Environmental Protection Committee (MPEC 70), en
kommitté inom International Maritime Organisation (IMO) vilken reglerar marina miljofragor,
tog kommittén beslutet att inféra ett nytt och reviderat tak for den hogsta tillitna méangden
svavel som far forekomma i marina bréanslen utanfor SECA-omraden. Denna hogsta tillatna
méngd bestdmdes till 0.5 % m/m (mass/mass), en 0.5-procentig andel av brénslets vikt.
Direktivet skall trada i kraft fran och med den forsta januari ar 2020 (IMO, 2016a).

Anledningen till att IMO lagstadgar om maximala nivaer svavel i marina branslen &r for att
svavel ger upphov till skador pa miljon samt att det ar halsovadligt fér manniskor (IMO, 2016b).
Enligt IMO:s generalsekreterare Katick Lim sd kommer detta nya direktivet att innebéra
signifikanta vinster for bade miljo och manniska. Det kommer enligt honom att i synnerhet
skydda méanniskor som bor i kustnara omraden som trafikeras av handelsfartyg (IMO, 2016b).

Enligt radande regler, vilka tradde i kraft ar 2012, och galler fram till 2020, far svavelhalten i
marina branslen utanfor Environmental Control Areas (ECA) innehalla hogst 3.5 % svavel
m/m. Environmental control areas ar omraden vilka definierats som sarskilt kansliga varvid de
skyddas av starkare lagstiftning an vad som géller internationellt. Det & med andra ord bransle
med max 3.5 % svavel som anvands av i princip alla fartyg som verkar utanfor ECA-omraden.
Inom ECA-omraden &r den hogsta tillatna mangden 0.1 % (IMO, 2016c¢).

Det foljer sig naturligt att en omstallning till branslen med 85 % lagre svavel an vad som tillats
idag torde vara en utmaning for rederier, men i synnerhet for raffinaderier eftersom det &r de
som star for produktion av marina branslen, och darmed behover gora forandringar i syfte att
forandra sina produktionssystem for att mota efterfragan pa bunkers med specifikationen 0.5 %
svavelhalt (Platts, 2016).

Som underlag for MEPC:s bestdmmelse om de nya svavelreglerna gav IMO en rad olika
konsulter inom omradet, ledda av CE Delft i uppdrag att undersoka huruvida det kommer att
finnas en tillracklig mangd marina branslen, globalt, som lever upp till svaveldirektivets krav
ar 2020. Resultat av den undersokningen som gjordes faststallde att det kommer att finnas
tillfredsstallande mangder marina branslen (CE Delft, 2016). En annan aktor inom omradet,
Baltic and International Maritime Organisation (BIMCO), har gjort en liknande undersékning
dar de kommit fram till ett motsatt resultat gentemot CE Delft (BIMCO, 2016).

Pa grund av det faktum att undersékningarna som gjorts inom omradet endast har analyserat
tillgangen pa bréanslen fran ett globalt perspektiv medfor att det saknas relevant forskning inom
omradet avseende den lokala paverkan av lagkravet. Detta ar varfor det ar intressant att
undersoka den framtida produktionskapaciteten hos raffinaderier i Goteborgsomradet med
omnejd. Att CE Delft och BIMCO kommit fram till olika slutsatser ar ocksa belagg for att det
kravs ytterligare studier inom omradet.



1.1 Syfte

Rapporten undersoker den framtida produktionen av marina brénslen som &r férenliga med
MARPOL 73/78 annex VI, hos raffinaderier i Véstsverige. Det centrala undersékningsomradet
behandlar raffinaderiernas anpassningsformaga i forhallande till de nya lagkraven med hansyn
till den forvantade dkade efterfragan av lagsvavliga marina bréanslen (gasoljor).

1.2 Fragestéallning

« Vilka strategiska och tekniska forandringar krévs for att mojliggéra en lyckad
overgang till det nya direktivet?

« Vilka faktorer paverkar raffinaderiernas strategier?

o Kommer raffinaderierna att kunna mota efterfragan pa lagsvavligt bransle vid
overgangsdagen, den 01/01/2020?

1.3 Avgransningar

Studien ar geografiskt begransad till raffinaderier pa den svenska vastkusten som producerar
marina branslen for sjofarten. Dessa raffinaderier a ST1 och Preem. Betréffande
informationsinh&mtningen dr den avgréansad till redan befintlig litteratur samt intervjuer med
raffinaderier och aktorer som beddémdes ha insikt i bunkermarknaden, eller faktorer som
paverkar denna marknad. Anledningen till att informationsinhdmtningen genom andra medier
sasom massor och evenemang inte gjorts berodde framst pa resursbrist.



2. Bakgrund

| detta kapitel foljer en beskrivning av de regelverk som aktdrer inom sjofartsnaringen maste
efterleva med avseende pa emissioner till luft. Da denna rapport ar avgransad till de regelverk
som behandlar utslapp av svavel gors dven en beskrivning av svavlets paverkan pa miljo och
méanniska.

2.1 MARPOL och annex VI

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) &ar en
internationell konvention under IMO vars syfte ar att minimera operationella och oavsiktliga
utslapp fran fartyg till havs och i hamn. Vid konventionens upprattande ar 1978 var utslapp av
olja det huvudsakliga fokusomradet. Konventionen var da ett svar pa ett antal incidenter dar
tankfartyg orsakade utslapp som skedde under de tva férgangna aren och ledde till omfattande
miljoforstoring (IMO, u.d.1).

Ar 1983, d& konventionen tradde i kraft, bestod den séledes bara av det forsta tillagget (Annex
1), Regulations for the Prevention of Pollution by Oil. Detta tillaggs syfte var att minska
frekvensen av de miljoférstorande incidenter som man observerade under det tidigare decenniet
genom att stalla lagkrav pa sakerhetsarbetet till sjoss. Att tankers numera &ar tvungna att ha
dubbelskrov ar ett exempel pa ett direktiv som uppréttats av IMO genom MARPOL-
konventionen (IMO, u.a.2).

Allt eftersom andra aspekter av sjofartens paverkan pa miljon hamnat i fokus har det gjorts ett
antal tillagg till MARPOL-konventionen. Det senaste, Annex VI, vilken reglerar utslapp till
luft, tradde i kraft ar 2005. | korthet verkar tillagget for att minimera utslapp av bland annat
svavel och kvave genom att satta absoluta granser for vilka halter av dessa @mnen som far
sléppas ut i atmosfaren (IMO, 2017).

Vid ikrafttradandet av annex V1 uppréttades samtidigt ett “Environmental Control Area” (ECA)
i Ostersjon och vastra Europa. Detta omrade bendamns numera som SECA-omradet. Inom detta
geografiska omrade reglerades svavelutslapp initialt till max 1.5 %. Detta var ett hardare krav
jamfort med reglerna for internationella svavelutslapp vilket stipulerade att brénslen ej fick
innehalla mer &n 4.5 % svavel (IMO, 2017).

Sedan dess har IMO skapat fler SECA-omraden samt gradvis minskat den hogsta tillatna
mangden svavelutslapp bade inom existerande SECA-omraden och utanfér dem. Dartill har
IMO uppréattat NECA-omréden dar dven kvaveutslapp regleras. Ar 2010 minskade den hégsta
tilldtna mangden svavel i SECA-omradet till 1.0 %. Ar 2012 minskade den internationellt
tillatna mangden svavel till 3.5 %. Nésta stora forandring skedde ar 2015 da maxgréansen 0.1 %
svavel borjade gélla inom SECA (IMO, u.d.).



Den senaste andringen i MARPOL, vilket klubbades igenom i oktober 2016, kréver att
svavelhalten i marina branslen, utanfor SECA-omraden, inte far 6verstiga 0.5 %. Detta ar en
minskning med 3 procentenheter, och den storsta absoluta minskningen som IMO nagonsin
beslutat om (IMO, 2016).

2.2 Svavel

Svavel, vars kemiska beteckning &r S, &r ett frekvent forekommande grunddmne som naturligt
existerar i flera olika fria former i var natur. Inom dessa former forekommer flera variationer
vars kemiska sammansattning och egenskaper skiljer sig at. Likt manga grundamnen &r &ven
svavlets forekomst naturligt forekommande i vara kroppar saval som i jorden och i bergarter
(Swahn, Bengtsson, 2017).

Marina branslen sasom HFO innehaller en varierande grad svavel som bestams utav de
sedimentdra forhallanden som radde da den rdolja som HFO:n utvunnits fran skapades i
jordskorpan (Petroleum, 2015a).

Da forbranningen av maritima branslen sker i forbranningsmotor sa frigor sig svavelpartiklar
och en kemisk omvandling sker sedan med syret i luften. De kemiska bindningar som skapas
ar Svaveldioxid (SO2) och efter fotosyntesprocessen (solljus penetrerar molekylerna och
manipulerar dess kemiska bindningar vilket mojliggor upptaget av ytterligare en syreatom)
aven Svaveltrioxid (SO3) (Swahn, Bengtsson, 2017).

Nar dessa &mnen slépps ut i atmosféaren och utsétts for elementen sker en kemisk reaktion nar
det regnar. Detta, i sin tur, mojliggor upptaget av ytterligare syre- och nu &ven véateatomer. Den
molekyl som nu skapats kallas svavelsyra (H2SO4) (Elding, 2017). Svavelsyran som faller med
regnet forsurar var miljé och omgivning genom att sanka pH-nivan i omradet. Denna sankning
av pH-niva kan kraftigt paverka bade vaxt- och djurliv och &r i langden ett patagligt hot mot
var miljo och ekosystem (Lansstyrelsen, u.a.).



3 Teori

Det rader osékerhet kring den framtida efterfragan pa marina bréanslen av den specifikation som
ar forenlig med IMO:s nyaste svaveldirektiv som trader i kraft ar 2020. Anledningen till
osakerheten beror pa det faktum att det finns flera opreciserade variabler som paverkar
raffinaderiernas formaga och incitament att framstalla lagsvavligt fartygsbransle (Platts, 2016).

Enligt omfattande studier pa omradet gjorda av CE Delft och BIMCO ér variablerna nedan i
hogsta grad varda att beakta infor implementeringen av det nya direktivet (CE Delft, 2016)
(BIMCO, 2016).

e | vilken utstrackning rederier kommer att anvénda skrubbers

e Framtidens oljepriser

« Raffinaderiernas formaga att investera i hydrocrackers- och andra avsvaveliserande
system.

« Huruvida raffinaderier kommer att 6verga till sotare raolja (raolja med naturlig lag
svavelhalt) eller ej

e Prisskillnaden mellan Marine Gas Oil (MGO) och Heavy Fuel Oil (HFO)

o Alternativa branslen

| foljande kapitel foljer en analys av de variabler som presenterats ovan, samt en presentation
av den teori som &r nodvandig for en forstaelse av rapportens innehall med avseende pa
raffinaderiernas- och sjofartsnaringens uppbyggnad.

3.1 Grundlaggande om raffinaderier

Olika vétskor har olika kokpunkter. Enligt en undervisningsvideo av Shell (Periscope Films,
2015) ar kokpunkten beroende av molekylens karaktar framst med avseende pa dess storlek och
form. Som regel har mindre molekyler en lagre kokpunkt &n storre molekyler (Periscope Films,
2015). Det ar i1 forsta hand detta fysikaliska fenomen som raffinaderier utnyttjar i
raffinaderiprocessen, dar malet ar att separera olika kolvaten fran varandra. Som bekant ar
raolja en sammanséttning av flera olika kolvaten med varierande form och storlek. Det betyder
enligt ovan att de har olika kokpunkter, och kan genom destillation urskiljas och separeras fran
varandra (Periscope Films, 2015).

For att separera kolvatena fran varandra anvander raffinaderier tornliknande
destillationsanlaggningar dar raoljan pumpas in i botten och varms till minst 371 grader Celsius
(FQE Chemicals, 2015). De flesta kolvaten har dock en kokpunkt som &r lagre an sa vilket
innebar att de evaporerar och stiger till en hogre niva i destillationsanlaggningen (FQE
Chemicals, 2015).

Eftersom vérmetillforseln endast sker i botten medfor det att desto ldngre upp i

destillationsanlaggningen, desto lagre blir temperaturen. Nar ett specifikt kolvate har natt en

niva dar temperaturen ar tillrackligt 1ag for att angan skall kondensera, det vill saga aterga till
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vatskeform, sa samlas den (i vatskeform) pa brickor och avleds ut ur anlaggningen. Vad detta
betyder i praktiken &r att de lattaste kolvatena, sasom bensin, samlas hogst upp medan de
tyngsta produkterna, vilka ofta refereras till som “residual oil”, samlas i botten (PeriscopeFilms,
2015).

Figur 1 illustrerar en schematisk bild illustrerande en grov uppdelning av de olika produkter
man kan utvinna ur raolja. Den roda nyansen i botten signalerar varme och den blaa nyansen i

den Ovre delen av anlédggningen signalerar relativ kyla gentemot det rdda.

Butane
& Propane

Petrol

Kerosene

Crude Oil Diesel

Fuel il

Lubricating oil,
Parrafin Wax,

Asphalt

Figur 1, Destillationstorn (Creative Commons, CC BY-SA 3.0, 2009)

3.1.1 Krackning

Enbart destillation av rdolja racker dock inte till for att tillgodose marknadens efterfragan pa
lattare branslen sasom bensin och diesel. Det vill sdga, det aterstar som oftast efter
destillationsprocessen en icke onskvard mangd tyngre produkter i botten som &r svarsalda och
dessutom inte ger lika stora vinstmarginaler som lattare kolvaten (SPBI, 2010). For att pavisa
detta kan konstateras att enligt bunkerworlds index for marina branslepriser (2017) skiljer det
$150/ton mellan en typisk 0.1 %-svavlig bunker (BW0.1%s) och ett typiskt hogsvavligt brénsle
med max 3.5 % svavel (BW380).

Eftersom marknadens efterfragan med hansyn till olika branslens specifikation till stor del styrs

av standardiserade dverstatliga- och mellanstatliga regelverk, utformade av exempelvis EU och

IMO, sa kan efterfragan pa olika petroleumprodukter med avseende pa specifikation forandras

over tid. Det nya svaveldirektivet ar ett aktuellt exempel pa ett direktiv som kommer att leda
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till att lattare marina bransle kan komma att efterfragas i hdgre grad (CE Delft). For att kunna
anpassa sig till de regelandringar som sker véljer manga raffinaderier att investera i
anlaggningar som kan bryta ned tyngre produkter till lattare produkter och darmed skapa en
bredd i produktutbudet (SPBI, 2010).

Raffinaderier bryter ned tunga produkter genom en process som heter krackning. Krackning,
fran engelskans “crack” betyder i detta sammanhang att langa kolvatemolekyler fysiskt bryts
ned till kortare sadana. Bitumen till exempel, ett av de langsta kolvatena, bestar av 38 eller fler
kolatomer, medan diesel bestar av mellan 13 och 25 (Nptel, u.d). En uppbrytning, eller
“krackning” av bitumen skulle saledes kunna ge upphov till ett antal dieselmolekyler. Genom
att kombinera en krackeranldggning och en destillationsanlaggning utvinns mellan 40 och 60
procent bensin ur raolja. Detta kan stdllas i relation till om man enbart utnyttjat
destillationsprocessen dar endast 25 procent av raoljan blir till bensin (SPBI, 2010).

Som illustrerad i figur 1.0 aterfinns fuel oil/residual oil langst ned i destillationsanlaggningen.
Eftersom denna tunga produkt endast destillerats och inte krackats eller vatebehandlats for att
minska svavelhalten sa ar den fororenad med en hog andel svavel jamfort de lattare
produkterna. Det ar i dagslaget detta bransle som forbranns av fartyg utanfor ECA-omraden da
det &r det billigaste branslet som efterlever de nuvarande kraven i MARPOL.:s Annex VI.

Som tidigare namnts sa skarper IMO svavelgranserna fran och med ar 2020 vilket skulle
innebéra att denna residual oil inte langre kommer att efterfragas i lika hog grad. For att
producera lattare branslen som efterlever 2020-ars regler med avseende pa svavelhalt behdver
det enligt Platts (2016) goras investeringar i form av nya krackeranlaggningar. Enligt Platts ar
forekomsten av hydrocrackers av stor betydelse for raffinaderiernas formaga att kunna
producera tillfredsstallande mangder MDO och MGO infor 2020 (Platts, 2016).

En hydrocracker fungerar pa det sattet att den tunga produkten pumpas in i en reaktor
(hydrocracker) varvid den blandas med véte och en katalysator under hogt tryck och hég
temperatur. Dessa forhallanden ger upphov till en kemisk process dar langa molekyler bryts av
i flera mindre delar och bildar kortare molekyler (Platts, 2016). | praktiken innebar detta att en
stor del av residualoljan kan omvandlas till MGO och MDO, branslen som ar férenliga med
svaveldirektivet. Om Platts teori stimmer, det vill sdga att svaveldirektivet annex VI, skulle
leda till minskad efterfragan pa HFO och okad efterfragan pa lattare branslen sasom MGO och
MDO skulle, enligt denna retorik, benégenheten for raffinaderier att investera i hydrocrackers
Oka (Platts, 2016).

