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1 Inledning

Sommaren 2015 jobbade jag pa ett fartyg som var pa dock'. D4 mélades skrovet om med en
ny typ av bottenfirg, en sd kallad silikonfiarg. Denna farg gor att skrovet blir sa halt att alger
och andra viéxter inte far faste. Nar fartyget gor fart genom vattnet sd lossnar istdllet
pavaxten. Efter varvsbesoket marktes markant skillnad pé fart och vi kunde t.0o.m. stdnga av
en huvudmaskin ldnga strackor mellan Malmo och Travemiinde. Sedan dess har jag funderat
pa varfor inte alla fartyg har denna typ av bottenfirg. Jag frdgade mig vilka andra
miljovinster man kan goéra genom anvindning av olika nya tekniska l0sningar? Vilka
regelverk styr utsldppen av véxthusgaser fran sj6farten? Med denna nyvickta nyfikenhet foll
det sig naturligt att undersdka dessa frdgor vidare och har inspirerat mig att utféra den hér

studien.

Marina transporten stdr for 1000 miljoner ton CO, eller ungefdr 2,5% av vérldens arliga
utslépp av véxthusgaser. Sjofarten berdknas oka utslaippen med mellan 50 och 250% till &r
2050 beroende péd framtida utvecklingen av vérldsekonomin samt ny teknik. Detta dr inte
forenligt med det internationellt Overenskomna malet att hélla den globala
temperaturhdjningen till under 2°C jamfort med preindustriella nivéer, vilket kridver att
utsldppen 1 hela virlden halveras &tminstone fran 1990 ars nivder ar 2050. (European

Commision, 2017)

De Forenta Nationernas (FN) klimatkonvention UNFCCC” som ligger tillgrund till det
internationellt bindande Kyotoprotokollet har delegerat IMO” att reglera 6kningen av utslipp
av vixthusgaser. IMO har genomett ett nytt kapitel i MARPOL* Annex VI tagit fram regler
som trddde 1 kraft i januari 2013, reglerna syftar till att 6ka sjofartens energieffektivitet.
Centralt i dessa regler i &r att fartyg over 400 GT° skall innecha en fartygspecefik
handlingsplan for att 6ka sin energieffektivitet, en si kallad SEEMP®. I SEEMP:en ingar ett

" Ett fartyg pa dock torrliggs for att det skall kunnas utforas storre reparationsarbeten.

*UNFCCC, United Nations Framework Convention on Climate Change ar en klimatkonvention utfirdad av FN.
? IMO, International Maritime Organization, 4r en sjofartsorganisation under FN. IMO stiftar internationella
regler for sjofarten.

*MARPOL, International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. IMO-stiftat regelverk som styr
utslépp till sjoss.

°GT, Gross Tonnage. Bruttodriktighet ar ett mitetal for fartygsstorlek.

SSEEMP, Ship Energy Efficiency Management Plan. Ar en manual som styr fartygs energieffektivitets
forbattringar.



métt pa hur energieffektivt fartyget r i drift, detta kallas EEOI’. Ett annat viktigt element for
att gora virldshandelsflottan mer energieffektiv dr inforandet av EEDI® for fartyg byggda
efter januari 2013.

Genom en kvalitativ undersokning med intervjuer av rederianstillda som arbetar med
SEEMP har jag dragit slutsatsen att de &ldndska rederierna arbetar aktivt med
energieffektivisering pa sina fartyg och att det ar viktigt dven pd framtida nybyggen. Om
SEEMP har bidragit med minskade koldioxidutsldpp frén de aldndska rederierna dr dock inte

sakert.

11 Syfte

Syftet med det hér arbetet &r att redogdra for det priméra innehallet i IMOs regelverk SEEMP
samt undersoka hur de 4ldndska rederierna arbetar utifrdn detta regelverk. Vilka
koldioxidreducerande étgirder och forbattringar som har utforts pa fartygen samt vad de
aldndska rederierna har for planer infér den ndrmaste framtiden. Vilka problem har de mott i
sitt arbete med energieffektivisering och vad finns det for svérigheter med ytterligare
minskning av vixthusgasutsldpp samt vad anser rederierna att de inte har mdjlighet att

genomfora.

1.2 Fragestallningar

For att undersoka de aldndska rederiernas energieffektiviseringar tinker jag soka svar pd

foljande fragor:

* Vilka brinslebesparingar har de &ldndska rederierna utfort utifrain SEEMP?
* Vilka brinslebesparingar planerar de &ldndska rederierna infor framtiden?
* Vilka svérigheter ser de dldndska rederierna i dagslaget for minskat koldioxidutsléapp?

1.3 Avgransningar

Jag tinker avgrinsa mig till att undersoka regelverket SEEMP. Aven de tv regelbegreppen
EEDI och EEOI kommer jag belysa i1 korthet, forklaring och hérledninga av formlerna till
dessa anser jag vara allt for omfattande och kommer dirfor inte ta upp de i mitt arbete.
Arbetet dr dven avgrénsat till att bara undersoka hur de alindska rederierna arbetar med att

minska sina koldioxidutslépp pa fartygen.

" EEOI, Energy Efficiency Operational Indicator. Ett mitvirde for ett fartygs energieffektivitet.
¥ EEDI, Energy Efficiency Design Index. Ett energi effektivitetsindex for fartyg kolstrickta efter januari 2013.



2 BAKGRUND

For att fa en bittre forstdelse for de olika regelverk som de dlédndska rederierna har att
forhalla sig till 1 sitt arbete med energieffektivisering har jag valt att forst reda ut en del
begrepp. Jag kommer i bakgrunden framforallt beskriva vad som ingar i IMOs MARPOL
Annex VI, Resolution MEPC.213(63) som handlar om SEEMP men dven kort beskriva vad
EEDI samt EEOI star for.

21 IMO

Den internationella sjofartsorganisationen (IMO) ir ett organ inom Forenta Nationerna med
site 1 London. IMO ansvarar for att ta fram riktlinjer for tryggheten och sidkerheten pa fartyg
samt forebyggandet av havsfororeningar frén sjofarten (IMO, 2017).

Ett regelverk frdn IMO, MARPOL den internationella konventionen om forhindrande av
havsfororeningar frén fartyg, innehaller regler om sjofartens utslépp se figur 1. Nya regler i
MARPOL Annex VI, Prevention of Air Pollution from Ships, som trddde i kraft den 1 januari
2013 syftar till att forbattra den internationella sjofartens energieffektivitet. En uppsittning av
sadana riktlinjer antogs av MEPC 63 (mars 2012) som syftar till att bidra till genomforandet
av de obligatoriska foreskrifterna for energieffektivitet for fartyg i MARPOL bilaga VI
(IMO, 2013):

* Resolution MEPC.212 (63) - 2012 Riktlinjer for berdkningsmetod for det uppnédda
energieffektivitetsdesignindexet (EEDI) for nya fartyg.

* Resolution MEPC.213 (63) - 2012 Riktlinjer for utveckling av en plan for styrning av
energieffektivitet for fartyg (SEEMP);

* Resolution MEPC.214 (63) - 2012 Riktlinjer for undersékning och certifiering av
EEDI (Energy Efficiency Design Index); och

* Resolution MEPC.215 (63) - Riktlinjer for berdkning av referenslinjer for anvandning
med EEDI (Energy Efficiency Design Index).

10
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Figur 1, utvecklingen av MARPOL annex VI (IMO, 2016)

Enligt MARPOL Annex VI regel 22 ér det ett krav pd att fartyg pa mer &n 400 GT som ér i
internationell trafik skall ha en fartygsspecifik SEEMP ombord fran och med den 1 januari
2013. SEEMP bor utvecklas med beaktning av relevanta IMO-riktlinjer MEPC Resolution
213(63). Befintliga fartyg kommer att fa ett IEE-certifikat nir forekomsten av SEEMP
ombord &r verifierad. Detta kommer att ske vid den forsta unders6kningen av fartyget efter
den 1 januari 2013. Detta innebér att alla fartyg som skall vara IEE-certifierade idag skall ha
en SEEMP ombord. (IMO, 2013)

IMO har antagit riktlinjer for utvecklingen av SEEMP Resolution MEPC.213 (63), varifran
de flesta av huvudfunktionerna i en SEEMP beskrivs. Enligt IMO-riktlinjerna etablerar
SEEMP en metod for rederier att forbdttra energieffektiviteten for sina fartyg. En SEEMP ger
ett mojligt tillvigagéngssitt for Overvakning av fartygs och flottans effektivitet och prestanda
over tid. SEEMP uppmanar skeppsidgaren och operatoren att i varje skede av fartygets drift
granska och Overvdga driftsmetoder och teknikuppgradering for att optimera ett skepps

energieffektivitet. (IMO, 2012b)

Syftet med en SEEMP ér att skapa en mekanism for ett rederi och/eller ett fartyg for att
forbattra fartygets energieffektivitet under driften. Det skeppsspecifika SEEMP:en behovs

11



eftersom inte tvd rederier eller redare dr desamma, och att fartygen arbetar under en mangd
olika forhallanden, inklusive geografiska och kommersiella. Manga foretag har normalt ett
miljéledningssystem (EMS) pa plats enligt ISO 14001° som innehéller forfaranden for att
vélja de bésta dtgirderna for vissa fartyg och sedan stdlla in mal for métning av relevanta
parametrar tillsammans med relevanta kontroll- och dterkopplingsfunktioner. Overvakning av
operativ  miljoeffektivitet bor darfor behandlas som ett integrerat inslag i
miljoledningssystemen for hela rederiet. Dessutom utvecklar, ménga rederier redan,
implementerar och underhéller ett sédkerhetshanteringssystem (Safety Management System,
SMS). I detta fall kan SEEMP inga i fartygets SMS.

SEEMP ir avsett att vara ett ledningsverktyg for att hjdlpa ett rederi att hantera den pagéende
miljopdverkan hos sina fartyg och det dr dérfor rekommenderat att ett rederi utvecklar
forfaranden for implementering'® av SEEMP p4 ett siitt som begrinsar eventuell administrativ

borda ombord sa ldngt som mdojligt. (IMO, 2016)

2.2 Utveckla en SEEMP

I IMO Resolution MEPC.282(70) ges guidelinjer for hur man skall utveckla en SEEMP. 1

detta kapitel beskrivs det viktigaste som star i denna resolution.

SEEMP ska utvecklas som en skeppsspecifik plan av fartygsidgaren, operatoren eller ndgon
annan berdrd part, t ex ndgon som chartrat fartyget (charterer''). SEEMP syftar till att
forbattra ett fartygs energieffektivitet genom fyra steg (IMO, 2016):

* Planering, (mél &r valfritt)

* Implementering

* Overvakning

* Sjdlvutvérdering och forbattring

Den hér uppbyggnaden pdminner om andra miljéledningssystem som tex ISO 14001. En av
skillnaderna &r att i SEEMP &r malet en valfri del medan i ISO 14001 maste man identifiera

miljomélen och sdtta upp en plan for dem (Swedish Standards Institute, 2017)

IS0 14001 ir ett miljoledningssystem
' Implementering, processen att ta nigot i bruk.
' Charterer, den part i en befraktning som hyr fartyget.

12



2.2.1 Planering av fartygets SEEMP
Planering &r det viktigaste steget i en SEEMP-utveckling. Det handlar om aktiviteter som

bestimning av bade:

* Den aktuella statusen for fartygs energianvdndning.
* De forvintade forbattringarna.

Baserat pa ovanstdende och med hjidlp av ytterligare energiberdkningar identifieras och
dokumenteras en uppsittning energieffektivitetsatgirder, (Energy Efficiency Measures,
EEM) som en del av planeringsfasen. SEEMP planeringsaktiviteter stoppar inte vid
identifiering av EEM utan omfattar hantering av alla aspekter av planering for genomforande,
overvakning och sjélvbeddmning av identifierade EEM. Dirfor dr planering av fartygs
energihantering (Energy Management) och SEEMP avgorande och det ér viktigt att dgna
tillrdckligt med tid till planering. (IMO, 2016)

2.2.1.1 Identifiering av fartygets EEM

Det fOrsta steget i energihanteringsplanering dr att identifiera EEM for att forbittra
energieffektiviteten. Det dr viktigt att notera att det finns en méngd olika alternativ for att
forbattra ett fartygs energieffektivitet. De olika alternativen beror pa fartygstyp, last, rutt mm.
Darfor rekommenderas specifika EEM for varje fartyg. SEEMP bor anpassas till enskilda
rederier och fartygs egenskaper och behov, varfor varje fartyg kommer att ha en egen

fartygsspecifik plan. (IMO, 2016)

2.2.1.2 Energieffektiviseringsmal

Enligt IMOs riktlinjer &r de satta malen 1 SEEMP frivilliga och det finns inget krav pé
offentliggorande eller att de utsitts for extern inspektion. Syftet med mélen &r att oka
engagemanget for att forbattra energieffektiviteten. IMOs riktlinjer uppmuntrar rederierna att
sdtta upp mal. Mélet ska vara métbart och létt att forsta. Det kan ta ndgon form som t.ex. arlig

bransleférbrukning eller EEOI-mél (IMO, 2016)

2.2.1.3 Hantera olika intressenter

Det dr ménga aktorer som berors av ett fartygs energiforbattringsplan inom sjofarten.
Forbattringen av ett fartygs energieffektivitet beror inte nddvéndigtvis endast pé

fartygsoperatoren/dgare, se figur 2. Exempel péd berorda parter dr (IMO, 2016):

13



e Hamnmyndigheter som ansvarar for hamnanldggningen och ddrmed fartygens
anvindning av hamnar och relaterade forseningar.

* Lastégare och befraktare som har yttersta befogenhet {for fartygsplanering och
kommersiell verksamhet pa fartyget.

* Fartygségare kan skilja sig frdn operator / befraktare och kommer dédrmed att padverka
fartygets operativa effektivitet genom beslutsfattande om tekniska forbattringar av
fartyg och relevanta investeringar.

Fartygsagare

Hamnar Lastagare

Olika aktorer i
energimanagement for
fartyg

Fartygs
charterer

Befraktare

Figur 2, Olika aktoérer i arbetet med SEEMP

2.2.1.4 Aktérerna for energidvervakning av fartyg

Mer samordning mellan berdrda parter 16nar sig och for att gora detta bor rederiet gora
samordningen snarare dn fartyget. Darfor rekommenderar IMO att ett rederi ocksa ska
uppritta en “rederi energistyrningsplan" (company energy management plan) for att hantera
sin flotta och sidkerstéilla intressenternas samordning. Detta kommer ocksd att minska
besittningens arbetsborda ombord pd fartygen. I dokumentet Ship Energy Efficiency
Regulations and Related Guidelines beskrivs om energiledningsplan/system pa foretagsniva.