3.2 Raffinaderier pa den svenska vastkusten

Sett till de geografiska och demografiska forutsattningar som rader pa vastkusten ar det fullt
logiskt att det ar hér den hogsta densiteten utav svenska raffinaderier huserar.
Goteborgsomradet med dess tillhérande hamnverksamhet utgor en knytpunkt for import till



resten av landet. Med Nordsjon och det kontinentala Europa inom tva dagars seglats rackhall
forenklas raoljeimporten avsevart.

3.2.1 Preem raffinaderi

Vid denna rapports publicerande har Preem tva raffinaderier pa den svenska vastkusten, ett i
Goteborg och ett i Lysekil. Det forstnamnda hanterar runt 6 milj. ton raolja arligen (Preem
2017a) medan det sistnamnda hanterar runt 11.4 milj. ton (Preem, 2017b) vilket gor Preem till
den storsta raffinaderikoncernen i Norden (Eriksson, 2017). | Goteborg har man tva
destillationsanlaggningar och tva foradlingsanlaggningar vars syfte ar att avlagsna svavel med
mera. | Lysekil finns storre kapacitet i och med ett storre antal foradlingsanlaggningar och tva
krackers, varav en ar en hydrocracker (Preem, 2017b). Enligt Preems hemsida ar krackern
avsedd for produktion av finare och renare, lagsvavliga bréanslen. Vilka mangder HFO kontra
MGO man producerar framgar dock inte, varfor det ar svart att kvantifiera hydrocrackerns
betydelse for att kunna leverera till Preems marina segment. Karnfragan for att kunna besvara
rapportens fragestallning &r trots allt huruvida de nuvarande anléaggningarna kommer att kunna
tillgodose den framtida efterfragan av MGO, varfor det ar viktigt att faststalla vilken kapacitet
de har i nuléget.

3.2.2 Stl raffinaderi

Stl Refinery AB opererar sedan 2010 raffinaderiet i Goteborg som tidigare dgdes och drevs
utav Shell, numera uppkopt av St1. Raffinaderiet ar belaget pa Hisingen vid oljehamnen och
sysselsatter cirka 210 personer (St1, u.d.). Det ar fran detta raffinaderi alla St1s produkter, savil
producerade for marina marknaden som 6vriga, kommer. Den samlade volymen raolja som
behandlas per annum ligger pa runt 4 milj. ton vilket motsvarar runt 20 % utav av den totala
svenska raffinaderikapaciteten (St1, u.d.). Anlaggningen var i man destillerar ar av
konventionell variant, utan hydro- eller cat-cracker utan med en termisk cracker (St1, 2015).
Detta innebar saledes att proportionerna mellan 1ag- och hogdestillat ar mer likvardiga, vilket
kan avlasas i St1s miljoredovisning fran ar 2015. Det aret var input-volymen raolja 3356 k ton
vilket efter fullgjord destilleringscykel resulterade i 606 k ton tunga eldningsoljor, motsvarande
18 %. Resterande méngd output uppgick till 2584 k ton och kan i sammanhanget klassificeras
som hogdestillat. Denna aggregerade procentsats uppgar till 77 % varpa slutsatsen att resterande
5 % faller under annan bendmning &n brénsle (slam, restprodukt etc.).

Se tabell 1 for en egenkonstruerad schematisk tabell (baserad pa Preem, 2017a, Preem, 2017b,
St1, u.a.) dver respektive anlaggnings raolje-foradlingskapacitet

Tabell 1 - Svenska raffinaderier

Raffinaderi Preem Preem Stl
Ort Goteborg Lysekil Goteborg
Kapacitet (milj. ton) | 6 11,4 4




3.3 Tekniska losningar for rederierna

For att efterleva de utslappsbegransningar som faststallts av IMO med avseende pa
svavelutsldpp kan en redare antingen forbrdnna bunkers vars specifikationer moter
svavelbegransningarna, eller forbranna bunkers med ett hogre svavelinnehall an vad
regelverken tillater, sdvida avgaserna renas till en niva som ar forenlig med regelverken. System
for avgasrening av fartygsemissoner kallas Exhaust Gas Cleaning Systems (EGCS) vilket &r
synonymt med “skrubber” i branschspecifika termer. Fortsattningsvis kommer ECGS att
bendmnas som “skrubber”.

Anledningen till att skrubbers &r relevant att diskutera utifran ett raffinaderiperspektiv ar det
faktum skrubbern mojliggér for redarna att vélja vilket bréansle de skall driva sin flotta pa
oberoende av vad regelverken stipulerar med avseende pa svavelutslapp. Detta innebar att
raffinaderier maste med fordel kunna forutse i vilken utstrackning skrubbers kommer att
utnyttjas for att kunna anpassa sina strategiska beslut och darmed sin produktion darefter
(BIMCO, 2016).

3.3.1 Skrubbers

Skrubber &r en benamning pa tekniska system som genom att behandla avgaser med vatska,
eller genom att lata dem reagera med en torr substans, rengér dem fran diverse féroreningar
sasom svavel och partiklar (Alfalava, 2015). En skrubber som fungerar pa det forstnamnda
sattet, det vill saga dar avgaserna reagerar med en vétska, kallas for en vatskrubber medan den
senare kallas torrskrubber. Installationen av en skrubber i ett fartyg medfor att fartyget kan
forbranna en hogsvavlig bunker och samtidigt efterleva 2020-ars svaveldirektiv savida
avgaserna renas till en niva som motsvarar ett 0.5-procentigt svavelutslapp (ABS, 2016).

Vatskrubbersystem ar de mest vanligt forekommande systemen for rening av emissioner fran
fartyg, detta eftersom de erbjuder vissa kritiska fordelar gentemot torrskrubbers (Forbes Group,
u.a.). Den mest framtradande fordelen ur rederiers synpunkt &r det faktum att vatskrubbers ej
behdver lagra nagra storre mangder forbrukningsamnen, eller resulterande avfall, da dar det
tillats, sa far det fororenade vattnet uttdmmas i havet (Lloyds Register, 2015). Detta kan
jamféras med en torrskrubber vilken vanligtvis anvénder kalciumhydroxidkorn som
forbrukningsamne vid rening av avgaser. Dessa kalciumhydroxidkorn behdver saledes
transporteras och finnas tillgangliga i hamnar runt om i vérlden for att kunna levereras till
fartygen. Som en referenspunkt, for att illustrera de mangder kalciumhydroxid som behévs, kan
ndmnas att en fartygsmotor med effekten 20Mwh férbrukar 19 ton kalciumhydroxid per dag
(Lloyds Register, 2015). Det skapas ocksa som ett resultat av reningsprocessen avfallsprodukter
som behover tas hand om i land. Pa grund av dessa opraktiska egenskaper, och de stora
kvantiteter avfall som skapas, anvands den véldigt séllan.

Enligt uppgifter fran CE Delft (2015) installerades endast tva stycken torrskrubbers ar 2011.
Skrubbersystemen som é&r aktuella for sjofarten, och saledes kraver en djupare genomgang, ar
darmed de olika typerna av vatskrubbers.



Vatskrubbers fungerar i regel pa tva olika vis. Antingen strommar vattnet i en 6ppen loop, eller
I en stdngd loop. En 6ppen loop skrubber fungerar genom att havsvatten pumpas in genom
skrubbern dar den kommer i kontakt med avgaserna varvid de renas. Vattnet &r vid denna punkt
kontaminerat med svavel och behdver darmed genomga en reningsprocess i en tvattvattentank.
Nar vattnet renats till en tillfredsstallande niva, utifran de lagkrav som foreligger i det aktuella
omradet, far vattnet ater pumpas ut i havet (Lloyds Register, 2015). Bestammelser kring
tvattvatten finns reglerat i IMO:s MARPOL Annex V, daribland halter av nitrater och tillatna
pH-véarden regleras.

Till skillnad fran i ett 6ppet loopsystem cirkulerar tvattvattnet i ett stangt loopsystem mer an en
gang, det vill séga, istallet for att pumpas ut i havet efter ett varv i systemet sa renas det i en
tank for att storre delen av vattnet kan ateranvandas. En annan vasentlig skillnad jamfort med
Oppen-loop-skrubbern &r det faktum att ett stangt loopsystem anvénder farskvatten vilket sedan
maste behandlas med natriumhydroxid for att uppna ett lampligt pH-varde (>7), medan dppna
loopsystem anvander havsvatten, vilket pa grund av sin salthalt redan é&r tillrackligt basiskt for
att anvéndas som skrubbervatten (LlIoyds Register, 2015).

Eftersom stangda loopsystem kan operera under vissa perioder utan att tommas ar de
fordelaktiga gentemot 6ppna system, om fartyget framst opererar i miljoskyddade omraden
sasom i hamnar dar utslapp av tvattvatten regleras. Stangda system ar aven formanliga att
anvanda for att skydda sig fran eventuell framtida lagstiftning som skulle kunna reglera
tvattvattenutslapp (LIoyds Register, 2015).

3.3.2 Aktuell- och framtida utnyttjandegrad av skrubbers

Eftersom skrubbers mojliggor for fartyg att drivas pa hogsvavliga fartygsbranslen skulle
installation av skrubbersystem i viss man paverka efterfragan pa densamma, och darmed ocksa
raffinaderiernas planerade kapacitet for att tillverka lagsvavliga produkter. En annan synvinkel
ar den motsatta, det vill sdga att utbudet pa destillerade branslen styr anvandningsgraden av
skrubbers. Detta synsatt betyder att det i sjalva verket ar rederierna som anpassar sig till
raffinaderierna och inte tvartom (Platts, 2016). | praktiken forefaller det troligt att bada aktorer
bevakar varandra genom att ta del av varandras prognoser och framtidsplaner for att anvénda
som underlag for de egna investeringarna.

Enligt rapporten The market for scrubbers (CE Delft, 2015) pavisas ett sasmband mellan andelen
fartyg som installerade skrubbersystem och implementerandet av SECA 2015-direktivet. Den
visar att andelen bestéllningar pa skrubbersystem, bade i nybyggen och pa den befintliga flottan,
okade som ett resultat av 2015-ars direktiv. En punkt som stodjer tesen att kraven pa lagre
svavelhalter i bransle 6kar utnyttjandet av skrubbersystem &r det faktum att den storsta andelen
fartyg som installerade skrubbers infor direktivet ar 2015 var mindre dn 20 000 dodviktston
(DWT). Enligt rapporten beror detta pa att denna fartygsstorlek oftare trafikerar SECA-
omradet. “Larger ships (e.g. big container vessels) are not frequently equipped with scrubbers
now, due to the limited share of their time sailing in a SECA” (CE Delft, 2015). Med detta i
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atanke pekar den namnda rapporten pa att nar krav pa lagsvavligt bransle blir gallande
internationellt och darmed &ven de storre fartygsklasserna omfattas av direktivet, sa kommer
dessa i stOrre utstrackning bli utrustade med skrubbers &n idag.

Andra aktorer inom omradet ar skeptiska till skrubberns framtid. Tim Shean, som skriver for
tidningen The Maritime Executive, en nyhetsoutlet som bevakar sjofartsbranschen, har genom
intervjuer med relevanta aktorer gjort en analys av skrubberns framtid (Maritime Executive,
2016).

En av respondenterna, Anders Aasen, chefdirektdr for Triton Emission Solutions, en tillverkare
av avgasreningssystem, havdar att det ar oljepriset, eller narmare bestamt prisskillnaden mellan
MGO och HFO som &r den kritiska variabeln som styr huruvida rederier investerar i skrubbers
eller inte (Maritime Executive, 2016). Han menar vidare att rederier ogédrna investerar i
skrubbers néar oljepriset dr sa lagt som det numera ar, men att detta kan komma att forandras i
framtiden.

Ove Martensson, vicedirektor for en ledande tillverkare av pumpar avsedda for sjofarten, menar
att man bor se problematiken fran tva sidor. A ena sidan bér man beakta att rederier tjanar in
sina investeringar i skrubbersystem pa 2-3 ar, men a andra sidan sa ar kapitalkostnaderna for
investeringen en viktig faktor som i dagslaget hdmmar incitamentet for redare att installera
skrubbersystem (Maritime Executive, 2016).

Dupont, en aktor inom tekniska l6sningar for bland annat sjofartsnaringen, ar mer optimistiska
i sin beddmning av hur omfattande skrubbersystem kommer att bli inom de narmaste atta aren.
Enligt ett uttalande fran Duponts chef for marin affarsutveckling i Europa, Marco Dierco, sa
kommer 20 % av vérldsflottan att vara utrustade med skrubbersystem ar 2025 (Shipandbunker,
2016). Dierco havdar att utnyttjandefrekvensen kommer att vara relativt hog aven ar 2020 da
han forutspar att mellan 500 och 2 000 fartyg kommer att efterinstalleras (retrofit) med
skrubbersystem (Maritime Executive, 2016).

Dierco motiverar sin prognos med stod av de tva antaganden som foljer nedan:

o “Fragan om HFO:s framtid ar en nyckelfraga for raffinaderier. Om raffinaderier inte &r
tvungna att uppgradera sina anlaggningar genom investeringar i vatecrackers sa gor de
inte det”.

o “Hogsvavligt HFO forvantas bli &nnu billigare &n andra petroleumprodukter. Detta ar
ett incitament for rederier att anvanda skrubbersystem.”

3.4 Underlag for investeringskalkyler

Underlaget for de prognoser som gjorts ar investeringskalkyler i syfte att utrona skrubberns
finansiella paverkan pa rederierna. For att kalkylera huruvida och/eller till vilken grad
skrubbersystem skapar nettovinster alternativt nettokostnader skall man likt alla former av
investeringar subtrahera de prognostiserade kostnaderna fran de prognostiserade intékterna.
Resultatet av en sadan kalkyl &r beslutsunderlaget for investeringen (CE Delft, 2016).
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Vidare sager CE Delft (2016) att for skrubbersystem bestdms intékten vara den besparing man
gor av att forbranna det billigare branslet, HFO, jamfort med dyrare och finare bréanslen sdsom
MGO och MDO. Utifran detta konstateras att prisrelationen mellan HFO och MGO &r
avgorande for kalkylen.

Eftersom den ekonomiska livslangden for ett skrubbersystem é&r cirka 10 ar, konservativt raknat
ungefar lika langt som for ett fartyg (CE Delft, 2016), maste intdkterna och kostnaderna fordelas
pa arsbasis. Pa kostnadssidan finns ett flertal variabler att ta hansyn till. For det forsta sa
foreligger en initial kostnad, sedan tillkommer operationella kostnader, daribland underhall
ingar. Utdver detta finns dven kapitalkostnader som uppstar nar rederier tar lan for att finansiera
installationskostnaden. Det faktum att fartyget maste tas ur drift for att gora installationen bor
med fordel ej heller glommas bort (CE Delft, 2016).

Forutom de ovan namnda kostnaderna finns mer eller mindre icke kvantifierbara pafoljder av
installerandet av en skrubber. Dessa bestar utav tekniska och operationella utmaningar. Bland
annat namns i rapporten av CE Delft att skrubbersystem kan paverka storleken pa ett fartygs
lastutrymme, dess stabilitet och dess energiforbrukning. Man bor ocksa beakta hur kommande
lagstiftning gallande kvéveutslapp kan komma att paverka skrubberns kompatibilitet gentemot
system for rening av kvévgaser (CE Delft, 2016).

Eftersom varje fartyg har unika egenskaper maste rederierna sjalvstandigt ta hansyn till de
variabler som paverkar investeringskalkylen. Bland annat sa ar installationskostnaden ett tydligt
exempel pa en kostnad som varierar kraftigt beroende pa fartygstyp och storlek (Green4sea,
2015).

For att fa en djupare inblick i skrubberns framtid samt for att forstd hur
skrubberutnyttjandegraden paverkar sjofartsnaringen med fokus pa raffinaderier intervjuades
Christopher Palsson, VD pa Maritime Insight, vilka numera ar en funktion inom Lloyds
Register. Han och hans verksamhet arbetar med djupgaende analysering av flera segment och
skeenden inom den internationella sjofartsmarknaden ur vilken de utformar rad och ger
strategisk konsultering. En djupare och mer deskriptiv beskrivning utav han som aktér och hans
verksamhet aterfinns senare i rapporten under metodavsnittet.