Foljande ndmnas (IMO, 2016):
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* Den totala effektiviteten i fartygets energieffektivitet pdverkas starkt av manga
branschintressenter som paverkar hur fartyget ar kommersiellt verksamt.

* De viktigaste intressenterna ér fartygsdgare, fartygsoperatdr/manager/hamnar,
tillsynsmyndigheter, befraktare och lastdgare.

* Forvaltning av ovanstaende aktor for att sékerstélla god fartygsdrift och lastprofil ar
avgorande.

* Utan effektiva intressenters ledning kommer de flesta potentiella
energibesparingsmdojligheterna inte att realiseras.

* Ovanstdende skulle kunna genomforas som en del av "foretagens
energihanteringsplan" som IMO foresprékar eller ett "rederi energiledningssystem"
enligt ISO 14001.

2.2.1.5 Personalutveckling

Enligt IMO-riktlinjerna &r det viktigt att 6ka medvetenheten och tillhandahalla nddvindig
utbildning for personal bade pa land och ombord. Sddan utveckling av ménskliga resurser bor
uppmuntras och betraktas som en viktig del av planeringen liksom ett kritiskt element i
genomforandet. Rederiet bor genomfora forfaranden som begriansar eventuella administrativa
bordor ombord. Rederiledningen ska definiera och kommunicera rederiets véirderingar och
ambitioner och detaljera hur rederiet avser att uppnd malen for sin energipolitik, inklusive
identifiering av roller och ansvarsomrdden, faststillande av mal och Overvakning av

prestanda. (IMO, 2016)

2.2.2 Implementering av energieffektiviseringsatgarder
Att ta ett energibesparingsprogram i drift kraver att genomforandet uppdelas i tva punkter.

Upprittande av systemet och registrering av anvandningen.

2.2.2.1 Upprattande av implementeringssystem

Ett system for genomforande av de valda EEM-systemen mdste definieras genom att utveckla
forfaranden, uppgifter och tilldela roller och ansvarsomraden. SEEMP ska beskriva hur varje
atgdrd ska genomforas och vem den ansvariga personen dr. Implementeringsperioden (start-
och slutdatum) for varje vald atgdrd ska anges. Utvecklingen av ett sddant system kan
betraktas som en del av planeringen och kan darfor slutféras pa planeringsstadiet (IMO,

2016).

2.2.2.2 Registrering

Enligt IMO-riktlinjerna bor de planerade EEM-systemen genomforas i enlighet med det
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forutbestimda implementeringssystemet. Registrering av genomforandet av varje EEM ér till
nytta for sjalvutvirdering och bor uppmuntras.

Om implementeringssystemet och dokumentering kan féljande nimnas (IMO, 2016):

* Utan korrekt genomforande av EEM kan energiledningsmaélen inte slutforas.

* Ansvarsfordelning for olika EEM tillsammans med genomforandeprocessen och
scheman &r viktiga indikatorer for att EEMs genomforande hanteras ordentligt.

* okumentering dr viktigt inte bara for 6vervakningsdndamal utan dven for anvdndning
under sjalvbeddmning och for kontinuerlig framtida forbattring

2.2.3 Overvakning av energieffektiviseringsarbetet

I en SEEMP maste dvervakningsaspekterna ocksé klargoras vid planeringsfasen. Konsekvent
datainsamling dr grunden for 6vervakning. For att mojliggéra en meningsfull och konsekvent
overvakning bor Overvakningssystemet, inklusive forfarandena for insamling av data och
uppdrag av ansvarig personal, utvecklas. Utvecklingen av ett sddant system kan betraktas
som en del av planeringen och bor dérfor slutforas pd planeringsstadiet. For att undvika
onddiga administrativa bordor pad fartygspersonal bor Overvakning utforas s langt som
mdjligt av landpersonal, med anvindning av uppgifter som erhéllits frdn befintliga fartygs
loggbdcker och datasystem. I detta 6vervakningskontext kan fartygets EEOI foresprédkas som
det priméra dvervakningsverktyget for att sdkerstélla att energistyrningscykeln ger forvintade

resultat. Om &vervakning kan f6ljande ndmnas (IMO, 2016):

* Overvakning #r ett visentligt inslag i varje ledningscykel. Det ir vilkint att "det som
inte kan mitas kan inte hanteras ". Detta giller dven energihanteringssystem.

* Overvakning bygger i stor utstrickning pa datainsamling och dataanalys dver tid.
Séledes ar etableringen av ett datainsamlings- och analyssystem ett viktigt inslag i alla
overvakningssystem.

* For att effektivt analysera och dra slutsatser maste en uppséattning Key Performance
Indicators (KPI) definieras for kvantitativ bedomning av den samlade datan. Som
angivet kan KPI relatera till dvergripande fartygs prestanda (t.ex. EEOI) eller
utvecklas for varje EEM.

* Datainsamling, analys, utférande av interna revisioner, energi betyg och jimforanden
ar viktigt for att fa ett bra miljodvervakningssystem.

2.2.4 Sjalvutvardering och forbattring

Sjalvutvirdering och forbittring dr ledningscykelns slutfas. Det bor ge meningsfull feedback
for planeringsstadiet for nésta forbattringscykel. Syftet med sjdlvutvédrderingen é&r att
utvdrdera effektiviteten av de planerade atgérderna och genomforandet av dem. For denna

process bor forfaranden for sjdlvutvdrdering av fartygs energihantering utvecklas. Vidare bor
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sjalvutvardering genomforas regelbundet genom att anvénda data som samlas in genom
overvakning. Om sjélvutvirdering och malsittning for framtida forbattringar kan foljande

ndmnas (IMO, 2016):

* Sjdlvutvdrdering och forbattring dr ledningsgruppens ansvar.

* Junidrmare ledningsgruppen dr foretagsledningen, desto effektivare blir deras beslut.

* Att utveckla en energipolitik, faststélla kvantitativa mal och satsa pa investeringar i
energieffektivitetsteknologi och -drift 4r de viktigaste indikatorerna pé
ledningsgruppens forpliktelser.

* Resultaten av sjidlvutvdrderingen utgdr grunden for planeringen av nista
forbattringscykel.

* Sjdlvutvdrdering gors normalt regelbundet, till exempel arligen eller tvd ginger per ar.

2.3 Overvakning av energieffektiviteten, EEOI

Ett viktigt element i SEEMP &r mitningen av energieffektivitet. Energy Efficiency
Operational Indicator (EEOI) dr ett dvervakningsverktyg for att hantera effektiviteten hos
fartyg over tid. EEOI gor det mojligt for operatorer att méta bransleeffektiviteten hos ett

fartyg 1 drift och att méta effekten av eventuella dndringar i driften.

Att jamfora effektiviteten hos ett fartyg med ett liknande fartyg pd samma handelsvdg ar
ocksa mdjligt, men det d4r mer komplicerat eftersom energieffektiviteten hos olika fartyg kan
paverkas av minga variabler, inte minst vider- och sjoforhéllanden, lastens karaktér, fart osv.
IMO har i MEPC.1/Circ.684 gett ut en végledning hur rederier kan gé tillviga for att méta

detta. Faktorer som anvinds for att fa fram detta index ar:

* Brinsleforbrukning biade till havs och i hamn, frdn huvudmotor, hjdlpmotor samt
boilers och forbranningsugn.