Gallande prognostisering av den framtida utnyttjandegraden av skrubbers havdar Palsson
(personlig kommunikation, 3 mars 2017) i en intervju att det finns en rad parametrar att ta
héansyn till for att uppskatta vilka fartyg som kan 6verhuvudtaget tdnkas utrustas med skrubber.
Dessa parametrar &r delar i investeringskalkylen och &r bland annat:

e Prisskillnaden mellan HFO och MGO

o Fartygets alder

o Marknadslaget for fartygets handelssegment

o Investeringens initialkostnad

« Redarens kontraktuella férhallande med chartraren
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e Redarnas finansiella situation
o Fartygets totala bransleférbrukning under en period

3.4.1 Prisskillnaden mellan HFO och MGO

Palsson menar att prisskillnaden mellan tjockolja och gasolja ar en av de starkaste drivkrafterna
som paverkar redarnas incitament att investera i skrubbersystem eftersom den till absolut storsta
del paverkar investeringens aterbetalningstid. Aterbetalningstiden &r tiden det tar for att tjana
in investeringen. FOr att gora sina prognoser har Maritime Insight anvant olika prisskillnader
sasom $150, $200 och $350 i syfte att kunna observera “hur hart de olika prisskillnaderna slar
i olika scenarion”, beréattar Palsson.

3.4.2 Fartygets alder

Enligt Palsson ar den kvarstaende livslangden pa ett fartyg viktig att ta hansyn till eftersom den
bestammer hur lang tid man har pa sig att tjana in sin investering innan fartyget skall skrotas.
Detta illustreras som ett exempel av Palsson: ”Ar den utraknade aterbetalningstiden fyra &r
medan baten har en kvarstaende livslangd pa tre ar torde det sig logiskt att investeringen
omojligen kan leda till en nettovinst”.

3.4.3 Marknadslaget for fartygets handelssegment

Utover fartygets alder havdar Palsson att en forutsattning for en 16nsam investering i skrubber
aven ar att fartyget har en sakerstalld intjaningsperiod - med andra ord att man &r saker pa att
fartyget kommer att kunna generera intékter genom att frakta last efter investeringen &r gjord.
Palsson uttrycker fenomenet som sadan: “sag att du har 2-3 ars tradingtid kvar och sa har du
ett bra kontrakt, da finns det ingenting att tveka om under den férutsattningen att det ar du som
agare som har gladjen av att ha en lagre bunkerkostnad.”

3.4.4 Investeringens initialkostnad

Investeringskostnaden for att installera skrubbers varierar med batens storlek och typ. “Det &r
skillnad mellan en 5 000 doédviktston- och en 250 000 dodviktstonbat eftersom de antal miljoner
som installationen kostar kommer att sla olika hart”. Det kan tankas att skalekonomi kan gora
den relativa investeringskostnaden lagre for storre fartyg an for mindre fartyg trots att den
absoluta kostnaden for storre fartyg naturligtvis ar hogre. Det hér &r ytterligare en parameter
som Maritime Insight tar hansyn till i sina prognoser. Palsson havdar att det ar just de mindre
fartygen som far svarast att fa lonsamhet i investeringskalkylen, vilket kan komma att 6ka
utfasningstakten av dessa fartyg. En 0kad utfasningstakt borde leda till att nybyggen okar i
motsvarande storlek for att kompensera for de utfasade fartygen. Palsson havdar att detta kan
leda till ett hdgre incitament for redare att installera skrubbers eftersom méjligheten att tjana in
sin investering dr hogre desto nyare fartyget ar.

3.4.5 Redarens kontraktuella férhallande med chartraren

En av de mest vitala faktorerna gallande redarens incitament att investera i skrubber pa sin flotta
ar huruvida redaren faktiskt kommer att vara tvungen att bara de hdgre bunkerkostnaderna.
Namligen, beroende pa segment, sa skiljer det sig kontraktuellt gallande vilken part som betalar
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bunkerkostnader. Till exempel vid tidsbefraktning sa ar det befraktaren som betalar bunkern.
Om det ar redarens kund, alltsa befraktaren, som star for bunkerkostnaden sager det sig sjalvt
att redaren har inget incitament att installera skrubber pa fartyget eftersom han inte gor en
fortjanst av att fartyget drivs pa billigare bunker, havdar Palsson. Daremot sa kan tankas, enligt
Palsson, att kunden blir missnojd av att betala hoga bunkerkostnaden, varfor redaren aterigen
far ett incitament att installera skrubbers i syfte att behalla sin kund och hindra den fran att ga
till en annan redare. Sammanfattningsvis tror Palsson att redarnas strategi kommer att vara att
skjuta ifran sig denna kostnad sa langt det gar och det ar det fenomenet som gor intresset for
skrubbers svalt. “Det faktum att redare forsoker skjuta ifran de hogre bunkerkostnaderna pa
kunderna h&mmar investeringar i skrubbersystem”.

3.4.6 Redarnas finansiella situation

Enligt Palsson befinner sig rederier numera i en ekonomisk anstrangd situation vilket innebér
att det ar svart for dem att fa lan beviljade av bankerna for att kunna installera fartygen med
skrubber. Med hansyn till denna faktor tror han inte att det blir nagon storskalig investering i
skrubbers savida rederiernas finanser inte avsevart forbattras. Daremot sa konstaterar han att
det tveklost kommer att ske investeringar i nagon grad. Detta resonemang ar byggt pa Maritime
Insights prognoser 6ver hur den globala flottan kommer att se ut i framtiden med avseende pa
dess alder. Enligt Maritime Insights prognoser sa kommer det att byggas 37 000 nya fartyg
inom de narmaste 15 aren och cirka 27 000 kommer att skrotas. Adderar man den
prognostiserade nybyggda flottan och den existerande flottan med 15-ars tradingtid kvar sa
aterstar 90 000 fartyg. Dessa 90 000 fartyg har en tradingtid pa 15 ar kvar. Kan redarna visa
bankerna att de har 15 ar pa sig att tjana in sin investering och darmed 15 ar att betala tillbaka
sina lan, sa ar chansen hogre att de blir beviljade lan, trots nagot daliga finanser. Med detta sagt
sa betyder Palssons resonemang pa att det kommer att vara en aterhallsam investering inom de
narmaste 3 till 4 aren, men att det pa langre sikt, pa grund av den beskrivna forandringen av
fartygsflottans alder kommer att ske ett storre antal investeringar i skrubbersystem.

3.4.7 Fartygens totala bransleférbrukning under en period

Den sista punkten som Palsson diskuterar som paverkar investeringstakten i skrubbers ar det
aktuella fartygets brénsleforbrukning per mil och den totala bransleférbrukningen under en
angiven tidsperiod. Det ar namligen sa att vissa fartygstyper har hogre forbrukning an andra
samt att de spenderar mer eller mindre tid till kaj &n andra. Enligt Palsson é&r
investeringskalkylen mest I6nsam for de fartygstyper som dels férbrukar mycket brénsle och
dels spenderar mycket tid till sjoss, da blir effekten av att kora pa ett billigare bréansle storst.
Palsson havdar att utifran denna premiss sa gynnas containerfartyg, roro-fartyg, farjor och
kryssningsfartyg mest av att anvanda sig av skrubbers eftersom de &r hogkonsumenter av
bunker och/eller spenderar mycket tid till sjoss.

3.4.8 Maritime Insights prognos 6ver den framtida utnyttjandegraden

Utifran de ovan beskrivna parametrarna har Maritime Insight gjort en framtida prognostisering
éver hur manga fartyg, som med Palssons ord “ytterst, dverhuvudtaget kan tankas utrustas med
skrubber” (avseende nuvarande flottan plus orderboken). Den siffran hamnar pa cirka 30 000
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av 122 000 fartyg inklusive nuvarande orderbok, vilket uttryckt i procent &r 24.6 % av
handelsflottan.

3.5 Internationella raoljefloden

Raoljans specifikation med avseende pa svavelhalt paverkas av de geologiska egenskaper i
berggrunden dér raoljan skapats. | vissa geografiska omraden sasom Nordsjon (Brent crude oil)
ar den naturliga svavelhalten i genomsnitt 0.37 % medan den i exempelvis mellandstern ar
betydligt hogre (Petroleum, 2015b). Denna naturliga variation i svavelhalt leder till att olika
raffinaderier med olika forutsattningar soker sig till vissa specifikationer beroende pa vilken
slutprodukt de amnar producera. Som en effekt av detta sa fraktas raolja mellan kontinenter i
stora fléden motsvarande 61 223 bbl per dag (BP, 2015).

3.5.1 S6t och sur raolja

I en process som kallas petroleum formering vilken varar under miljontals ar skapas den raolja
som anvands av raffinaderier for att producera fossila drivmedel. Denna process sker djupt ner
i jordskorpan under extremt hogt tryck och varme dér tidigare djur och véxter, med avsaknad
av syre, har brutits ner till kolvéten, i sammanhanget &ven kallat "kerogen”. Dartill férenas
dessa kolvaten med diverse organiska material och mineraler varpa det sker en konstant kemisk
reaktion som later bestandsdelarnas massa tillsammans ta formen av en trogflytande substans
som kan benadmnas under samlingsnamnet petroleum, -eller rdolja. Den exakta kemiska
sammansattningen varierar kraftigt beroende pa de forhallande och de material som
beblandades (Petroleum, 2015a).

Det ar denna variation i innehall som bestammer oljekéllans kemiska sammansattning. |
anknytning till denna rapport ar just svavelinnehallet av sarskilt intresse. Ett omrade som
naturligt innehaller en lagre del svavel i marken kommer pa sa vis innebara att denna raolja
innehaller en lagre grad svavel dn raolja fran omraden som ar mer benaget att vara hogsvavligt.
Det ar mojligt att hdrleda korrelation mellan svavelhalt och generell geografisk placering. Olja
med ursprung i till exempel mellanostern tenderar att innehalla en hog andel svavel m/m medan
Nordsjons olja generellt ar lagsvavlig (Platts, 2016). For att pa ett 6verskadligt satt beskriva
raoljans relativa svavelinnehall delar man in raolja i tva kategorier: sot (lagsvavlig) eller sur
(hogsvavlig) olja.

Denna kemiska variation innebér att olika partier raolja behover olika typer av bearbetning for
att uppna ett onskat svavelinnehall i slutprodukten. Raffinaderier som inte har méjlighet till en
lika stor grad nedsvavling sett till tekniska begransningar (avsaknad av hydrocrackers bland
annat) dar som regel tvungna att inforskaffa raolja med lagsvavlig specifikation (Platts, 2016).

3.5.2 Raffinaderiernas inképsmonster

Enligt BIMCO (2016) kommer prisskillnaden mellan sura raoljor att 6ka ytterligare som en
foljd av direktivet. Resonemanget pa vilket detta pastaende ar byggt ar att lattare, séta raoljor
kommer att bli mer eftertraktade av raffinaderier eftersom de kraver mindre bearbetning for att
framstalla finare produkter.
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Raffinaderier som har den nddvéndiga infrastrukturen for att uppgradera sur olja till lattare
produkter kommer att utnyttja det vaxande gapet i pris och saledes kopa in den relativt billiga
sura raoljan. Den tkade tillgangen pa billig och sur olja samt férmagan att uppgradera den till
MDO och MGO resulterar i en synergieffekt som leder till att hogutvecklade raffinaderier
astadkommer battre marginaler (BIMCO, 2016).

Mindre utvecklade raffinaderier forutspas uppleva motsatt effekt, det vill sdga att deras
marginaler minskar, eftersom de ar tvungna att kopa in sétare raoljor, som relativt sett, jamfort
med sura raoljor ar, och forvantas bli, dyrare.

Inledningsvis forutspar BIMCO att dessa mindre utvecklade raffinaderier kommer att férandra
sina inkopsmonster i syfte att kopa raoljor som passar deras forutsattningar. Detta innan de
lyckas gora investeringar i sina anlaggningar. Pa global basis innebér detta att 20 % av
raoljehandeln kommer att ruttas om, vilket anses vara en vasentlig forandring i handelsmonster
jamfort med hur det ser ut idag. (BIMCO, 2016). Lyckas inte dessa raffinaderier att omgaende
gora de nddvandiga investeringarna finns risk for att de tvingas stanga (BIMCO, 2016).

3.6 Alternativa branslen

For att efterleva svaveldirektivet har redarna mojligheten att driva sina fartyg pa alternativa
branslen. Dessa branslen definieras som branslen med <0.5 % svavelhalt som inte heller
framstalls ur petroleum (CE Delft, 2016). De branslen som anvands i ndgon namnvard
utstrackning ar Metanol, LPG, biobranslen och LNG. Eftersom LNG innehar den absolut storsta
delen av denna forhallandevis lilla marknaden (CE Delft, 2016), avgransas denna rapport till
att uteslutande studera LNG.

3.6.1 LNG som alternativt bréansle

Infor det nya svaveldirektivet finns det i befintlig forskning sasom CE Delfts “Assessment of
fuel oil availability” (2016), en tes om att alternativa branslen kan komma att i viss man ersatta
standardprodukter som for nadrvarande anvands av de flesta handelsfartyg. Vad som i
branschspecifika termer betecknas som standardprodukter, eller standardbrénslen, &r marine
Gas Oil (MGO), Marine Diesel Oil (MDO) och Heavy Fuel Oil (HFO).

Det alternativa branslet som CE Delft och de flesta andra aktérer fokuserat mest pa infor 2020-
direktivet ar Liquefied Natural Gas (LNG) (CE Delft, 2016). | CE Delfts rapport undersoks den
framtida efterfrigan pa LNG utifrdn en rad parametrar sasom det forutspadda priset pa
standardprodukter, efterfragan pa transport och steaminghastighet med mera.

Resultatet av studien pavisade, med underlag av expertutlatanden och annan litteratur, att LNG-
efterfragan kommer att 6ka de kommande aren, det vill sdga pa relativt kort sikt. De omraden
dar infrastruktur for LNG-bunkring &r mest etablerade &r framst Norge, men &ven resterande
Europa, daribland Sverige ingar, har i nuldget infrastruktur som mojliggor for bunkring av
LNG-fartyg (CE Delft, 2016).
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3.6.2 LNG i Goteborg

Da studier av LNG som alternativt bransle forst och framst gjorts utifran ett globalt perspektiv
bor det med hénsyn till denna rapports avgransningar goras en analys av situationen i
Goteborgsregionen. Detta gors for att undersoka hur raffinaderier i Géteborg med omnejd kan
paverkas av en overgang till LNG i dess naromrade, varpa de kan tankas fa ett incitament att
tillhandahalla LNG. | dagslaget séljer raffinaderierna i Vastsverige endast standardprodukter.
Ar 2014 upprattade Preem den forsta LNG-terminalen pa den svenska véstkusten. Enligt
processkontroll, foretaget som fick i uppdrag att utfora elinstallationer i terminalen, kostade
investeringen 700 miljoner kronor (Processkontroll, u.d).

I skrivande stund planeras det att byggas ut en LNG-terminal i G6teborgs energihamn. Projektet
ar ett samarbete mellan just hamnen och infrastrukturbolaget Swedegas (Swedegas, u.a.). Den
ar tankt att fungera i en “open access”-konstellation vilket i praktiken innebéar att vilken
leverantdr som helst 6nskar att leverera och sélja sin LNG via terminalen kommer att kunna
nyttja faciliteten och utrustningen. Detta bidrar till att gynna en positiv konkurrenssituation och
halla priserna pa europeiskt konkurrenskraftiga nivaer (Swedegas, u.a.).

Om redare i dagslaget eftersoker LNG i svenska vatten ar de ofta tvungna att vanda sig mot
bunkerleverantorer. Bunkringsataganden sker da antingen med lastbil vid kajplats eller vid
enstaka fall via bunkring fran fartyg. Det finns i nulaget endast en aktor, Skangas, som driver
och opererar ett sadant fartyg i svenska vatten (Sjofartstidningen, 2016).
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4 Metod

Vald metod for denna kandidatuppsats ar en fallstudie som bygger pa informationsinhdmtning
primért genom litteraturs6kning och semistrukturerade intervjuer. Att faststélla de presenterade
kéllornas trovardighet och integritet var av storsta fokus, ddrav lades en betydande del av
arbetsprocessen pa att analysera, bearbeta och strukturera insamlad information och kunnande
till den konstruktion som aterfinns presenterad utigenom rapporten.

Forfattarna erkande tidigt i processen behovet av att samla in forstahandserfarenhet genom att
intervjua aktorer inom segmentet varpa det paborjades en gallring av de aktGrer som tordes
kunna leverera det efterfragade kunskapsunderlaget kopplat till den fragestallning som sattes
upp i det inledande stadiet av processen.

4.1 Forskningsstrategi; Kvalitativ fallstudie

Begreppet kvalitativ fallstudie syftar till att beskriva pa vilket sétt studien har blivit framarbetad.
Med “kvalitativ’ menas att studien &mnar till att beskriva ett mindre antal skeenden men med
storre precision och insikt (Denscombe, 2016). | detta fall ar det raffinaderiernas perspektiv
som framst undersoks men dven andra aktorer inom segmentet i den man de ar kopplade till
bunkermarknaden. Dartill lades stort fokus pa det skrivna ordet och de intervjuades asikter och
tankar snarare an en bred sammanstallning av siffror och statistik, nagot som pa andra sidan
spektrat kallas “kvantitativ fallstudie” (Denscombe, 2016).

Bendmningen “fallstudie” innebér att det &r en forskningsmetod som skall redogoéra
forhallanden, handelser, erfarenheter och pagaende processer (Denscombe 2016). Dartill &r
metoden i synnerhet anvandningsbar da det till grund foreligger ett “hur?” eller ett “varfor?” i
fragestéllningen (Yin, 2009). Vidare anvands det da man forsoker belysa ett eller flera
beslutstaganden, varfor de togs, hur de implementeras och med vilket resultat (Yin, 2009).
Metoden ar med fordel applicerbar dd man med hjélp av den kan framstélla detaljerad
information och astadkomma ett nyanserat resultat. Med de intervjuade foretagen, alla inom
segmentet men delvis med olika arbete och forutsattningar, framstalls ett bredare perspektiv.

4.2 Datainsamling

Rapportskrivningen baserades pa tva huvudsakliga typer av datainsamling; primar- och
sekundérdata.

Primérdata ar information insamlad direkt av forfattarna, i detta fall genom semistrukturerade
intervjuer. Respondenternas svar pa frageformular (se bilagor) verkar som underlag till
rapportens resultatdel.

Med sekundardata menas den typ av information som ar insamlad via diverse redan publicerade
skrifter. Denna information insamlas och analyseras for att sedan anvandas som stod till att
forsta samt besvara fragestallningen (Denscombe, 2016). Ofta refereras insamlandet av denna
typen av information till uttrycket “litteratursokning”.
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4.3 Litteratursdkning

Efter identifieringen av problemomradet sokte forfattarna en mer 6vergripande och nyanserad
bild av detsamma. En litteratursokning efter sekundardata paborjades vars syfte var att genom
sokning efter befintlig information och fakta ge forfattarna en bredare insikt och forstaelse inom
amnet (Denscombe, 2016). Denna insamlade bakgrundsdata &r den som ligger till grund for
rapporten och dess process. Exempel pa kallor i litteratursokningen var, men begréansades inte
till, digitala och tryckta kallor i form av vetenskapliga tidskrifter, artiklar, rapporter savél som
myndighets-/organisationspubliceringar och nyhetsbevakning av &mnet. Forfattarna har aktivt
sokt i kallh&nvisningar i relevanta publiceringar i ovan beskriven manér vilket bidragit till
anvéandandet av palitliga kéllor. Dartill har alla kéllor granskats och dess respektive innehall har
jamforts med varandra enligt trianguleringsmetoden. Denna metod sékerstéller faktans
integritet samt belyser eventuell subjektivitet genom att man anvander flera olika
informationskallor (Denscombe, 2016). All anvand litteratur, oavsett publiceringsmedium,
finns listad under referensavsnittet.

Nyckelord och fraser som aterkom under litteratursékningen var uttryck som “2020 sulphur
regulations”, “bunker availability forecast”, “scrubber implementation study”, “IMO Annex
VI”, “the refining process”, “svaveldirektivet”, “fossila branslen”, “svavlets miljopaverkan”,
“oil refinery process” med flera.

Litteratursokningen mojliggjorde sammanséttningen av passande frageformulér till intervjuade
aktorer och framjade dartill diskussion och en god intervjusituation emellan forfattarna och
intervjupersonerna.

4.4 Intervju

Da behovet av insikt och yrkesverksammas expertis prioriterades i rapporten foreféll sig valet
att nyttja intervjuer naturligt. Preferens foll pa att kontakta de mest relevanta och kunniga
aktérerna inom omradet, varpa det faststalldes att dessa forefoll sig vara ett mindre antal aktorer.
Att faststélla urvalet pa detta vis benamns som ett Subjektivt urval - “att inrikta sig pa ett relativt
litet antal personer som avsiktligt har valts ut med utgangspunkt i deras kanda kannetecken”
(Denscombe, 2016, s.74).

Da forfattarna var intresserade av att lyssna till vad intervjupersonerna hade for instéallning och
tankar kring fragestéllningen faststallde forfattarna att semistrukturerade intervjuer var bést
applicerbart. En semistrukturerad intervju gar till pa sadant vis att den intervjuade i forvag far
ta del av ett preliminart frageformular med en rad fragor forfattarna onskar att berdra. Under
intervjun ges korrespondenten emellertid mojlighet att fritt tala runt de olika punkterna vilket
mojliggor att kunskapen formedlas pa ett organiskt och mer sammanhangande vis (Denscombe,
2016).

Vid kvalitativa fallstudier med subjektivt urval laggs fokus pa ett mindre antal, djupare och mer

insiktsfulla intervjuer snarare an flertalet ytliga. Vid fardigstallande av rapporten hade 4 aktorer
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intervjuats enligt detta format. Dessa aktorer tacker en betydande del av spektrat av verksamma
yrkesgrupper som ar relevanta for rapportens syfte och fragestéllning. Dessa aktorer listas,
beskrivs och sétts i relevans nedan.

Christopher Palsson, VD, Maritime Insight AB

Numera som en del av Lloyds List Intelligence arbetar Christopher och hans team pa Maritime
Insight i Goteborg med standig och langtgaende prognostiseringar av diverse dagsaktuella
skeenden inom det maritima naringslivet. Bland de tjanster de tillhandahaller finns definierade
prenumerationstjanster men de arbetar dven pa konsultbasis.

Huvuddelen av arbetet bestar i nulaget av att prognostisera, undersoka och beddma den
befintliga saval som den framtida globala fartygsflottan. Maritime Insights kartlaggningar, vars
syften & mangbottnade, skapar en allenaradande marknadsinsikt, dar i aterfanns aven de
parametrar som dmnades att undersoka i denna rapport.

Intervjun genomfordes den 3e Mars 2017 i Maritime Insights kontorslokal i Véstra Frolunda.

Soren Eriksson, Affarsutveckling, Preem AB.

Inom sitt arbete pa Preem arbetar Séren med bland annat. affarsutveckling och
marknadsanalysering berdrande alla de marknader som Preem AB’s slutprodukter nar ut till.
Dér innefattas den maritima biten, de parametrar och marknadsprocesser som vi dmnade att
undersbka. Dé&rmed d&r afféarsutvecklarens ansvar att utforma strategier f6r att anpassa
verksamheten gentemot kommande lagkrav. Det ar ddrmed hans ansvar att utforma passande
strategier for att efterleva de lagkrav som stélls pa flera olika verksamhetsdelar inom foretaget.
Aven de beslut som handlar om marknadsstrategier och produktutveckling tillhér Erikssons
huvudsakliga arbetsuppgifter.

Intervjun genomfordes den 27:e Februari 2017 pa telefon da Eriksson &r verksam i Stockholm.

Ola Jintoft, Forsaljningschef marin Stl - Marin, St1 AB

Verksam pa Stls Goteborgskontor och med befattningen “Chef forsaljning marin” arbetar
Jintoft med ett antal olika uppgifter. Manga utav dessa riktar sig utat kunder sa som redare,
aterforsaljare och traders. Han arbetar dven med efterfrage-prognostisering och utformning av
produktportféljen. Under sin karriar har aven Jintoft arbetat inom Sannes Marine saval som
Shell (De tva blev uppkopta vilket i nuvarande konstellation bildar St1). | enlighet med
beskrivna arbetsuppgifter besitter Jintoft kompetens och insikt inom de parametrar rapporten
behandlar.

Intervjun genomfordes den 1:a Mars 2017 i St1s kontorslokal pa St1s raffinaderi pa Hisingen.

Carl Johan von Sydow, Inkopschef och Karolina Skoglund, Operatér - Topoil AB

Med fem operativt verkande bunkerfartyg tacker Topoil stora delar av Nordsjon saval som hela
Kattegatt, Skagerrak och Ostersjon. Detta kombinerat med egna bransledepaer i Géteborg och
Malmg, samt en rad samarbetsavtal, gor Topoil till en utav de storsta bunkerleverantérerna i
Nordeuropa. Utifran kontoret i Géteborg erbjuder de 24 timmar per dygn service vilket later
redare vara flexibla i sina bunkringsataganden. | och med daglig kontakt med sina kunder
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besitter de god insikt i vad for bunkerspecifikationer som efterfragas saval som generell insikt
i allt som &mnet ber6r. Von Sydow, i sin befattning som inkdpschef arbetar i stora drag for att
forhandla inkdp och vidareforséljning till redare medan Skoglund med sin operativa tjanst
koordinerar de manga steg som kravs for ett effektivt utforande. Eftersom Topoil har daglig
kontakt med sina kunder ter de sig vara en bra mdojlighet for forfattarna att komma narmare
slutkonsumenten.

Intervjun genomfordes den 18:e april 2017 i Topoils kontorslokal i Vastra Frélunda.

4.5 Transkribering och bearbetning

Efter intervjutillfallena transkriberade forfattarna det inspelade materialet i sin helhet for att
utrona underforstadda inneborder i diskussionerna (Denscombe, 2016). Darefter analyserades
det transkriberade materialet for att utréna de utdrag ur konversationen som kunde anses
relevanta for att ge svar pa rapportens fragestallning. Varje intervju avlyssnades flertalet ganger,
dels for att endast framfora korrekta citat men &ven for att absorbera intervjupersonernas
overgripande sensmoral (Denscombe, 2016). Det transkriberade materialet skrevs ner under
respektive fraga som det amnade besvara samt indexerades med hjalp av tidsstamplar for att
forfattarna enklare skulle kunna aterga till det korresponderande stycket ur det inspelade
materialet (Denscombe, 2016). Detta gjordes i syfte att kategorisera intervjun i mindre moment,
dels for att underlatta for forfattarna att sortera respondents tankar och dels for att lattare
atervanda till de delar som var av sarskilt intresse (Denscombe, 2016).

4.6 Etik

For att skriva rapporten i enlighet med god forskningsetik har forfattarna vid de stadier i
rapportskrivandet som inneburit interaktion med aktorer endast stéllt sakliga och arliga fragor.
Detta da det ar av yttersta vikt att varna om och respektera de deltagandes integritet och
vardighet (Denscombe, 2016). Respondenterna har alla givit sitt godkénnande till namn-
publicering.
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5 Resultat

| detta avsnitt foljer rapportens resultat vilket grundats pa primérdata fran intervjuer med Preem,
St1, Topoil och Maritime Insight. Med anledning av det relativt stora antalet respondenter samt
det faktum att resultatet &r kvalitativt &r aktOrerna uppdelade i varsitt avsnitt for att kunna tydligt
halla respondenternas tankar isér fran varandra.

5.1 Preem AB

For att utréna hur Preem staller sig med hansyn till rapportens fragestallning intervjuades Soren
Eriksson vars arbetsuppgift ar affarsutveckling. Enligt honom medfér denna titel att hans
arbetsuppgifter till stor grad ar forenade med att forsoka Gverblicka framtiden med avseende pa
vilka typer av lagférandringar som kommer bli gallande och hur de kommer att paverka Preem.
Detta innebér att han ar i hog grad involverad i foretagets strategier med avseende pa vad som
skall byggas pa deras anldggningar och inte minst nar det skall byggas.

5.1.1 Preems generella syn pa direktivet

Eriksson medger att tidpunkten for det senaste globala svaveldirektivet som kommer att
implementeras ar 2020 blev narmare i tiden an de hade forvéntat sig, men & andra sidan sa
menar han att de har sett hur framvaxten av olika typer av ECA-omraden i Nordamerika, Europa
och Asien ocksa skett relativt snabbt. Denna framvéxt av ECA-omraden innebar for honom att
han samtidigt inte ar sarskilt forvanad over att det bestamts att svaveldirektivet skall trada i
kraft redan ar 2020. Inte minst fran ett miljé- och humanperspektiv med avseende pa tidiga
dodsfall och forsurning, menar han att de vidtagna atgarderna fran IMO sasom
implementerandet av en rad ECA-omraden, och det globala svaveldirektivet, inte ar sarskilt
Overraskande.

5.1.2 Strategiska, tekniska och operationella forandringar

Generellt nar det kommer till férandringar kan de ses fran tva perspektiv. Antingen sa vill man
motverka forandring genom att gora det man alltid gjort, eller sa kan man se forandringar som
affarsmojligheter. Det senare perspektivet &r enligt Eriksson den Preem valt att adoptera.

5.1.2.1 Hydrocrackers

Eriksson héavdar att stora aktorer sdsom Preem, som har mer avancerade anlaggningar &n
flertalet andra raffinaderier, tenderar att vilja producera lattare produkter sassom MGO, MDO
och vanlig diesel/bensin. Anledningen till detta ar att det kan ténkas att tjockoljepriserna
kommer att falla medan priserna pa gasolja kommer att 6ka som ett resultat av direktivet. Det
ar detta fenomen som Preem forvantar sig skall intraffa varfor man tittar pa investeringar i de
egna anlaggningarna for att kunna uppgradera hogsvavlig tjockolja till lagsvavlig gasolja.

Vidare menar Eriksson att det ar prisskillnaden mellan tjockolja och gasolja som kommer att
avgora huruvida sadana har investeringar visar sig lonsamma. Grundférutsattningen for att ett
raffinaderi skall investera i hydrocrackers ar att prisskillnaden ar ganska rejal. Enligt Eriksson
sa varierar den nodvandiga prisskillnaden, men som regel maste den vara runt, eller med fordel
dver $150-200 USD. Detta torde medfora att investeringar i crackers blir 1énsamt, inte bara
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fran ett bunkerperspektiv, men utifran ett helhetsperspektiv sett fran alla produkter som
raffinaderiet framstéller.

Nar det géller Preems investeringar specifikt sa konstaterar Eriksson att man utreder att bygga
ytterligare en hydrocracker i Lysekil for att i hogre grad kunna uppgradera tjockoljor till
gasoljor. | dagslaget, med nuvarande uppgraderingskapacitet, aterstar kring 18 % tjockolja, som
Preem for vrigt onskar att eliminera. 1 och med den nya krackern konstaterar Eriksson att all
tjockolja kommer att kunna uppgraderas till gasoljor. Att sa att siga “bygga bort” sin
tjockoljeproduktion beskrivs som ett strategiskt beslut av Eriksson, men han menar att de
naturligtvis inte & 100 % lasta vid en sadan strategi, utan de haller marknaden under konstant
uppsikt for att kunna gora eventuella strategiska forandringar under tidens gang. | fraga om den
nya hydrocrackern ligger i fas i forhallande till nar svaveldirektivet trader i kraft svarar Eriksson
jakande. Den uppskattas bli fardigstélld under forsta halvan av 2020-talet.

Sammanfattningsvis sa sager Eriksson att de raffindrer som har de finansiella mojligheterna
kommer att forsdka bygga bort tjockoljeproduktion medan andra mindre utvecklade aktorer
kommer (vara tvungna) att fortsétta satsa pa tjockoljor.

5.1.2.2 Inkop av raoljor

Enligt Eriksson ar huvudregeln vid inkop av raoljor att det sker pa dagsbasis med korta ledtider,
det vill sdga man ar generellt inte bunden till specifika regioner, utan det &r ekonomin vid en
viss tidpunkt som styr varifran man koper raolja.

Det faktum att Preems raffinaderi i Lysekil ar avancerat ses som en “enorm férdel” av Eriksson,
detta av flera olika anledningar. En anledning som diskuterades under intervjun var att man far
en generell flexibilitet kring varifran man kan kopa in sin raolja. En intressant mekanism som
kan uppsta ur svaveldirektivet ar att hogsvavliga raoljor kan tankas falla i pris da mindre
utvecklade raffinaderier inte langre vill képa in dem. Och eftersom Lysekil har mojligheten att
bearbeta dessa raoljor kan marginalerna pa slutprodukterna komma att 6ka ytterligare.

Vad som kommer ske med prisutvecklingen av lagsvavlig tjockolja for bunkerandamal menar
Eriksson inte ar helt genomlyst i nulaget. Efterfragan pa lagsvavliga tjockolja kan komma att
oka som ett resultat av svaveldirektivet, men som sagt sa ar han oséker. Anledningen till
osakerheten beror pa att det &r manga parametrar att ta hansyn till. Exempelvis sa kan téankas
att mindre utvecklade raffinaderier, som till stor del séljer straight-run produkter, kommer att
efterfraga sota raoljor for att kunna salja bunkers med lag svavelhalt. Denna dkade efterfragan
kan enligt Eriksson medverka till att hoja priset pa sota raoljor och dartill ocksa priset pa
lagsvavliga tjockoljor. Uppstar denna mekanism i synergi med den tidigare beskrivna
mekanismen i paragrafen ovan kan tédnkas att ett raffinaderi som Preem har i Lysekil kan bli
mycket I6nsamt. Uppstar denna situation kan Preem med andra ord kdpa in sura raoljor som
relativt sota raoljor ar mycket billiga och darmed sla ut konkurrenterna som inte har denna
mojlighet.
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5.1.3 Drivkrafter bakom strategiska beslut

Som bekant ar raffinaderiernas mal att tillhandahalla en produktportfolj som attraherar dess
kunder. For att gora detta maste de kunna gora prognoser 6ver radande och framtida efterfragan
pa flertalet produkter, och utforma strategier darefter. | denna rapport har ett antal drivkrafter
bakom de strategiska besluten identifierats. Nedan listas en del av dessa drivkrafter i hansyn till
Preems verksamhet.