* Seglad distans som loggas i loggboken for dagen eller perioden i fraga.

* Fartygs- och lasttyp. Fartygstyper som utfor arbete som anvinds &r torrlastare,
tankers, gastankers, containerfartyg, Ro/Ro-fartyg, styckegodsfartyg, passagerarfartyg
inklusive ro-pax-fartyg. Lasttyper omfattar bla all gas, flytande och fast bulklast,
allmén last, containerlast (inklusive retur av tomma enheter), bulk, tunga lyft, kylda
varor, timmer och skogsprodukter, last som transporteras pa fraktfordon, bilar och
fraktfordon pa Ro/Ro -fartyg och passagerare (for passagerar- och Ro/Pax-fartyg).

* Lastvikt eller utfort arbete kan definieras beroende pé vilken last man har. for
torrlastare, tankfartyg, gastankfartyg, Ro/Ro-fartyg och styckegodsfartyg bor anvénda
sig av enheten ton (t) som transporteras. Containerfartyg som endast transporterar
container bor anvdnda TEU eller ton av den totala massan av last och behallare.
Passagerarfartyg, inklusive Ro/Pax, kan anvinda antal passagerare eller
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bruttodréktighet av fartyget. Andra enheter som vid vissa fall dven far anvindas ér
antal lastade bilar, l1dingdmeter, antal TEU (fulla eller tomma), antal tag eller lastbilar.
* Resa Definieras i tid for en resa eller en tidsperiod. Aven ballastresor skall tas med.
Resor med sikte pd att sdkra fartyget eller ridda livet till sjoss bor uteslutas.
Alternativa definitioner av en resa kan ocksé vara acceptabla. Konsekvent genomforande av

ovanstdende definitioner i ett rederi &r avgorande for att rederiet skall kunna jimfora data

Over tid.

Brinsleforbrukningen definieras som alla brinslen som forbrukas till sjoss och i hamn eller
for en resa eller period i fraga (t.ex. en dag), genom huvud-, hjdlpmotorer, pannor och
forbranningsanldggningar. Seglad distans betyder det faktiska seglade avstandet i nautiska

mil (M) taget frdn loggboken for den aktuella resan eller perioden. (IMO, 2009)

2.4 Energy Efficiency Design Index (EEDI)

Energieffektivitetsindex for nybyggda fartyg (Eng. Energy Efficiency Design Index, EEDI)
behandlas i IMO:s MARPOL dokument MEPC.212. Kraven giller endast for nybyggda
fartyg eller fartyg som har genomgéitt betydande ombyggnationer. Det dr for nya fartyg den
enskilt viktigaste tekniska atgirden som syftar till att frdmja anvindningen av mer
energieffektiv utrustning och miljovénligare motorer. EEDI mits i (g CO,/ton«M). IMO har
satt upp referensvérden for olika fartygstyper, referens EEDI. Dessa blir tuffare i olika faser;
fas 0: 2013-2015, fas 1: 2015-2020, fas 2: 2020-2025 och fas 3: 2025 och framét. Se Figur 3.

Ett fartygs EEDI-virde kallas for uppnaddd EEDI och skall enligt kraven i MARPOL Annex

V1 vara mindre eller lika med referensvirdena i det sa kallade referens EEDI. Referensvirdet

minskas med de olika utvecklingsfaserna.
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Figur 3. Beskrivning av de tre faserna av EEDI (IMO, 2016)

EEDI fas fram genom en invecklad formel baserad pa de tekniska designparametrarna. Varje
fartygstyp har sina egna konstanter och ingdngsargument i formeln. Négra viktiga konstanter
baseras pa typ av brinsle, maskineffekt, axelgenerator, fart, dodvikt, fartygsstorlek och matt,

vaderfaktor, isklass mm. (IMO, 2012c¢)

neff neff
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Figur 4. Formeln fér att rikna ut EEDI p4 ett nybyggt fartyg. (IMO, 2012c)

I detta arbete har jag inte tinkt att mer ingdende forklara formeln utan konstaterar bara att

ju mindre EEDI fartyget far med utrdkning av ovanstdende formel desto mindre koldioxid
slapper det ut per ton last och seglad distans i1 nautiska mil. For ytterligare forstaelse av

formeln rekommenderas att lasa MEPC.212(63).

2.5 Riktlinjer for bransleeffektiv drift av fartyg

IMO har gjort en guide for att skapa en SEEMP. Den éterfinns i Resolution MEPC.213(63)
2012 GUIDELINES FOR THE DEVELOPMENT OF A SHIP ENERGY EFFICIENCY
MANAGEMENT PLAN (SEEMP). Hir tas det upp exempel pa étgirder for en mer
bréansleeffektiv drift av fartyg. Det bor dock ndmnas att hela transportkedjan skall ta ansvar

for minskade utslapp. (IMO, 2012a)
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2.5.1 Bransleeffektiv verksamhet
I MEPC.213(63) beskrivs forslag pa brianslebesparande atgirder for driften av fartyget.

2.5.1.1 Forbattrad ruttplanering

Den optimala rutten och forbadttrad effektivitet kan uppnds genom noggrann planering och
utférande av resor. Grundlig ruttplanering kriaver tid, men ett antal olika programvaruverktyg

ar tillgéngliga for effektiv ruttplanering. (IMO, 2012a)

2.5.1.2 Weather routing

Weather routing har stor potential for effektivitetsbesparingar pd specifika rutter. Den dr
kommersiellt tillgédnglig for alla typer av fartyg och for ménga handelsomraden. Betydande
besparingar kan uppnas, men omvént kan ocksd weather routing 6ka briansleforbrukningen

for en given resa men dédremot minska kostnaden for ett fartyg. (IMO, 2012a)

2.5.1.3 Att anlanda vid utsatt tid, "Just in time”

Bra och tidig kommunikation med nédsta hamn ska vara ett mél for att ge maximal kdnnedom
om tillgidnglig kajplats , lasthanteringsplanering och underldtta anvdndningen av optimal
hastighet for fartyget nidr hamnens procedurer stoder detta tillvigagéngssitt. Optimerade
hamnanlép kan innebdra en fordndring av procedurer som innefattar olika
hanteringsarrangemang 1 hamnar. Hamnmyndigheterna bor uppmuntras att maximera
effektiviteten och minimera fordrdjning och darmed gora fartygen energieffektiva. (IMO,

2012a)

2.5.1.4 Hastighetsoptimering

Hastighetsoptimering kan ge betydande besparingar. Optimal hastighet betyder den hastighet
vid vilken minst brinsle anvéinds per sjomil for en specifik resa. Seglar man med ligre eller
hogre hastighet dn optimalhastighet forbrukar fartyget mer brénsle vilket resulterar i storre

utslépp av vixthusgaser. (IMO, 2012a)

Motortillverkarens forbrukningskurva och fartygets propellerkurva bor tas i beaktande.
Eventuella negativa konsekvenser av ldgre fart kan innefatta 6kade vibrationer och problem
med sotavlagringar i forbranningskammare och avgassystem. Dessa mdjliga konsekvenser

bor tas i beaktande. (IMO, 2012a)
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Som en del av hastighetsoptimeringsprocessen kan det behdva tas hdnsyn till att samordnade
ankomsttider med tillgdng till lastnings- och lossningsbétar etc. Antalet fartyg som é&r
involverade 1 en viss handelsrutt kan behova tas i beaktande ndr man Overviger

hastighetsoptimering. (IMO, 2012a)

En gradvis 0kning av fart ndr du ldmnar en hamn eller mynning medan du haller motorns
belastning inom vissa grinser kan bidra till att minska bransleférbrukningen. Det kan dven
hénda att fartygets fart bestdms av befraktaren och inte operatdren. Anstrangningar bor goras
ndr man kommer &verens om redan vid undertecknande av charterpartys villkor for att
uppmuntra fartyget att framforas med optimal hastighet for maximerad energieffektivitet.