5.1.3.1 Skrubbers

Eriksson papekar att skrubbern ar en viktig parameter att beakta som paverkar raffinaderiernas
strategier, men att “hemléxan inte ar gjord” géllande hur den kommer att sla mot tjockoljepriset,
eller till vilken grad den kommer att paverka efterfragan pa tjockoljor dverlag. Eriksson havdar
att det ar svart att forutspa hur utvecklingen av skrubbers kommer att ga. Han konstaterar att
aterbetalningstiden oftast ar kort, kring 3 ar, vilket ar en stark drivkraft men att det finns andra
faktorer som ocksa paverkar. Bland dessa faktorer aterfinns bland annat problematiken kring
hur tvattvatten skall hanteras i fraga om vatskrubbers respektive hur avfall fran torrskrubbers
skall tas om hand.

Intressant att beakta ar att skrubbertekniken enligt Eriksson sa smaningom kommer, rent
tekniskt, att gora betydande framsteg, vilket i sin tur kommer att 6ka bendgenhet att installera
skrubbers pa sikt. Men det kommer att i 6vergangsperioden ar 2020 aren investeras sparsamt i
skrubbers fran redarnas sida. Detta medfor enligt Eriksson att gasoljeefterfragan kommer att na
sin h6jd under inledningsfasen av svaveldirektivet.

Samtidigt utesluter inte Eriksson risken att investeringar i skrubbers ocksa kan ga valdigt
snabbt. Som underlag for detta uttalande refererar han till uppgifter som han tagit del av vilka
havdar att installerandet av skrubbers pa stérre fartygssegment ar mycket Il6nsamt. Anledningen
till detta &r att storre fartyg har en hdgre bransleférbrukning jamfort med mindre fartyg vilket
innebar att aterbetalningstiden kortas avsevart. Samtidigt maste beaktas att de absolut storsta
fartygsklasserna ar fa till antalet men att de trots detta, pa grund av dess storlek, star for en
mycket stor del varldsflottans totala bunkerforbrukning. Skulle de stérsta fartygsklasserna (som
motsvarar 80 % av den globala bunkerforbrukningen) installera skrubbers medfor det att
efterfragan pa gasoljor inte blir lika stor som man trott.

Under intervjun framfdérde vi teorin om att det kan vara riskabelt for raffinaderier att investera
I teknik fOr att uppgradera tjockoljor till gasoljor om det visar sig att redarna valjer att installera
skrubbers pa sina fartyg, detta da det skulle medfora att de borjar efterfraga tjockoljor i hogre
utstrackning &n raffinaderierna forvantat. Eriksson medger att detta i teorin &r en risk, vilket
innebar att raffinaderier borde vara valdigt sékra pa att den risken &r minimerad med tanke pa
att investeringar av den ndmnda karaktar (hydrocrackers) &r véldigt dyra. Eriksson podngterar
dock att marknaden for marina branslen ar forhallandevis liten, 7-8 % av den totala
petroleummarknaden. Det vill sdga man vantas fa avsattning for gasoljor ocksa pa andra
marknader an den marina.
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5.1.3.2LNG

Raffinaderier anvander mycket energi for att varma upp olja samt att processa den i sina
anlaggningar. Tidigare har man anvéant en kombination av intern gas, gas som kommer fran
raoljan, och annan energi. Anledningen till att man inte enbart anvander intern gas numera ar
darfor att den inte racker till. Vidare, varfor man inte kan komplettera resterande behov med
tjockolja beror pa att NOx- och partikelutslappen blir for hoga i forhallande till stipulerade
miljokrav. Detta medfor att man fran ett lokalt miljoperspektiv istallet vill anvanda LNG for de
egna processerna eftersom den har en lagre lokal paverkan an vid forbranning av tjockolja. |
och med att det foreligger ett handelssystem kring utslappsréattigheter 6kar benégenheten att
elda med LNG ytterligare. Eriksson konstaterar att kostnaden for att slappa ut koldioxid for
narvarande ar lag, men att den kommer att 6ka pa sikt. | praktiken innebar detta att Preem
investerat i en LNG terminal for att gardera sig mot kommande foréndringar i lagstiftning for
hojda framtida kostnader for koldioxidutslapp och begransningar med avseende pa NOx- och
partikelutslapp. Med referens till det ovan skrivna poéngterar Eriksson att det ar de lokala
utsldppen som &r den storsta drivande kraften till varfor man foredrar att nyttja LNG.

Investeringen i LNG-terminalen, som beskrivits i avsnitt 3.6.2, &r med andra ord inte riktad mot
bunkermarknaden utan fungerar som energiférsorjning for de egna processerna. Men med detta
sagt sa medger Eriksson att LNG sjalvklart kan komma att i stérre utstrackning ersétta
traditionella produkter, som fartygsbransle, pa sikt. Karnan i huruvida LNG kommer att
utnyttjas av redare som drivmedel for dess flottor ar likt manga andra fragor en fraga om priset.
Eriksson menar att det i stor grad ar globala mekanismer som faststaller priset pa LNG. Bland
annat sa refererar han till hur forhallandet mellan kéarnkraftsanvandning och anvandning av
LNG paverkar den globala prishilden pa LNG.

5.1.3.3 Fornybara branslen

Eriksson lyfter fram det faktum att Preem jobbar aktivt for att na Sveriges mal pa en fossilt
oberoende fordonsflotta ar 2030, vilket innebér att de amnar producera stora mangder férnybara
branslen till denna bransch i syfte att minska koldioxidutslappen med 70 %. Né&r det galler
fordonsbréanslen finns diverse skattebefrielser, och inom ett par ar, menar Eriksson att det dven
kommer tillkomma tvingande lagstiftning. Detta innebér att det inte finns “plats” for férnybara
brénslen inom sjofarten - det finns inga styrmedel inom sjofartssegmentet som reglerar utslapp
av vaxthusgaser. Eriksson menar att det kommer dr6ja cirka 10-20 ar innan det blir tal om
sadana regelverk kring sjofarten varfor man i nulédget pa Preem inte producerar fornybara
branslen mot fartygsflottan. Det ar i nuldget inte en del av deras kortsiktiga strategier.
Sammanfattningsvis sa kommer fornybara bunkers inte att ta nagra marknadsandelar fran
traditionella branslen infor 2020, men pa lang sikt, sett utifran radande forutsattningar hos
Preem, kan fornybar diesel bli aktuellt &ven for sjofarten.

5.2 St1 AB

Ett annat raffinaderi som &r verksamt i Sverige och kommer att bertras av svaveldirektivet &r
Stl. Intervjupersonen ar Ola Jintoft som &r forséljningschef pa foretagets marina avdelning.
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St1s verksamhet innebér forsaljning av bunkers till sjofarten, aterforsaljare och bunkertraders i
Sverige. Men naturligtvis sa ar deras kunder internationellt verksamma. Raffinaderiet i
Goteborg beskrivs av Jintoft som deras nav eftersom det forser bensinstationerna och depa-nat
med produkter. All marin forsaljning kommer for 6vrigt ursprungligen fran Goteborg.

5.2.1 St1s generella syn pa direktivet

Kring fragan 6ver vad St1 generellt tycker om svaveldirektivet ingick en delfraga vilken 16d
“vilka utmaningar och likasa vilka mojligheter ser kan tankas uppsta ur detta?”. Jintoft besvarar
detta genom att Oversiktligt beskriva de tidigare restriktioner gallande svavel som MARPOL
inneburit. Enligt Jintoft har tidigare direktiv i flera man lett till affarsmajligheter for foretaget,
och det raknar han med att det kommer gora dven denna gang. Ett exempel pa en tidigare
affarsmojlighet var nar det forsta svaveldirektivet kom ar 2005 déar svavelhalten faststélldes till
1.5 %. Pa den tiden innehade Shell (vilket numera ags av St1) en lagsvavlig produkt som innan
svaveldirektivet var svar att sélja eftersom den var for dyr. Men i och med att direktivet tradde
i kraft 6ppnades upp en marknad for just denna produkt vilket Shell utnyttjade. Man kunde da
blanda ned olika komponenter till en 1.5-procentig produkt och férsaljningen 6kade avsevart.

5.2.2 Strategiska, tekniska och operationella forandringar

Enligt Jintoft sa har St1 givetvis varit medvetna om att direktivet hade kunnat komma ar 2020
till skillnad fran 2025. Detta innebéar att de haft beredskap att kunna gora strategiska
forandringar utifran bada scenarion. Med tidsaspekten i atanke, det vill sdga att 2020 ligger
relativt ndra i tiden, ser Jintoft som positivt fran ett strategiskt savéal som ett miljomassigt
perspektiv.

Enligt Jintoft ar det ocksa viktigt att beakta, med referens till raffinaderier i generella termer, ar
att alla raffinaderier nédvandigtvis inte kommer att géra forandringar for att i forsta hand
ackommodera sjofartsmarknaden, utan de ser till andra marknader i férsta hand, exempelvis
marknaden for fordonsbranslen. Men i den man raffinaderier har méjligheten att fa avsattning
for marina branslen sa kommer de naturligtvis att forsoka producera mot den marknaden. Jintoft
avslutar med att havda att alla raffinaderier dock inte har dessa forutsattningar, eller atminstone
inte lika bra som St1.

5.2.2.1 Uppgraderingsanlaggningar

SECA innebar inte nagra tekniska omstéllningar for Stls raffinaderi utan man gjorde justeringar
infor ramen for befintlig kapacitet. Nar det géller investeringar i de egna anldaggningarna infor
svaveldirektivet 2020 avbojer Jintoft att svara specifikt pa hur de amnar ga till vaga. Men han
kan konstatera att St1 I6pande tittar pa olika investeringar - allt fran investeringar i fornybara
branslen till teknik for att kunna oka avkastningen pa befintliga produkter.

5.2.2.2 Inkdp av raoljor

Angaende vilka faktorer som paverkar varifran man kdper in raolja sager Jintoft att St1 har en
avdelning som pa reguljar basis tar dessa beslut. Besluten beror dels pa pris och dels pa vilken
slutprodukt man 6nskar framstalla ur den specifika raoljan. Gallande om man oversiktligt kan
komma att behdva &ndra sina inkdpsmonster for att producera en 0.5-procentig bunker, sager
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Jintoft att det ar en majlighet. Enligt Jintoft kdper St1 for narvarande in merparten av sin raolja
fran Nordsjon, vilken ar naturligt lagsvavlig.

5.2.3 Drivkrafter bakom strategiska beslut

Nedan listas samma parametrar beskrivna i stycke 5.1.3 men i h&nsyn till St1s verksamhet.
5.2.3.1 Skrubbers

Bendgenheten att anvanda skrubbers ar enligt Jintoft beroende av den enskilde redarens
verksamhet. Trafikerar man endast SECA-omradet anses tre olika losningar, LNG, skrubbers
eller MGO-0.1% vara aktuella. Men for globala aktOrer konstaterar Jintoft att skrubbers
naturligtvis kommer att dven dar vara aktuellt som ett resultat av det nya svaveldirektivet. Dock
sd podngterar Jintoft att man skall vara forsiktig med att forvanta sig en alltfor stor
anvandandegrad av skrubbers eftersom skrubberteknik ocksa medfor nackdelar. Nackdelar som
varje redare maste beakta, beroende pa vilken typ av verksamhet de driver, ar bland annat den
initiala investeringens kostnad, livslangden pa fartyget och hur stabilitet och lastutrymmet kan
paverkas.

5.2.3.2 Prisrelationen mellan HFO och MGO

Jintoft menar att det rader en osakerhet gallande det framtida prisdeltat mellan tjockoljor och
<0.5-procentiga gasoljor. Marknaden ar for komplex for att nagon skall kunna gora tillforlitliga
prognoser Over dessa priser. Gallande deltats paverkan pa redarnas vilja att investera i
skrubberteknik sager Jintoft att incitament fran redarnas sida att géra investeringar okar desto
mer prisskillnaden mellan dessa bunkertyper 6kar. Men utifran Jintofts kanningar sa sager han
att redarna vid tillfallet &r aterhallsamma nar det galler investeringar i denna teknik. | nulaget
har endast ett fatal redare tagit beslutet att ga over till skrubber. Sammanfattningsvis menar
Jintoft att man, oavsett hur marknaden reagerar, sa ar Stl:s mal att kunna tillhandahalla en
attraktiv produktportfolj for sina kunder, dven om redarna valjer att installera skrubbers och
darmed vill ha HFO.

5.2.3.3LNG

Jintoft konstaterar att LNG for bunkerandamal i dagslaget inte tillhandahalls av St1 da det inte
ligger nara deras affarsmodell. Daremot sa ar de inte frammande fér LNG som bunker i sig med
hanvisning till branslets kvalité och dess miljomassiga vérde. FOr att podngtera detta namner
Jintoft att St1 chartrar ett antal batar fran Terntank som drivs pa LNG. St1 ar med andra ord
kopare av LNG, men inte saljare av det.

Gallande LNG:s plats i bunkermarknaden sager Jintoft att pa langre sikt sa kan LNG oka i
popularitet gentemot traditionella branslen da det haller bra kvalité samt ar miljévanligt.
Forutsattningen for detta menar Jintoft &r att, dels maste infrastrukturen forbattras, och dels
maste redarna visa initiativ att borja bygga batar som kan drivas pa branslet for att driva upp
efterfragan. Att fortsatta kora pa ECA-branslen medfor att redarna slipper gora investeringar,
men samtidigt s& maste prisrelationerna mellan ECA-branslen och LNG beaktas. forandras
priset pa LNG at en mer konkurrenskraftig riktning kan tankas att redarna investerar i fartyg
som kan koras pa LNG och darmed vaxer marknaden for branslet.
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5.3.3.5 Miljoprofil och férnybara bréanslen

Jintoft papekar att miljon ligger Stls &gare varmt om hjartat, vilket innebéar att de gor allt de
kan for att driva en sa miljovanlig verksamhet de kan - det betyder i dagslaget att forsoka stalla
om marknaden till fossilfritt. Jintoft &r samtidigt medveten om att en omstallning till en fossilfri
verksamhet inte sker “under en natt”, utan det ar en férandring som sker gradvis. Ett exempel
pa en gradvis rorelse i denna riktning &r att blanda i férnybara produkter i icke fornybara sadana.
Jintoft podngterar att detta gors i fordonsbranslen men att det inte gors i marina bréanslen da det
inte ar tillatet enligt 1SO-riktlinjer. Nar det blir tillatet &ven for marina branslen havdar Jintoft
att det kan bli aktuellt for St1 att blanda i fornybart i dessa produkter ocksa.

5.3 Maritime Insight

Utover raffinaderierna intervjuades Christopher Palsson for att fa en utomstaende bild av hur
raffinaderier kan ténkas agera sett till deras beddmning av den aktuella marknaden i samspel
med det kommande svaveldirektivet.

5.3.1 Raffinaderier infor 2020

Palsson anser sig inte vara kvalificerad for att tala specifikt om de raffinaderier vi studerar, men
han delar garna med sig av sina synpunkter pa hur raffinaderier i generella termer kommer att
bemota svaveldirektivet. Forst och framst tror Palsson att raffinaderier i forsta hand kommer att
inforskaffa sota raoljor eftersom de kréaver mindre bearbetning for att slutprodukterna skall
kunna uppfylla direktivet. Han menar att investeringar i crackers inte gar att motivera med
enbart bunkermarknaden som drivkraft. Skulle dessa investeringar goras skulle de enligt
Palsson vara riktade mot andra marknader som efterfragar konventionellt diesel och andra
lattare produkter eftersom marginalen for dessa produkter &r storre. Detta skulle resultera i att
man dven forser bunkermarknaden med lattare destillat (MGO/MDO), eller en blandning
mellan HFO och MGO.

Sett fran ett bredare perspektiv menar Palsson att manga raffinaderier kan tankas fa problem i
fortsdttningen om de inte har forutsattningarna for att kunna gora de strategiska forandringar
som kravs. Detta beror dels pa en generell svarare marknad och dels svaveldirektivets
ikrafttradande.

53.2LNG

Palsson menar att LNG kan under vissa forutsattningar vara ett attraktivt alternativ. Forst och
framst blir LNG ett aktuellt alternativ for nybyggnationer da det ar kostsamt att retroaktivt
bygga om huvudmaskineriet. Den andra forutsattningen &r naturligtvis att priset ar
konkurrenskraftigt gentemot traditionella bréanslen. Vilket pris man far beror pa var man
opererar. Enligt Palsson finns den billigaste LNG:n i varlden i Nordamerika. Den tredje faktorn
som avgor lonsamheten i att kora pa LNG &r hur mycket man seglar; seglar man mycket, och
koper LNG for ett fordelaktigt pris 6kar Ionsamheten. Passagerarfartyg menar Palsson uppfyller
dessa kriterier i1 forsta hand, vilket talar for att LNG kan komma att védxa mest inom detta
segment.
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5.4 Topoil

For att komma nérmare slutkonsumenten av marina branslen, redaren, valde vi att intervjua
Topoil eftersom de &r bunkerleverantérer till fartyg. Det innebdr att de har daglig kontakt med
en mangfald av olika redare till vilka de levererar marina branslen.

5.4.1 Generell installning till direktivet

Von Sydow é&r positiv till att IMO tidigare an vantat faststallde ett slutgiltigt datum for nér
svaveldirektivet skall trada i kraft. | och med att direktivet spikades 2016 och inte 2018, vilket
var den ursprungliga planen, far raffinaderierna, bunkerleverantérerna och redarna mer tid pa
sig for att kunna anpassa sina organisationer och verksamheter utifran de nya
forutsattningarna.

5.4.2 Strategiska forandringar

Historiskt, med bland annat SECA 2015 i atanke, sa har Topoil inte mott nagra storre
operationella eller strategiska problem gallande formagan for dem att kunna tillhandahalla en
viss branslespecifikation. Von Sydow menar att detta beror pa att just bunkerleverantorernas
frdmsta uppgift &ar att leverera det deras kunder vill ha. Med detta menar han att, till skillnad
fran raffinaderier och rederier, sa behdver inte bunkerleverantorer gora nagra investeringar i
exempelvis skrubbers eller foradlingsanldggningar for att anpassa sig till forandrade lagkrav.
Redarna menar han har en stor utmaning i och med att de maste tanka pa om huruvida de skall
investera i andra typer av maskineri, skrubbers, retrofits, LNG med mera.

5.4.3 LNG

Gallande redarnas intresse for LNG menar VVon Sydow att det for narvarande &r svagt pa grund
av det laga oljepriset som rader. Dock sa finns det incitament, bland annat subventioner fran
EU, som gor LNG till ett attraktivt alternativ for vissa redare. En drivkraft som gor LNG sarskilt
attraktivt for dem som seglar for oljebolagen ar att oljebolagen &r intresserade av att halla sina
totala emissioner nere. For att gora detta véljer manga av dem att utnyttja LNG som ett verktyg
for detta andamal.

Topoil levererar i dagslaget LNG, genom ett systerbolag, till ett antal kunder med lastbil, men
efterfragan pa branslet ar inte tillrackligt hogt for att motivera investeringar i fartyg som kor
LNG. Von Sydow menar att, savida efterfragan nar den troskel som ger dem lonsamhet i att
leverera LNG med fartyg, sa kommer de att gora det.

5.4.4 Utbud och efterfragan pa gasoljor och tjockoljor

Under intervjun framforde vi tesen att raffinaderier i hog takt kommer att rora sig mot att
producera en storre andel gasoljor &n tjockoljor. Von Sydow har ocksa uppmarksammat detta
fenomen och menar att det inte &r sa konstigt med tanke pa att marginalen for lattare produkter
ar hogre an vad de &r for tunga sadana. Samtidigt sa medger Von Sydow att raffinaderierna
fortfarande kommer att producera HS under forutsattningen att det finns en Iénsamhet och
efterfragan i det. Men uteblir I6nsamheten for HS samtidigt som redarna efterfragar just HS sa
kommer redarna vara tvungna att anpassa sig - det vill sig ga over till andra branslen.
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5.4.5 Kommande lagstiftning

Da IMO:s senaste svaveldirektiv géller pa global basis utgor det enligt Von Sydow férsumbara
forandringar i konkurrenssituationen inom sjonaringen. Dock sa finns risken att framtida
lagstiftning kan rubba konkurrenssituationen for vissa aktorer forutsatt att lagstiftningen inte
galler pa global basis. For att belysa detta havdar Von Sydow att SECA 2015 kunde slagit hart
mot svenska rederier om inte oljepriset sjonk som det gjorde. Enligt Sydow sa hade gasoljor,
baserat pa davarande oljepris, kostat Gver 1000 dollar per ton. Denna prishild hade lett till en
direkt negativ paverkan pa sjofarten inom SECA och darmed &ven ocksa en indirekt paverkan
pa Sverige som helhet med tanke pa att cirka 90 % av landets export fraktas med handelsfartyg.

Om kommande lagstiftning, bland annat en tilltankt CO2-skatt, utformas pa ett liknande vis,
det vill saga, i regional eller nationell omfattning, blir effekterna negativa for dem som bedriver
naring inom Sverige. En sadan skatt skulle for sjéfarten mest sannolikt leda till man blir tvungna
att anvanda sig av en viss grad fornybara bunkers. Detta &r i dagslaget inte prisméssigt
konkurrenskraftigt jamfort med traditionella branslen och skulle innebédra att svenska
bunkerleverantorer sasom Topoil inte skulle kunna konkurrera pa samma villkor som andra
internationella leverantérer. Samma resonemang kan aven tillampas pa andra aktérer som
bedriver sjofartsnaring, bland annat de svenska raffinaderierna. Bade Skoglund och VVon Sydow
framhdver att slutsatsen av forda resonemang ar att lagstiftning inom sjofart bor i hogre
utstrackning utformas utifran ett globalt perspektiv an det gor idag. Enligt dem sa bor kanalen
man gar genom med fordel alltid vara ett internationellt organ sasom IMO till skillnad fran
mellanstatliga institutioner sa som EU.

5.4.6 Skrubbers

Von Sydow patalar att skrubbers medfér en méngd positiva effekter. Den mest framtradande
fordelen ar enligt honom att redaren far mojligheten att branna hogsvavliga produkter och att
de far en flexibilitet i sin operation. Med flexibilitet menas att en redare som &r verksam inom
och utanfor SECA kan med fordel stélla in skrubbern pa att rena svavelutslappen till 0.1 % eller
0.5 % beroende pa var fartyget befinner sig. En annan fordel enligt Von Sydow &r naturligtvis
den besparing man kan gora jamfort med att bréanna tjockoljor, speciellt om oljepriserna stiger.
Till nackdelarna hor problematiken kring hur kommande lagstiftning kan komma att se ut
géllande NOx- och tvattvattenutslapp, i synnerhet i kansliga omraden sésom Ostersjon.
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6 Diskussion

Raffinaderiernas strategier infor svaveldirektivet utformas pa basis av en rad parametrar som i
mer eller mindre grad ar svara att kvantifiera. | detta avsnitt diskuteras de delar som kan tankas
vara aktuella vid utformning av strategier infor direktivets ikrafttradande, bade ur hansyn till
litteratursokningen och de genomforda intervjuerna. Kapitlet avslutas med en metoddiskussion
som aterknyter till metodkapitlet. | denna del diskuteras vad som fungerat planenligt och vad
som hade kunnat ges utrymme till forbéattring.

6.1 Resultatdiskussion

Den litteratur och forskning som ber6ér bunkermarknaden infér kommande svaveldirektiv
belyser ett stort antal parametrar som maste tas hansyn till av raffinaderier for att uppna
maximal lénsamhet i en skiftande global marknadssituation och fordndrade regelverk.

De tva mest framtradande studierna pa omradet, gjorda av CE Delft (2016) och BIMCO (2016)
undersoker parametrar sasom skrubberutnyttjandegrad, hydrotreatment/krackning, val av
raolja, alternativa branslen med mera. Beroende pa den komplexitet som rader pa grund av det
stora antalet parametrar att ta hansyn till, finns det inom litteraturen en vid bredd av resultat och
tillhorande slutsatser géallande i vilken man dessa parametrar kan komma att paverka efterfragan
och utbud av specifika marina branslen. Till exempel visade BIMCO (2016) att raffinaderier
kommer att ha svarigheter att tillsatta investeringar som mojliggor en tillfredsstallande
produktion av gasoljor, medan IMO kom fram till det motsatta. Dupont (2016) hade en & mer
avvikande teori, namligen att skrubbers, mellan ar 2020 och 2025, kommer att bli sa populara
att efterfragan pa gasoljor inte kommer att bli betydligt hogre an idag. Anledningen till detta ar
att han tror att raffinaderier ogarna investerar i uppgraderingsanlaggning sasom hydrocrackers
(Dupont, 2016). Enligt forfattarnas tolkning av Duponts pastéende menar han att
raffinaderiernas ovillighet att investera i uppgraderingsanlaggningar for att producera MGO
skulle tvinga redarna att installera skrubbersystem.

Samtliga aktorer som vi intervjuade medgav det faktum att marknaden ar komplex beroende pa
ovan namnda parametrar, men de lat sig emellertid inte avskrackas av svaveldirektivet och dess
eventuella effekter pa den egna verksamheten. Samtliga intervjupersoner ansag att de sjalva
och raffinaderierna, i den man de hade expertis att uttala sig, hade val genomarbetade strategier
for att vara konkurrenskraftiga aven efter svaveldirektivets ikrafttrddande.

6.1.1 Faktorer som driver raffinaderiernas strategier

Baserat pa litteraturen och de genomférda intervjuerna finns starka skal att havda att IMO:s
senaste svaveldirektiv kommer att innebéra férandringar i bunkermarknadens sammanséttning
med avseende pa vilka proportioner som kommer att utgoras av HFO, MGO och LNG. Ingen
av de intervjuade aktdrerna kunde dock med exakt precision uttala sig om storleken pa dessa
proportioner. Raffinaderier &r sjélvfallet medvetna om att lagkravet kommer leda till att de
parametrar som paverkar bunkermarknaden, och darmed de egna strategierna kan komma att
forandras. Nedan foljer en diskussion kring hur Preem, St1, Topoil och Maritime Insight
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forhaller sig till dessa parametrar. Forfattarna diskuterar dven hur dessa aktorers forhallningssatt
overensstammer med den litteratur som aterfinns i rapportens teoriavsnitt.

6.1.2 Skrubbers

Som framgar i denna rapport skiljer sig prognostisering av den framtida utnyttjandegraden av
skrubbers avsevart beroende pa kélla. Vissa aktérer sasom Dupont (2016) och Maritime Insight
(2017) forutspar en hog utnyttjandegrad av skrubbers som en konsekvens av svaveldirektivet,
medan exempelvis Aasen (Maritime Executive, 2016) forutspar en mycket aterhallsam
investering i skrubbers med stod av det laga oljepriset. Prognoserna gjorda av de tva tidigare
namnda aktorerna motiveras till stor del av tesen att redarna ogarna vill driva sina fartyg pa ett
relativt dyrare bransle med 0.5 % svavelhalt nar de kan med hjéalp av en skrubberanordning
fortsétta branna billigare, hogsvavlig tjockolja som de gor i dag.

Soren Eriksson pa Preem medgav att skrubbers, pa sikt, kommer att vara ett attraktivt alternativ
for redare, men att de i inledningsfasen av svaveldirektivet inte kommer att vara lika utnyttjade.
| praktiken betyder detta att efterfragan pA MGO och lagsvavlig tjockolja kommer att na sin
hojd under aren kring 2020. St1 menade ocksa att skrubbern kommer att paverka marknadens
efterfrigan pa lagsvavliga produkter, men de delade inte med sig av troliga framtida
proportioner av lagsvavliga marina branslen som kan komma att efterfragas, eller om de kan
tankas komma bli ndgon form av kulmen under 6verskadlig framtid.

Gallande skrubberns paverkan pa bunkermarknaden anser forfattarna att det kommer, till storst
del, med stod av Maritime Insights berdkningar, att bli en aterhallsam investering i
inledningsfasen av svaveldirektivet, aren mellan 2019 och 2021, men att den ekonomiska
drivkraften kommer att 6ka redarnas incitament att atminstone installera skrubbers i nybyggen
da investeringskalkylen for nybyggen ar mer fordelaktig jamfort med retrofits. Skulle andelen
fartyg utrustade med skrubbers 6ka i ungefar samma takt som nybyggen skulle det innebéra att
efterfrigan pa marina lagsvavliga gasoljor minskar i motsvarande niva. Med andra ord
overensstammer detta med Preems teori om att efterfragan pa gasoljor for sjofarten kommer
6ka vid implementeringsdatumet, men att det sedan kommer att minska.

Viktigt att beakta vid prognoser éver skrubberns framtida utnyttjandegrad ar att den, enligt alla
intervjuade aktorer och den teori vi tog del av, ar starkt beroende av oljepriset. Vid ett hogt
oljepris 6kar redarnas benagenhet att investera i skrubbers, medan ett 1agt raoljepris medfor det
motsatta. Dock, som framgar i resultatet, ar de intervjuade aktorerna osakra pa hur oljepriset
kan komma att forandras inom overskadlig framtid varfor det ar svart att gora prognoser utifran
denna variabel. Forfattarna vill av detta skélet ogarna dra langtgaende slutsatser baserat pa
tankta framtida prisbilder pa raolja. Men med hjalp av historiska data kan man dock konstatera
att raoljepriset vid rapportens skrivande ar lagt. Att den kommer att 6ka i framtiden &r pa basis
av detta sannolikt.
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6.1.3LNG

Enligt tidigare forskning sa kommer redarnas incitament att driva sina fartyg pa LNG att 6ka
som en foljd av svaveldirektivet eftersom det kommer att bli mer konkurrenskraftigt gentemot
lagsvavliga petroleumprodukter (CE Delft, 2016). Detta medfor att LNG kan komma att i storre
utstrackning komma att ersétta traditionella fartygsbranslen. Av detta skélet undersokte
forfattarna raffinaderiernas instéllning till att i framtiden tillhandahalla LNG. Bade Preem och
St1 medgav att efterfragan pa LNG kan komma att 6ka nagot, men att nagon produktion eller
forsaljning av LNG for nérvarande inte ligger néra deras affarsmodell. Forfattarna anser att
detta beror pa att efterfrdigan pa LNG inte kommer att 6ka i tillracklig utstrackning for att
raffinaderierna kan gora ekonomiskt férsvarbara investeringar i de egna anldggningarna for att
tillhandahalla branslet. LNG:ens andel av bunkermarknaden ar ju som bekant valdigt liten
(Maritime Insight, 2017) och forutspas inte vaxa i nagon storre utstrackning (CE Delft, 2016).

Varken Preem eller St1 &r frammande for LNG:ens egenskaper som ett gangbart bransle med
avseende pa dess kvalité. Bland annat framgick att Preem investerat i en LNG-terminal for att
kunna anvanda LNG for de egna processerna i syfte att minska sina CO2- och NOx-utslapp.
St1 chartrar for narvarande fartyg som drivs pa LNG, vilket &r ett testamente till deras tilltro pa
branslet som ett miljovénligt alternativ. Men, som sagt, verkar den kritiska faktorn avseende
huruvida raffinaderierna kan tanka sig att tillhandahalla LNG eller ej vara redarnas efterfraga
pa branslet. Bevisligen, med stod av det faktum att Topoil pa ekonomiska grunder inte levererar
LNG med fartyg och CE Delfts rapport, sa ar efterfragan alldeles for 1ag for att raffinaderierna
skall ge sig in pa denna marknad.

6.2 Regelverk

Viktigt att beakta fran Preem och Stls perspektiv ar vikten av internationella regelverk till
skillnad fran lokala eller regionala sadana. Samtliga intervjupersoner havdade att regionala eller
lokala regelverk kan leda till oférdelaktiga konkurrenssituationer for dem som bedriver
internationell verksamhet forutsatt att det finns andra aktérer som inte berérs av regelverken.

Eftersom det senaste svaveldirektivet géaller internationellt kan konstateras att
konkurrenssituationen, enligt Von Sydow (2017), ar jamlik. Dock finns det exempel pa tidigare
regelverk fran IMO som i viss bemarkelse lett till en skev konkurrenssituation for de aktorer
som vi undersokt. Enligt Von Sydow och Palsson fungerar SECA-omradet som en grans mellan
Nordeuropa och 6vriga varlden. Denna gréansdragning medfor att sjofartsklustret i Nordeuropa
blir tvungna att konkurrera pa annorlunda villkor &n resten av varlden. Det innebér att
raffinaderier saval som bunkerleverantorer och rederier inom SECA hittills blivit tvungna att
forhalla sig till mer langtgaende lagstiftning an de som bedriver verksamhet utanfor omradet.
Von Sydow exemplifierade konsekvenserna av detta genom att havda att gasoljor hade kostat
over $1000/ton baserat pa oljepriset kring ar 2014. Enligt honom kunde detta slagit hart mot
svensk sjofart och raffinaderierna om inte oljepriserna sjonk aret darpa.