(IMO, 2012a)

2.5.1.5 Optimerad axelkraft

Drift vid konstant axelvarv kan vara effektivare dn att kontinuerligt justera varvtal efter
onskad motoreffekt. Hiar kan man vara begrénsad genom fartygets axelgeneratorkonstruktion.
Anvdndningen av automatiserat motorstyrsystem for att styra hastigheten i stillet for att

forlita sig pa ménskligt ingripande kan normalt vara att foredra. (IMO, 2012a)

2.5.2 Optimerad skeppshantering
I MEPC.213(63) beskrivs forslag pa brinslebesparande tgirder for trimningen'” av fartyget

och dess utrustning.

2.5.2.1 Optimalt trim

De flesta fartyg édr utformade for att béra en bestimd méingd last vid en viss hastighet med ett
visst effektuttag pd huvudmaskin med en viss bréinsleforbrukning. Fullt lastad eller i
ballastkondition har trimmet stort inflytande pé& fartygets motstdnd genom vattnet och
optimering av trim kan ge betydande brénslebesparingar. For ett givet djupgdende finns ett
trim som ger ldgsta motstand. I vissa fartyg dr det mojligt att beddma optimalt trim for
bréansleeffektivitet kontinuerligt under resan. Design eller sdkerhetsfaktorer kan utesluta full

anvindning av trimoptimering. (IMO, 2012a)

2 Fartygets trim &r skillnaden mellan forligt djupgaende och akterligt djupgaende.
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2.5.2.2 Optimal ballast

Ballast bor anpassas for att fa optimala trim- och styrforhéllanden och optimala
ballastforhallanden uppnétts genom bra lastplanering. Vid bestdimning av optimal ballast skall
hénsyn tas till fartygets Ballast Water Management Plan. Fartygets trim har en stor inverkan
pa styrforméga och autopilot instéllningar och det méste noteras att mindre ballastvatten inte

nodvindigtvis betyder hogsta effektivitet. (IMO, 2012a)

2.5.2.3 Optimal propeller och propellerinflode

Val av propeller bestims normalt i konstruktionsfasen av ett fartyg. Ny propellerteknologi
har gjort det mgjligt for eftermontering av nya propellrar for att ge béttre bransleekonomi.
Skall propellern bytas méste man rdkna pd hela framdriftssystemet dd felaktig propeller
rentav kan oka brinsleforbrukningen. Forbéttringar av vatteninflodet till propellern med hjilp
av arrangemang som fenor eller munstycken skulle kunna 6ka framdriftseffekt och ddrmed

minska branslekonsumtionen. (IMO, 2012a)

2.5.2.4 Optimal anvandning av roder- och styrsystem (autopiloter)

Det har skett stora fOrbdttringar inom automatiserad styrningsteknik. Medan den
ursprungligen utvecklades for att gora bryggteamet effektivare, sd uppnar moderna
autopiloter mycket mer. Ett integrerat navigations- och kommandosystem kan uppna
betydande bréinslebesparingar genom att minska "off track". Genom bittre kurskontroll
genom féarre och mindre korrigeringar minimeras forluster pd grund av rodermotstand.
Uppgradering av en gammal till en modern autopilot bor 6vervdgas. Nér fartyget ndrmar sig
hamnar och lotsstationer kan autopiloten inte alltid anvindas effektivt d4 rodret méste reagera
snabbt pid givna kommandon. Overviigande kan goras om eftermontering av forbittrade

roderblad. (IMO, 2012a)

2.5.3 Skrovunderhall

Dockningsintervall ska integreras med fartygsoperatorens pidgaende bedomning av fartygets
prestanda. Skrovmotstdndet kan optimeras av nya bottenfargssystem, mojligen i kombination
med rengoringsintervall. Regelbundna inspektioner av bottenfirgens och skrovets kondition
rekommenderas. Propellerrengoring och polering eller till och med lamplig ytbeldggning kan
avsevirt Oka bransleeffektiviteten. Tvittning av skrov da fartyget ligger i vattnet bor

underlittas av hamnstaterna. Overviiganden kan géras om mojligheten att med jimna
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mellanrum helt byta bottenfargen for att undvika det dkade skrovrdheten som orsakas av

upprepad punktbléstring och reparationer under flera dockningar. (IMO, 2012a)

2.5.4 Framdrivningssystem med mindre forluster

Marina dieselmotorer har en mycket hog virmeeffektivitet (~50%). Denna utmérkta
prestanda Overtrédffas endast av brinslecellsteknik med en genomsnittlig virmeeffektivitet av
60 procent tack vare systematisk minimering av virme och mekanisk forlust. I synnerhet kan
nya, elektroniskt styrda motorer ge -effektivitetsvinster. Men sérskild utbildning av

driftsbesdttning behdvs for denna nya teknik. (IMO, 2012a)

2.5.5 Underhall av motorsystemet

Underhall enligt tillverkarens instruktioner i bolagets planerade underhallsschema kommer
ocksd att uppritthalla effektivitet. Overvakning av motorns skick kan vara ett anviindbart
verktyg for att upprétthdlla hog effektivitet. Ytterligare medel for att forbéttra motorns
effektivitet kan innefatta (IMO, 2012a):

* Anvindning av brénsletillsatser

* Justering av cylinderns smorjoljeférbrukning
* Ventilforbéttringar

*  Momentanalys

* Automatiserade motordvervakningssystem

2.5.6 Atervinning av spillvirme

Atervinning av spillvirme ir nu en kommersiellt tillgéinglig teknik for vissa fartyg. System
for atervinning av spillvirme anvénder termiska virmeforluster frdn avgaserna for antingen
elproduktion eller ytterligare framdrivning med en axelmotor. Det kan vara svért att installera
sadana system pa befintliga fartyg. Men de kan vara ett fordelaktigt alternativ for nybyggen.
Skeppsbyggare bor uppmuntras att inforliva ny teknik i sin design. (IMO, 2012a)

2.5.7 Forbattrad flotthantering

Ett bittre utnyttjande av flottans kapacitet kan ofta uppnds genom fOrbattringar i
flottplanering. Det kan till exempel vara mojligt att undvika eller minska ldnga ballastresor
genom forbattrad flottplanering. Det finns mojlighet hir for befraktare att framja effektivitet.
Detta kan vara nidra besldktat med begreppet "just in time" ankomster. Effektivitet,
tillforlitlighet och underhallsinriktad datadelning inom rederiet kan anvindas for att fraimja

bista praxis bland fartyg inom ett rederi. (IMO, 2012a)
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2.5.8 Forbattrad lasthantering
Lasthantering dr i de flesta fall under kontroll av hamnen och optimala 16sningar matchade

till fartyg och hamnkrav bor undersokas och beaktas. (IMO, 2012a)