En situation som kan téankas uppsta i framtiden ar att det lagstiftas om nationella eller regionala

krav pa bunkers med avseende pa krav som stipulerar att en andel fornybara produkter maste
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forekomma i fartygsbranslen. Enligt Von Sydow sa skulle detta kunna resultera i negativa
foljdeffekter for dem som bedriver svensk sjofartsnaring. Eftersom fornybara marina branslen
inte ar konkurrenskraftiga jamfort med traditionella alternativ skulle raffinaderier och
bunkerleverantorer finna det svart att konkurrera pa denna internationella marknad. Baserat pa
Eriksson och lJintofts intervjuer anser forfattarna att sannolikheten &ar lag att lagkrav pa
fornybara fartygsbranslen kommer att bli gallande pa kort sikt, men att pa mellan till lang sikt
kommer det att ske. Med andra ord sa ar det rimligt att fokus for Preem och St1 infor
svaveldirektivet uteslutande &ar produktion av traditionella branslen och inte férnybara sadana.

6.3 Raffinaderiernas strategier infor 2020

Det priméara fokusomradet for den litteratur som undersoker svaveldirektivets paverkan pa
raffinaderier behandlar huruvida raffinaderierna har tillracklig kapacitet for att moéta den
forvantade okade efterfragan pa gasoljor ar 2020. Nar det galler St1 och Preem anser forfattarna
att detta inte bor vara huvudfragestallningen eftersom dessa raffinaderier ur ett internationellt
perspektiv redan & moderna och teknologiskt valutvecklade. Det finns med andra ord inga
tekniska begransningar som hindrar dem fran att producera tillfredsstallande mangder gasolja
infor 2020. Att Preem och St1 anses vara avancerade beror pa att de har moderna anlaggningar
sasom diverse krackers som mojliggor for dem att producera en stor méangd fina produkter
(gasoljor) ur sin réolja. Aven Palsson (2017) hivdade att dessa tva aktorer ar moderna i ett
internationellt sammanhang och besitter dédrmed fordelar gentemot mindre utvecklade
raffinaderier nér det nya svaveldirektivet trader i kraft.

Trots att bade Preem och St1 moderniserat sina anlaggningar under det senaste decenniet for
att kunna 6ka sin produktion av lattare produkter visade det sig genom intervjuerna att de haller
pa att titta pd mojligheter att ytterligare modernisera dem. Som framgar i resultatet ville inte
St1 dela med sig av vilka typer av strategiska beslut de avser att ta med avseende pa specifika
projekt, men de kunde konstatera att de ar generellt val forberedda infor 2020 och att de tittar
I6pande pa investeringar for att 6ka sin avkastning av raffinerade produkter.

For ovrigt ar St1 ar positiva till att svaveldirektivet skall trada i kraft ar 2020 till skillnad fran
2025. Anledningen till den positivitet som rader beror dels pa att de verkat inom SECA under
en langre tid, och darmed berorts av olika former av svaveldirektiv sedan 2005 nar den forsta
svavelbegransningen blev gallande. Under perioden har de varit framgangsrika i och med att de
lyckats anpassa sig vél varje gang, exempel pa detta finns i avsnitt 5.4.1.

Trots att svaveldirektivet som trader i kraft ar 2020 ar mer omfattande an tidigare regelverk ser
St1 pa forandringen som en affarsmojlighet for foretaget. Fran ett miljomassigt avseende &r Stl
ocksa positiva till att direktivet trader i kraft tidigare an senare. Med stod av intervjun med
Jintoft, ndrmare bestdmt avsnitt 5.3.4, anser forfattarna att ett genuint miljétank genomsyrar
verksamheten vilket innebér att de beaktar de miljoméssiga fordelarna med direktivet saval som
de ekonomiska vid utformandet av strategier.
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Preem forvantade sig inte att svaveldirektivet skulle klubbas igenom sa snabbt som det gjorde,
men detta betyder inte att de var oférberedda. Enligt Eriksson pa Preem sa har foretaget haft
god framforhallning nar det kommer till att genomfora strategiska beslut infor svaveldirektivet.
Detta framgar tydligt av det faktumet att de gjort en betydande investering i sin anlaggning i
Lysekil i form av en ny hydrocracker som avses bli fardigstalld kring ar 2020. Anledningen till
denna investering, enligt Preem, &r att kunna ha kapaciteten for att uteslutande producera létta
produkter vilka ger hogre vinstmarginal an tyngre sadana. Att Preem har denna strategi ar kant
av bade Topoil och Maritime Insight. Dessa tva aktorer havdar att det &r i dagslaget mest
I6onsamt att producera sa mycket latta produkter som mojligt. Denna strategi anser dven
forfattarna ar logisk forutsatt att de hittar avsattning for dessa typer av produkter pa marknaden.
Daremot ser vi dven risker i att modernisera verksamheten i en sadan stor utstrackning. Ponerar
man att 25 % av handelsflottan ar 2025 blir utrustade med skrubbers, vilket ett antal bedémare,
sasom Dupont (2016), forutspar. Detta medfor att efterfragan pa hogsvavliga tjockoljor for
sjofarten blir betydande. | ett sadant lage kan Preem finna det svart att hitta avsattning for
gasoljor savida inte andra segment okar sin efterfraga for att tacka upp den minskade efterfragan
inom det marina segmentet. Ett olyckligt scenario som kan uppkomma enligt forfattarna ar att
Preem forlorar delar av sina marina kunder till andra aktérer som har mojligheten att leverera
tjockoljor till ett billigare pris da dessa aktorer inte gjort lika kostsamma investeringar i att
modernisera sina anlaggningar.

Dock ar det viktigt att beakta, vilket Eriksson papekade, att bunkermarknaden utgér en relativt
liten andel (7-8 %) av den totala branslemarknaden. Det innebér att, savida skillnaden mellan
tjockoljor och gasoljor ar $200 eller mer, sd kan det vara strategiskt I6nsamt att primart
producera mot andra marknader an den marina eftersom marginalerna ar mer fordelaktiga.
Redarna maste med andra ord vara villiga att betala ett pris for tjockoljor som motiverar
raffinaderier att sélja till dem istéllet for att uppgradera produkterna till gasoljor vilka for
nérvarande ger hogre vinstmarginal.

6.4 Inkop av raoljor

De personer som intervjuades vid Preem och St1 hade inte tillrdcklig mycket kunskap for att ge
utforliga svar pa hur deras inkdpsmonster kan tankas forandras pa grund av svaveldirektivet.
Detta beror pa att de inte arbetar primart med sadana fragor. Daremot innehade de tillracklig
kunskap for att ha en diskussion om ténkbara framtida scenarion med forfattarna. For att ge
detta avsnitt en hogre grad av reliabilitet sdtts darmed respondenternas svar i hogre grad i
relation till tidigare litteratur an foregaende avsnitt.

Utifran den litteratur som forfattarna tagit del av, bland annat BIMCO:s “Fuel Qil Availability
Study”, havdas att olika raffinaderier, beroende pa dess forutsattningar, kommer att forandra
vilken oljespecifikation de primart koper for sina processer. Anledningen till detta & som
bekant att rdoljan maste vara anpassad till, dels raffinaderiets tekniska forutsattningar, och dels
den produkt man &mnar framstalla (Eriksson, 2017). | praktiken innebér detta att ett raffinaderi
utan forutsattningarna for att avsvavla eller kracka sina produkter till 0.5 % svavelhalt maste

kopa en naturligt lagsvavlig raolja.
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Nér det géller Preem anser forfattarna att de har en betydande fordel i detta avseende eftersom
de har tva olika raffinaderier med olika forutsattningar. Det relativt enkla raffinaderiet i
Goteborg ér anpassat till att processa lagsvavlig raolja, medan den mer moderna anlaggningen
i Lysekil har mojligheten att processa hdgsvavlig sadan. Eriksson (2017) pa Preem ansdg att
detta var en “enorm fordel” eftersom det mojliggor for flexibilitet i en féranderlig marknad. Ur
forfattarnas synpunkt later detta logiskt. Ponerar man att hogsvavliga raoljor blir billigare efter
2020 da ett storre antal straight-run raffinaderier minskar sin efterfraga pa dem till forman for
lagsvavliga raoljor (BIMCO, 2016) medfor detta att Preem kan kopa in dem till ett formanligt
pris och bearbeta dem i sin moderna anlaggning i Lysekil. Detta skulle i teorin leda till battre
marginaler. Resonemanget ar likasa tillampningsbart pa Stl eftersom de ocksa innehar en
modern anlaggning som kan utnyttja hogsvavliga raoljor i sina processer.

6.5 Metoddiskussion

Da de omstandigheter radandes vid uppsatsens uppstartstillfalle och den generaliseringsbara
omradeskunskap forfattarna besatt pavisade behovet av att vederbdrande skulle genomfora en
djupare litteratursokning efter sekundardata. Att utféra en litteratursokning inom ett omrade
sasom olja kan anses sarskilt vanskligt da det ar ett amne standigt utsatt for diskussion pa grund
av dess roll i samhallet. Detta bidrar till en 6kad bendgenhet bland skribenter/forfattare att pa
nagot satt gagna sarintressen eller sérskilda teorier. Detta uppdagades i ett tidigt skede och
arbetet fortskred med utokat kallkritiskt beteende. Med kallkritiskt beteende d@mnas begrepp
sasom “reliabilitet” och “validitet”. For att sakerstélla rapportens validitet jamforde forfattarna
primar- och sekundardata och det genomférdes dven respondentvalidering enligt Denscombes
(2016) mall. Detta innebar att vi atervande till samtliga intervjupersoner med vara resultat innan
slutinlamning, vilket medforde att de fick majligheten att kontrollera var data, deras uppgifter
samt att atgarda eventuella felcitat/missforstand (Denscombe, 2016). Utover det anvandes dven
triangulering av resultatet som gar ut pa att anvanda flera metoder och jamféra dem med
varandra for att uppna hogre trovardighet och tillforlitlighet (Denscombe, 2016). Forfattarna
har i storsta mojliga man stravat efter att redogdra tillvagagangsvis i avseende till metod for att
rapporten skall kunna replikeras och darmed sékerstélla liknande resultat i jamforbara studier.
Detta genomfordes for att bevisa god reliabilitet (Denscombe, 2016). Exempelvis sa aterfinns
samtliga intervjumallar i sin helhet langst bak i rapporten.

Vidare under den tidigare beskrivna litteratursokningen skall beaktas att forfattarna till viss del
delade upp litteratursokningen mellan sig till olika problemomraden. Detta for att spara tid och
pa ett effektivt vis sétta igang skrivprocessen. Som exempel sa fokuserade en av forfattarna mer
pa att ta fram och analysera relevanta lagtexter medan den andre inledningsvis fokuserade pa
att forsta tekniska processer rorande kemiska egenskaper inom raffinaderivarlden. Beaktas skall
att denna uppdelning, trots dess uppenbara fordelar, skapade subjektiva ingangsvarden som
ledde till att forfattarna till viss del beaktade olika delar som mer eller mindre vitala i rapportens
sammanhang.
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Naturligt faller sig aven det faktum att olika kallor har olika andamal och dess avsedda lasare
kan utan kontrovers anses ha olika grader av kunskaper om amnet, varpa kéllmaterialet varierar
i behov av forkunskap. Aven forfattarna har vid tillfallen tagit del av forenklande litteratur for
att till exempel forsta sig pa ett avancerat kemiskt skeende som inte visat sig vara nodvandigt
att klarlagga med exakt akademisk precision for att formedla dess betydelse i sammanhanget.

Valet att skriva rapporten enligt de ramar och direktiv som brukar kallas for kvalitativ fallstudie
var i sammanhanget naturligt da syfte och fragestéllning endast kunde niarmas och berdras
genom studier forenliga med kvalitativ typ av rapportskrivande. For att forklara de delar som
paverkar marknadslaget kravdes det att fokus lades pa kvalitativa parametrar sasom kunskaper
och forstaelse (Denscombe, 2016) snarare an det engelska uttrycket “number crunching” som
refererar till siffer-insamling/framstélining som i mangt och mycket ar forenligt med det
kontrasterande samlingsuttrycket kvantitativa fallstudier (Denscombe, 2016). Kvantitativa
fallstudier anvands vanligen vid till exempel statistiska eftersokningar eller da
generaliseringsbara data &r av betydelse (Denscombe, 2016).

Forfattarna var i stort behov utav forklarande intervjuer och insiktsfulla beskrivningar utav
verksamma aktorer inom omradet varpa forberedande arbete pabdrjades for att skapa en bredare
forstaelse for aktuella skeenden och insikt i nutidens branschhandelser. Rapporten och dess
innehall bygger till stora delar pa de intervjuer som genomfordes.

Att anvanda sig av semistrukturerade intervjuer visade sig vara fordelaktigt sett utifran flera
aspekter. Dess komposition forenklade genom att lata korrespondenten rora sig relativt fritt och
organiskt runt fragorna vilket manga ganger skapade ett nyanserat och intressant beskrivande
utlagg till svar. Det bidrog aven till att skapa en 6ppen och diskussion framjande fragestund.
Det skall dock noteras att detta val av struktur bidrog till att korrespondenten inte sallan berdrde
andra fragestéllningar an den hen forst &amnade att besvara. Det blev da ibland vanskligt att
senare, nar man natt den egentliga punkten, beréra dmnet igen. Detta ledde dven till att
forfattarna ibland kande sig tvungna att ga igenom frageformuléret mitt under intervjun for att
leta upp en icke berord fragepunkt, vilket i viss man forsamrade intervjuns flyt.

Forfattarna har i hogsta mojliga man forsokt forbliva neutrala i fragestallningar och i svar pa
resonemang framfdrda av respondenterna. Dessa anstrangningar bidrar till att undvika ledande
fragor samt darigenom frambringa en intervjusituation forenlig med god forskningsetik.

Gallringen av tankbara aktorer att intervjua skedde snart efter etablerandet av syfte. Naturligt
foll sig att de mest primara foretagen att ta kontakt med var raffinaderierna verksamma inom
omradet. Darefter bildades snart konsensus om att &ven en utomstdende aktor med
marknadsfokus behodvdes for att klarldagga marknadssegmentet korrekt. Det behovet fylldes av
Maritime Insight vars verksamhet traffsakert gav samklang med forfattarnas fragestallning.
Aven mojligheten att tala med rederier undersoktes. Dessa, vars strategiska planer med
avseende pa skrubberanvéandning, var ndgot som vi var valdigt intresserade av. Det klarlades
dock snart att denna punkt ar nagot som rederier ar valdigt forsiktiga att prata om, dels pa grund
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av den toppstyrda hierarki som rader inom foretagssegmentet men troligen aven for att man inte
vill avsloja strategiska planer for konkurrenter. Vi kontaktade flertalet rederier utan framgang.
Slutligen, nar forfattarna sokte alternativa véagar att na bunkerkonsumenter, kontaktades
bunkerleverantdren Topoil.

Under den preliminéra urvalsprocessen av respondenter nyttjades foretagens hemsidor till stor
grad. Med hjilp av medarbetar-presentationer fann vi anstdllda med passande
positionsbeskrivningar. Dartill fanns dven mailadresser som vi nyttjade for att etablera
kontakt. I detta mail beskrevs forfattarna, syftet och ett antal preliminara punkter forfattarna
onskade att beréra under intervjun. Utifall det vore sa att de forst kontaktade personerna fann
nagon annan inom foretaget mer lamplig som mottagare bad vi dem vanligen vidarebefordra
mailet och dess innehall. Detta skedde en gang.

Att det inte gick att ordna intervjutillfallen med rederier for att reda ut deras syn pa uppsatsens
fragestéllning ar ett faktum att ha i beaktning nar den i sin helhet bedéms. Det hade givit
uppsatsen ytterligare en dimension som representerat redarnas syn och strategier i forhallande
till raffinaderierna. Emellertid ar det forstaeligt att strategier, inom en konkurrensutsatt bransch
sasom redarbranschen, halls interna.

Faktumet att de intervjupersoner som intervjuades pa de respektive raffinaderierna inte kunde
ge svar pa alla vara fragor, sett till de inte &r fullt insatta i alla delar av foretagets verksamhet,
ar till viss del forsvarande. Det forefaller sig i efterhand naturligt att soka ytterligare
intervjutillfallen med de avdelningar mer insatta pa respektive raffinaderi. Detta var dock nagot
som prioriterades bort av forfattarna sett till den tidsram vi var tvungna att férhalla oss till.
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7 Slutsatser

Bade Preem och St1 ar val forberedda infor 2020, atminstone i jamforelse med flertalet andra
raffinaderier i varlden. Den framsta anledningen till detta ar att de har moderna anlaggningar
vilket innebér att de har formagan att producera stora mangder gasoljor for att méta den
forvantade okade efterfragan pa detsamma.