2.5.9 Energiplanering

En 6versyn av elektriska tjanster ombord kan avsloja ovintade effektivitetsvinster. Dock bor
man undvika att nya sékerhetsrisker skapas ndr du stdnger av elektriska tjénster (t ex
belysning). Virmeisolering &r ett uppenbart sitt att spara energi. Optimering av
kylcontainrars placering ombord kan vara fordelaktigt for att minska effekten av
virmeoverforing fran kompressorenheter. Detta kan kombineras med tankuppvérmning,
ventilation etc. Anvindningen av vattenkyld kylanldggning med lagre energikonsumtionen

kan ocksé overvégas. (IMO, 2012a)

2.5.10 Bransletyp
Anvindning av nya alternativa brianslen kan betraktas som en CO2-reducerande atgdrd men

tillgéngligheten dr avgérande om det skall vara ett alternativ. Inom detta omréde sker en

standig vidareforskning. (IMO, 2012a)

2.5.11 Andra atgarder inom energieffektiviseringen

Utveckling av datorprogram for berékning av brinsleforbrukning, for att fa ett virde pd hur
mycket man slédpper ut av olika &mnen, for att optimera verksamheten och upprétta mal for
forbattring och sparning av framsteg bor dvervdgas. Fornybara energikillor, sdsom vind- och
solcellsteknik har forbittrats enormt under de senaste aren och bor beaktas. I vissa hamnar
kan landstrom vara tillgéngligt. Ofta anvinds landstrom for att forbéattra luften i hamnomratet.
Om landstrémmen &r producerad med en fornyelsebar energikilla finns det en miljovinst med

landstrém. Aven vindstyrd framdrivning kan vara att dverviga. (IMO, 2012a)
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3 METOD

I det hir kapitlet beskrivs tillvigagangssittet av insamling av skriftligt kiillmaterial. Aven

metod for utférande av intervjuer och etiska principer behandlas.

3.1 Metodval

De delar av regelverket MARPOL som behandlar energieffektivisering har studerats som en
litteraturstudie och gett en grundldggande kunskap om arbetet att minska fartygsutsldppen

vad giller vixthusgaser.

Jag har dven valt att anvdnda mig av en kvalitativ metod genom intervjuer av rederianstillda
som arbetar med SEEMP for att soka svar pa mina frgestillningar. Pa detta vis har jag
kunnat gé in pa djupet i vad de &ldndska rederierna har utfort utifran regelverket SEEMP, vad
de planerar att utfora och vilka svarigheter de har upplevt i sina miljoforbéttringar for
fartygens minskning av koldioxidutsldapp. Fragor har skickats over i forvdg, dessa har sedan

legat till grund for intervjuerna.

3.2 Respondenter

Antalet respondenter i intervjuerna var fyra personer fran fyra olika rederier. De intervjuade
4r samtliga anstillda pa rederikontor pa Aland. Tre arbetar med tekniska- och en med
nautiska frdgor inom rederiet. En har en sjokaptens utbildning, tvd har
skeppsbyggaringenjorsexamen och en dr maskinchef. Samtliga intervjuade dr engagerade

med arbetet av SEEMP pé rederiets fartyg.

3.3 Procedur

Efter att kontakt uppréttats med rederierna har fragor skickats ut och plats bestimts for ett
inledande intervjumote. Intervjuerna har i samtliga fall skett pé rederiernas kontor. Samtliga
intervjuer spelades in fOr att senare kunna sammanstillas. Detta gjordes for att jag helt skulle
kunna koncentrera mig pa den intervjuade med foljdfragor och senare kunna ga tillbaka for

att i lugn och ro kunna sammanstilla resultatet pé ett korrekt sitt.
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3.4 Analysmetod

Efter att ha studerat lagtexter om energieffektivisering som sammanfattats i stycket bakgrund
genomfordes intervjuer av utvalda respondenter.

De inspelade intervjuerna har overforts till skrift for att dérefter analyseras, sammanstillas,
och sammanfattas samt ligga till grund for resultatet i detta arbete. Det inspelade materialet

omfattar totalt 154 minuter inspelade intervjuer.

3.5 Etiska principer

Arbetet och intervjuerna har utforts med vetenskapsradets forskningsetiska principer i
beaktande. Rederier samt respondenterna halls anonyma enligt god sed. Enligt
vetenskapsrddet & de fyra huvudkraven; informationskravet, samtyckeskravet,
konfidentialitetskravet och nyttjandekravet. Respondenterna har blivit informerade om detta

innan intervjuerna startat. (Vetenskapsradet, 2002)
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4 RESULTAT

Hir sammanstills intervjuresultaten frdn de fyra respondenterna. Respondenterna halls
anonyma av etiska principer. Uppldgget dr utfort utifrdn fragestéllningarna i arbetet. Frdgorna

som intervjuerna utgick ifrén dterfinns som bilaga.

4.1 Vilka branslebesparingar har de alandska rederierna utfort
utifran SEEMP?

Samtliga respondenter tycker det dr svért att sdga att de gjort nagra @ndringar p.g.a. SEEMP
utan de har fortsatt sitt miljoarbete ungefdr som innan 1 januari 2013. Alla dr ISO 14001-
klassade och SEEMP:en fungerar ungefdr pad samma vis som ett komplement till ISO 14001.
Diremot édr de ense om att medvetenheten om bréinsleforbrukning och bréanslebesparingar har
blivit patagligt battre ombord pa fartygen sedan SEEMP infordes och det ser de positivt pa.
Ingen har SEEMP:en i sin SMS-manual utan har den fristiende ombord i pappersformat.

”- Man dr mer observant pd EEOI och foljer upp kontinuerligt idag. Det finns en annan
medvetenhet hur mycket bunker varje fartyg drar”. ”- Med EEOI kan man profilera sig

gentemot konkurrenter, dessa siffror r &nnu inte publika men kommer bli det med MRV ".”

Det har foreslagits av IMO att fartyg skall skicka in sin bunkerférbrukning. Om det trader i
kraft den forsta mars 2018 kommer det vara obligatoriskt att redovisa bunkerforbrukningen
fran och med den forsta januari 2019. Hur detta skall genomforas och hur det kommer
paverka de &lédndska rederierna ér dnnu inte klargjort. Sa hér stér det att ldsa 1 MEPC 71

(IMO, 2017):

Mandatory data collection system for fuel oil consumption of ships

MARPOL amendments to make mandatory the data collection system for fuel oil consumption of ships
were adopted at the last session and are expected to enter into force on 1 March 2018. They require
data collection to start from calendar year 2019. MEPC 71 will consider draft guidelines on
Administration data verification procedures and on the development and management of the IMO Ship
Fuel Oil Consumption Database, developed by a correspondence group. It will also have for
consideration a review conducted by the IMO Secretariat on technical and security issues identified

with regard to the establishment of the database.

B MRV star for Monitoring Reporting Verification vilket innebér att rederierna kommer behdva skicka in

EEOI-information 16pande i framtiden.
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Pa frdgan om de samarbetar i frdgor géllande miljoforbéttringar fick jag lite olika svar.