Dock sa skall poangteras att, trots att anlaggningarna redan ar moderna, kravs ytterligare
investeringar for att producera den volym gasolja som dnskas. St1 bekréftade att de citat: “Tittar
pa investeringar for att 0ka avkastningen” medan Preem gav ett konkret exempel pa en
investering som redan gjorts, namligen en ny hydrocracker i Lysekil som beréknas bli klart ar
2020-2021. For Preem medfor denna investering att de har mojligheten att eliminera den méngd
tjockolja som aterstar vid den nuvarande produktionskapaciteten. Med andra ord ligger fokus
for Preem pa att endast producera gasoljor darfor att vinstmarginalen ar hogre an for tjockoljor.
St1 verkar amna att folja en liknande linje som Preems. Detta medfor att bada raffinaderierna
har kapaciteten och den teknik som behdvs for att kunna mota efterfragan pa gasoljor ar 2020.

En vésentlig faktor att beakta géllande efterfragan pa gasoljor respektive tjockoljor efter 2020
ar till vilken grad redarna kommer att installera skrubbers i sina fartyg da detta kommer att
paverka efterfragan pa detsamma. Prognoserna gallande denna punkt varierar mycket. Vissa
aktorer havdar att skrubbers kommer att bli véldigt populdara medan andra férutspar en
aterhallsam investering. Raffinaderierna tror pa det senare, men medger att det ar en risk for
dem att skrubbers blir brett utnyttjande vilket skulle minska efterfragan pa gasoljor. De har som
sagt investerat i anlaggningar for att producera gasoljor och inte tjockoljor. Samtidigt &r denna
risk sett ur ett vidare perspektiv inte sa stor med tanke pa att marina branslen ar en
forhallandevis liten marknad. Forlorar man delar av sitt marina segment kan man kompensera
genom att gora en béattre affar pa andra segment.

Enligt den litteratur som forfattarna tagit del av samt intervjuerna som gjorts forutspas inte LNG
bli tillrackligt stort for att paverka raffinaderiernas strategier. Den absolut stérsta delen av den
marina branslemarknaden kommer att fortsatta besta av traditionella branslen varfér varken
Preem eller St1 hittills gjort planer for att producera eller sélja detta bransle. Pa langre sikt, 10—
20 ar i framtiden, kan regelverk och marknadsforandringar med avseende pa priset pa LNG
gora det till ett mer attraktivt an det ar idag. St1 konstaterade att savida efterfragan okar sa kan
de ténka sig inkorporera LNG i sin produktportfolj.

Beroende pa den specifika anldggningens tekniska karaktar ar vissa raoljor mer eller mindre
lampade for raffinaderiets anlaggning. Utifran den teori som finns pa omradet ansag forfattarna
att svaveldirektivet kommer att leda till férandrade ink6psmonster for raffinaderierna. Enkelt
forklarat sa kan straight-run raffinaderier tankas soka sig till lagsvavliga raoljor medan moderna
raffinaderier sdsom Preem och Stl kan tankas finna storre lonsamhet i att kopa billigare,
hogsvavliga raoljor da de har tillracklig kapacitet for att minska slutprodukternas svavelhalt i
enlighet med direktivet. Intervjupersonerna pa respektive raffinaderi medgav att denna
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mekanism kan tankas uppstd och darmed forandra deras, och dven andra raffinaderiernas
inkdpsmonster. Att specifikt tala om hur denna mekanism fungerar kunde de daremot inte géra
darfor att fragan lag nagot utanfor deras ansvarsomrade.

En faktor som framgick i intervjuerna, men som forfattarna inte tankt pa vid rapportens
paborjande var hur framtida lagstiftning géllande férnybara branslen kan ténkas paverka
raffinaderiernas strategier. P& kort sikt ar detta i inte en del av raffinaderiernas strategier, men
de haller uppsikt over lagstiftning som pa nationell- och EU-niva kan leda till att fornybara
branslen i bunkers genom lag blir tvingande. Fran ett miljoperspektiv ar detta givetvis positivt,
men fran ett konkurrensperspektiv, savida lagarna inte galler pa internationell niva, anser
aktorerna vi intervjuade att raffinaderier och bunkerleverantérer kan paverkas negativt. Det ar
med andra ord viktigt fér dem och deras verksamhet att framtida lagstiftning utformas av IMO
och inte av exempelvis EU eller enskilda stater sdsom Sverige.

7.1 Forslag till vidare studier

Under de senaste aren har man kunnat observera hur fornybar diesel blivit ett accepterat
fordonsbréansle. Bade Preem och St1 tillverkar detta bransle och verkar planera for att producera
annu mer i framtiden. Férnybar diesel kan till och med tdnkas dominera marknaden om staten
lagstiftar i syfte att 6ka dess anvandning. Fornybara branslen for bunkerandamal forekommer
dock i princip inte alls. En intressant fragestallning till vidare studier &r till exempel: hur ser
framtidsutsikterna ut for fornybara bunkerbrénslen?
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Bilaga 1 — Intervjumall Preem AB

Intervju, S6ren Eriksson, Affarsutvecklare, 27/2 2017.

Intervjun avses att spelas in. Inspelningen kommer endast att anvandas till var
kandidatuppsats.

Respondenten ges frihet att utveckla sina svar i den man som han anser passande/ i den man
han har insikt.

Frageformular

Introduktion
e Beratta garna lite om er verksamhet och era anlédggningar i Sverige.
e Vad innebér din befattning och vilka uppgifter inkluderas i ditt dagliga arbete?

Variabler som paverkar era strategiska beslut infor 2020 ars svaveldirektiv.
e Vad dr er generella installning till det nya lagkravet?
e Arimplementeringens tidpunkt passande? Hade 2025 varit ett battre alternativ for er
och eran verksamhet?
e Hur tror ni att detta kommer paverka eran verksamhet i -
e Tekniskt perspektiv?
e Ekonomiskt perspektiv?
e Hur forhaller ni er till de marknadsprognoser som finns gallande bunkerefterfragan?
Anvander ni er av uppgifter fran aktorer sasom Maritime Insight, IMO, BIMCO m.fl.,
eller gor ni egna prognoser?

Skrubbers
o Hur paverkar en 6kad skrubber-anvandning av rederier er verksamhet?
« |l vilken grad paverkar denna variabel era strategiska beslut?

« Ar det raffinaderier som paverkar i vilken grad rederier anvénder sig av
skrubbers, eller tvartom, skrubberuttnyttjandegraden bestdmmer vilka brénslen
ni tillhandahaller.

Sourcing av raolja
o Hur ser diskussionen ut angaende beslut varifran ni koper raolja, mer bestamt, om ni
tittar pa mojligheten att kopa in sotare (Iagsvavlig raolja)? Utveckla garna fritt kring
denna fraga.

Avsvavling eller/och blending
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o Hur ser ni pa mojligheten att -
« Avsvavla bitumen med hjalp av olika typer av krackers? Ar en hydrocracker
ett alternativ?
”Blanda ner” traditionella bunkerprodukter till 6nskad svavelspecifikation?

Alternativa bréanslen
e Anser ni att alternativa branslen kommer att i viss grad ersétta traditionella brénslen
infor- och efter ar 2020?
o Beskriv garna beslutsunderlaget som Iag till grunden for investeringen i LNG
terminalen i Lysekil (2014).
« Vilka alternativa branslen anser ni har storst potential att ta marknadsandelar fran
traditionella branslen (HFO, MGO m.m.)?

Utlandska raffinaderier
e Ger den avklarade skiftningen till SECA-direktivet er en fordel gentemot
internationella raffinaderier?
= Vidare, vad innebar direktivet for mindre, internationella konkurrenter?

Generella fragor
« Ser ni mojligheter att starka eran miljoprofil i samband med implementeringen av
detta direktiv? Kommer ni utnyttja tillfallet och medvetet anvénda er sarstallning och
vdagleda erat kundsegment till att valja miljovanligare alternativ?

o Kunders generella instéllning till direktivet?

Finns det nagot mer ni vill tillagga?

Tack!
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Bilaga 2 — Intervjumall St1 Refinery AB
Intervju, Ola Jintoft, Forsaljningschef marin, 1/3 2017.

Intervjun avses att spelas in. Inspelningen kommer endast att anvandas till var
kandidatuppsats.

Respondenten ges frihet att utveckla sina svar i den man som han anser passande/ i den man
han har insikt.

Frageformular

Introduktion
e Beratta garna lite om er verksamhet och era anldggningar i Sverige.
e Vad innebér din befattning och vilka uppgifter inkluderas i ditt dagliga arbete?

Variabler som paverkar era strategiska beslut infor 2020 ars svaveldirektiv.
e Vad dr er generella installning till det nya lagkravet?
e Arimplementeringens tidpunkt passande? Hade 2025 varit ett battre alternativ for er
och eran verksamhet?
e Hur tror ni att detta kommer paverka eran verksamhet i -
e Tekniskt perspektiv?
e Ekonomiskt perspektiv?
e Hur forhaller ni er till de marknadsprognoser som finns gallande bunkerefterfragan?
Anvander ni er av uppgifter fran aktorer sasom Maritime Insight, IMO, BIMCO m.fl.,
eller gor ni egna prognoser?

Skrubbers

o Hur paverkar en 6kad skrubber-anvandning av rederier er verksamhet?
« | vilken grad paverkar denna variabel era strategiska beslut?

« Ar det raffinaderier som paverkar i vilken grad rederier anvénder sig av
skrubbers, eller tvartom, skrubberuttnyttjandegraden bestammer vilka brénslen
ni tillhandahaller.

Sourcing av raolja
o Hur ser diskussionen ut angaende beslut varifran ni koper raolja, mer bestamt, om ni
tittar pa mojligheten att kopa in sotare (Iagsvavlig raolja)? Utveckla garna fritt kring
denna fraga.

Avsvavling eller/och blending
o Hur ser ni pa mojligheten att -
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« Avsvavla bitumen med hjalp av olika typer av krackers? Ar en hydrocracker
ett alternativ?
”Blanda ner” traditionella bunkerprodukter till 6nskad svavelspecifikation?

Alternativa branslen
o Anser ni att alternativa branslen kommer att i viss grad ersétta traditionella brénslen
infor- och efter ar 2020?
« Vilka alternativa branslen anser ni har storst potential att ta marknadsandelar fran
traditionella branslen (HFO, MGO m.m.)?

Utlandska raffinaderier

o Ger den avklarade skiftningen till SECA-direktivet er en fordel gentemot
internationella raffinaderier?
= Vidare, vad innebdr direktivet for mindre, internationella konkurrenter?

Generella fragor
« Ser ni mgjligheter att starka eran miljoprofil i samband med implementeringen av
detta direktiv? Kommer ni utnyttja tillfallet och medvetet anvénda er sérstallning och
vagleda erat kundsegment till att valja miljévanligare alternativ?
o Kunders generella instéllning till direktivet?

Finns det nagot mer ni vill tillagga?

Tack!
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Bilaga 3 — Intervjumall Maritime Insight AB
Intervju, Christopher Palsson, VD, 3/3 2017.

Intervjun avses att spelas in. Inspelningen kommer endast att anvandas till var
kandidatuppsats.

Respondenten ges frihet att utveckla sina svar i den man som han anser passande/ i den man
han har insikt.

Frageformular

Introduktion
e Berdtta gdrna lite om er verksamhet och vad for service ni erbjuder.
e Vad innebér din befattning och vilka uppgifter inkluderas i ditt dagliga arbete?

Variabler som paverkar aktorers strategiska beslut infor 2020 ars svaveldirektiv.

e Vad dr er generella installning till det nya lagkravet?

e Arimplementeringens tidpunkt passande? Var 2025 ett hellre 6nskat alternativ for era
ké&nningar inom marknaden?

e Har kunder narmat er och fragat om er hjalp med underlag/strategikonsultering osv?

e Hur forhaller ni er till de marknadsprognoser som finns gallande bunkerefterfragan?
Anvander ni er av uppgifter fran aktorer sasom IMO, BIMCO m.fl., som
kunskapsunderlag for era prognoser?

Skrubbers
o Hur paverkar en 6kad skrubber-anvandning av rederier er prognostisering?
« | vilken grad paverkar denna variabel eran prognostisering?

o Vilka segment (bulk, container m.m.) & mest intressant i detta avseende?

o Vart gar gransen, aldersmassigt, for vilka batar som kan tankas utrustas med
skrubbers?

o Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av skrubberteknik?

Prisbild olja
e Vilken prisskillnad uppskattar ni att det kommer att finnas mellan tjockolja och MGO?
« Vilka faktorer paverkar prisbilden?
o Hur bor raffinaderier forhalla sig till detta for att maximera sin lonsamhet?

Raoljefloden
o Forvantar ni er en forandring av raffinaderiers inkopsmonster med avseende pa sét och
sur raolja?
« Kan skifferoljeproduktionen paverkas av direktivet?

Alternativa bréanslen
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o Anser ni att alternativa branslen kommer att i viss grad ersétta traditionella brénslen
infor- och efter ar 2020?

 Vilka alternativa branslen anser ni har storst potential att ta marknadsandelar fran
traditionella branslen (HFO, MGO m.m.)?

Konkurrenssituation
« Hur star sig svenska raffinaderier gentemot utlandsk konkurrens i -
o Tekniskt avseende
o Miljoperspektiv

Utlandska raffinaderier
o Ger den avklarade skiftningen till SECA-direktivet svenska raffinaderier en fordel

gentemot internationella raffinaderier?
= Vidare, vad innebdr direktivet for mindre, internationella konkurrenter?

Finns det nagot mer ni vill tillagga?

Tack!
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Bilaga 4 - Intervjumall Topoil AB

Intervju, Carl Johan von Sydow, Purchase and project manager
och Karolina Skoglund, Bunker operator, 18/4 2017.

Intervjun avses att spelas in. Inspelningen kommer endast att anvandas till var
kandidatuppsats.

Respondenten ges frihet att utveckla sina svar i den man som han anser passande/ i den man
hen har insikt.

Frageformular
Introduktion
e Beratta garna lite om er verksamhet och vad for service ni erbjuder.
e Vad innebér din befattning och vilka uppgifter inkluderas i ditt dagliga arbete?
e Var seglar era kunder primért - &r de frdmst verksamma inom nordiska farvatten eller
globala
o aktorer?

Variabler som paverkar era strategiska beslut infér 2020 ars svaveldirektiv.

e Vad dr er generella installning till det nya lagkravet?

e Arimplementeringens tidpunkt passande? Var 2025 ett hellre 6nskat alternativ med
hé&nsyn

e till eran verksamhet?

e For ni en dialog med era kunder i syfte att utrona vilka specifikationer som kan téankas
efterfragas av dem?

e Vad har dessa kunder framfort till er infor 2020?

e Hur forhaller ni er till de marknadsprognoser som finns gallande bunkerefterfragan?

e Anvander ni er av uppgifter fran aktorer sasom IMO, BIMCO m.fl., som
kunskapsunderlag for era interna prognoser?

e Hur kan ni tankas paverkas under omstéllningsperioden? Kan ni tankas forlora eran
punktlighet ifall 6vergangen 2020 faller ut som sa att marknadens efterfragan inte
speglar erat utbud?

e Vad hander om raffinaderierna inte lyckas forse er med kunders efterfragade
produkter?

Skrubbers
e Hur paverkar en 6kad skrubber-anvéandning av rederier er prognostisering?
e | vilken grad paverkar denna variabel eran prognostisering?
e Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av skrubberteknik?
e Ar skrubber ett mer &terkommande inslag bland era kunder de senaste aren?

Prisbild olja
Prisdeltat mellan HFO och MGO &r ett aterkommande diskussionsamne.
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e Vad har prisskillnaden for paverkan pa kunders inkop?
o Vilka faktorer paverkar prishilden?

Alternativa branslen
e Anser ni att alternativa branslen kommer att i viss grad ersatta traditionella brénslen
infor- och efter ar 2020?
o Vilka alternativa branslen anser ni har storst potential att ta marknadsandelar fran
traditionella branslen (HFO, MGO m.m.)?

Konkurrenssituation
e Hur star sig svenska bunker suppliers gentemot utlandsk konkurrens i -
e Operationellt avseende
e Miljoperspektiv
e Ger den redan avklarade skiftningen till SECA-direktivets krav er en fordel
gentemot internationella bunker suppliers?

Generella fragor
e Ser ni mojligheter att starka eran miljoprofil i samband med implementeringen av
detta direktiv? Kommer ni utnyttja tillfallet och medvetet anvénda er stéllning och
vdagleda erat kundsegment till att valja miljovanligare alternativ? Finns det utrymme
for sadan paverkan?

Finns det nagot mer ni vill tillagga?
Tack!
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