Overlag var alla 6verens om att det inte ir ndgra hemligheter vilka investeringar som gors.

- Ny teknologi &r hemlig i fem sekunder tills du beréttar den for en annan person. Man vill ju girna att
andra betalar for teknologi som man sjélv har varit med att ta fram. Teknologi avtalas ockséd mellan
externa foretag och &r man forst kan man fa en battre deal. Men det ar en storre risk och man far hjdlpa

till med forskning och métning.

Darfor, menar respondenten att det dr béttre att forsoka sprida tekniken for att andra skall
vara med och investera, for att fA ner sina egna kostnader och for att tillverkarna skall

fortsdtta med utvecklingen och tillhandahalla reservdelar och service.

Tre av fyra rederier utveckalade SEEMP:en internt, en respondent uttrycker det sa hér: - Det
ar vi 1 rederiet som skall jobba med SEEMP:en och forstd den for att kunna utfora
miljoforbattringarna som dr uppsatta i den”. Den fjarde hade hjdlp av klassningsséllskapet att

utveckla sin SEEMP.

Direkta forbattringar sedan SEEMP:ens tillkomst ndmns utveckling av nya propellrar,
anvindande av ny kombinatorkurva, speed optimizing, weather routing, just in time,
speedpilot, last optimering, voyage optimizing, optimalt trim, skrovunderhdll och
bottenfirgsbyte, byte av huvudmaskin samt hjilpmaskin, VFD'* (Veriable Frequence Drive),
Frekvensstyrda elmotorer, effektivare kylning av AC-systemet, ventilationssystem,

katalysatorer, hastighetsoptimering, landstrom, rotorsegel.

Alla respondenter var dock tydliga ndr de beskrev de energieffektiviseringar de utfort sedan
SEEMP:ens implementerande att de formodligen skulle ha utfort dessa oavsett detta

regelverk. - Det svara var inte att implementera SEEMP, det dr uppf6ljningen som dr svar.”

"* VFD omvandlar strom frén en generator till 6nskad frekvens, detta gor att man kan anvinda axelgeneratorn
med olika varvtal pd huvudmaskin.
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4.2 Vilka branslebesparingar planerar de aldndska rederierna infor

framtiden?

En respondent uttrycker att de borjar med att gora en investering pa ett fartyg, utvirderar och
sedan om man ser positiva effekter, investerar samma teknik pé andra fartyg. Dérfor dr det ett
pagéende arbete att fortsitta effektivisera flottan och fortsitta investera i fungerande teknik.
Respondenten uttrycker dven: ”- Det kan vara mdjligt att som tonnageprovider fa en
befraktare att betala investeringar om det ar tydligt att man kan visa en ekonomisk besparing i

investeringen”.

Exempel som de gav péd framtida investeringar &r frekvensstyrning av pumpar pa nybyggen,
fortsdtta byta bottenfirg pd Ovriga fartyg i rederiet, eventuellt rotorsegel, hybriddrift pa
nybyggen kan vara aktuellt, kombinatordrift tillsammans med VFD och fortsitta redan

installerad teknik pd ovriga fartyg dir sé ar mojligt.

Viktiga faktorer for att investera i befintliga fartyg nimns ROI (Return of investment), det
méste vara en langsiktigt bra investering. Detta innebér ocksa att man maste kunna gora en
kalkyl och kunna rékna pé tiden det tar att fa tillbaka en investering. Rederierna vill ha en
verifierad vinst eller besparing. En respondent utrycker det s& hdr: ”- Ett incitament eller en
tydlig nytta, nyttan maste ingalunda vara ekonomisk, den kan lika bra vara en imagefriga.”
Goodwill ndmns av 2 rederier som en betydande faktor. - Vi vill kunna profilera oss som ett
rederi som dels dr kostnadsmissigt konkurrenskraftigt och dels ett miljovénligt alternativ.”
Det som véger tyngst for att gora ytterligare energieffektiviseringar dr att vara attraktiv for att

vinna kontrakt.

- De forsta investeringarna vi gjorde hade en aterbetalning pé ett &r men nu krédvs det kanske fem ars

aterbetalning. Har du sedan ett kontrakt pé ditt fartyg pa 2 &r s& okar riskerna i investeringarna.
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4.3 Vilka svarigheter ser de alandska rederierna i dagslaget for

miljoforbattringar?

- SEEMP ér inget stod i varat miljoarbete, vi hade jobbat lika mycket med de hér frdgorna utan den. I
bdrjan dr det latt att hitta besparingar, men det blir svarare och svéarare och mindre och mindre 16nsamt
och svérare att motivera. Regelverket sdger att man skall strdva efter att bli béttre men det stéller inga

krav.

Sa beskriver en av respondenterna sin syn pa arbetet med SEEMP. Liknande svar hade de

andra ocksa.

- I bdrjan ndr vi kdper in ett gammalt fartyg eller skall uppgradera ett befintligt fartyg, d4ven innan
SEEMP tradde i kraft fanns det manga mdjligheter att hitta 16nsamma investeringar. Men desto mer
som dr optimerat och effektiviserat desto svarare dr det att motivera styrelsen i rederiet att investera i

forbattringar som kanske aldrig kommer betala tillbaka sig.

Som exempel pé skillnaden i ROI ger en av respondenterna da de utvecklade och bytte en
propeller till en som ar kavitationsfri mellan 10-20 knop och bérjade anvinda en ny
kombinatorkurva. Detta gav ungefir 6,5% effektivare drift. Men skulle de t.ex. installera

batterier anser de att det skulle vara kostsamt och bara gora fartyget 1-2% effektivare i drift.

- Vi utvecklade en ny propeller som &r kavitationsfri mellan 10-20 knop. Detta gav ungefdr 6,5%
effektivare drift jamfort med systerfartyget med sin gamla propeller som dessutom inte var
kavitationsfri i samma breda spann. En vinst med 1,5 knop med samma axeleffekt. Detta ger en

jatteskillnad och ar latt att visa dels for styrelsen och dels for framtida och befintliga kunder.

Ett annat exempel som ndmns &r att tekniken inte &r tillrdckligt utvecklad dé en regel trader 1
kraft och att det infors regionala begrdnsningar som med svaveldirektiven. Men samtliga
anser att det kan vara problematiskt di regler trdder i kraft, eller framfGr allt upplevas
problematiskt innan de trdder i kraft. Men de &r eniga om att de 16ser problemen som uppstar.
En respondent utrycker det s& hir - Finns inte tekniken som krédvs sé utvecklar vi den, eller

sa hittar vi en annan 16sning pa problemet.”
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Inget av rederierna jag har intervjuat har nigot fartyg som paverkas av regelverket EEDI.
Men for nybyggen pratar rederierna om svérigheterna med EEDI framfor allt for Ro/Ro-
fartyg. De upplever den svar att uppfylla. Ro/Ro-fartyg ér redan idag véldigt slankt byggda
och det &r svart att hitta lonsamhet i att bygga nya efter dagens EEDI-regler, anser de
alandska rederierna som bedriver Ro/Ro-trafik. Isklassade fartyg gor det ocksa svarare att fa
ett 1dgt EEDI berittar en av respondenterna. Alla foljer med noggrant i regelverken och jag
fér till mig dessa svérigheter forst vid intervjuerna. Byte av brénsle till LNG skulle ocksa
kunna vara ett alternativ séger en av respondenterna. Med LNG skulle fartyget fa ett lagre
EEDI men problemet med tillgang véger ockséd tungt. I MEPC i juli 2017 diskuterades en
eventuell ldttnad i fas 2 som trider i kraft 2020. Respondenterna &r dnd4 positiva till att det &r

b

hogt stillda krav pa nybyggen. - Det dr lika for alla och bygger du ett nytt fartyg enligt

dagens regler sa vet du att du far ett véldigt brinsleeffektivt fartyg.” Men for tillféllet

avvaktar de med nybyggnation av Ro/Ro-fartyg tills de vet hur de nya reglerna kommer se ut.

I protokollet frin MEPC 71 géar att ldsa att det planeras dndringar i regelverket for Ro/Ro
fartyg samt isklassade fartyg (IMO, 2017):

Energy efficiency requirements

Following the completion of the review of the status of technological developments relevant to
implementing phase 2 of the EEDI requirements from 2020, the MEPC will consider a proposal to
review the requirements for ro-ro cargo and ro-ro passenger ships. The MEPC will also consider the
development of a possible methodology to review the EEDI requirements beyond phase 2. Other
technical proposals under consideration relate to: minimum propulsion power to maintain the
manoeuvrability of ships in adverse conditions; EEDI correction factors for ice class ships; and EEDI

reduction factors for existing ships which have undergone major conversion.
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5 DISKUSSION

Denna studie har genomforts for att undersoka hur de &ldndska rederierna jobbar for att
minska sitt koldioxidutsldpp. Jag har arbetat kring tre relevanta fragestéllningar. Bakgrunden
har bara handlat om att 14sa och sammanstélla lagtext samt skapa forstdelse for de olika
begreppen SEEMP, EEDI och EEOI. Vad som blev mest intressant for mig var att genomfora
intervjuerna med rederierna samt att analysera deras svar med utgangspunkt frén aktuella

regelverk.

Genom de genomforda intervjuerna har jag fatt en djupare forstdelse for hur rederierna
arbetar med lagtext i praktiken och i vardagen. De har beskrivit sin syn pd bade fordelar och
nackdelar i regelverken och de har beréttat med stort intresse hur de jobbar malmedvetet med
miljofragor utifrdn befintliga regelverk. Det som slagit mig dr att hur illa de dn tycker om
vissa regler och bestimmelser s& vrider de dndd pé sitt missndje till ndgot positivt, en
utmaning, en mojlighet till forbattring. Denna positiva anda hade jag inte forvéntat mig och
jag blev positivt Overraskad Over den framtidstro alla fyra rederier beskrev for

sjofartsndringen och dess utmaningar med att minska fartygens koldioxidutslépp.

Alla var glada att redovisa och beskriva sina investeringar, till och med i siffror, diagram och
tabeller. De var stolta §ver vad de har astadkommit hittills och alla hade idéer om hur de kan
effektivisera sin flotta ytterligare. I vilket fall i ndrmaste nértid. Vad som var tydligt var dock
deras negativa syn pa EEDI, framf6rallt for Ro/Ro-fartyg. Osdkerheten med hur och om fas 2
kommer att &ndras, gor att samtliga fortfarande vintar med nybyggen. Men de var dnda
positiva till att IMO stdller hdarda krav pd rederierna och att varven ska producera
energieffektiva fartyg i framtiden. Ar spelreglerna lika for alla, ser de bara positivt p4 hirda

miljoregler.

De beskrev dven ingdende problematiken med mitningen av utsldpp enligt EEOI. Det finns
sd4 manga faktorer som spelar in att det dr svart att analysera resultaten av nya investeringar
vad giller energieffektivisering. Det dr en tidskrdvande process att analysera all data som
EEOI kriver. Men de ir alla 6vertygade om att det krdvs ett ”globalt métinstrument” for att
kunna jimfdra olika fartyg. For sjofarten pad Aland verkar det vara en naturlig del i
verksamheten att tinka pd miljon. En av respondenterna utryckte sig sdrskilt om hur viktigt

det dr for just dem som bedriver sin verksamhet i Ostersjon att virna om miljon, bade som
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foretag men dven pa det personliga planet dd man pa fritiden vill kunna njuta av ren luft och

ett rent hav dven 1 framtiden.

5.1 Slutsats

Viljan att gora energieffektiviseringar hos de alindska rederierna dr véldigt tydlig. Huruvida
SEEMP:en hjilper till att 6ka effektiviseringen &r dock hogst oklart. Huvudanledningarna till
att gora investeringar i bunkerbesparande teknik och ddrmed minska utsldppen av
vixthusgaser péd befintliga fartyg dr framforallt ekonomiska. Rederierna vill antingen sjdlva
spara pengar eller vinna kontrakt pa befraktningar genom att pdvisa sitt fartygs
energieffektivitet. Hir anses EEOI som ett bra men lite svirhanterat redskap. SEEMP skall
finnas pa varje fartyg, men det stills inga krav pa att nigra faktiska utsldppsminskande
atgdrder maste genomforas. Jag dr osdker pd om regelverket kring SEEMP verkligen &r
effektivt och har fatt den mening som den varit avsedd for, i alla fall for sjofarten som bedrivs

fran Aland.

Vad giller EEDI verkar regelverket ha motsatt effekt for rederier som skall investera i nya
Ro/Ro-fartyg. Hér dr reglerna harda. Bygger du ett nytt fartyg idag maste det redan fran
borjan vara vildigt energieffektivt. Som reglerna nu dr utformade anser inte rederierna jag har
intervjuat att det dr ekonomiskt forsvarbart att bygga ett nytt Ro/Ro-fartyg. Det hér verkar
IMO ha tagit till sig och det finns ett forslag om att gora lattnader for Ro/Ro-fartyg. Vi har

saledes inte dnnu sett slutet pa jakten i forbéttringar av energiarbetet for fartygens framdrift.

Fragan dr om det i framtiden fortsatt kommer vara upp till redaren att bestimma hur mycket
kolldioxidutsldpp de skall minska fran sin befintliga flotta om det da kommer vara mer
ekonomiskt att tuffa pd med sina gamla skorvar istillet for att investera i nya, mer

brinsleeffektiva fartyg?

Rederierna dr ndjda med utformningen av regelverket kring SEEMP. Hur kan det tolkas?
Kommer de att fortsétta investera i bunkerbesparande atgérder i samma takt ndr ROI blir
lagre? Bor det stdllas storre krav pé resultaten i SEEMP? Bor mal inféras som ett krav i

SEEMP som det ér i t.ex. ISO 14001? Detta kunde vara foremaél for vidare forskning i &mnet.
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BILAGOR

Bilaga 1
Intervjuformulir till Rederierna p4 Aland
Bakgrundsinformation: Rederi, Namn, Befattning, Tid i rederiet, Utbildning.

Vilka bréanslebesparingar har ni redan utfort utifrin SEEMP?

Vilka brénslebesparingar planerar ni uppna pa Era fartyg i ndrmaste framtiden?

Vilka svarigheter har ni stott pé i arbetet med milj6forbattringar pa fartygen?

Vilka svarigheter ser ni i dagslidget for ytterligare miljoforbattringar?

Vilka faktorer tar ni 1 beaktande nir ni véljer investeringar 1 miljobesparande atgéarder?
Vilken/Vilka faktorer viger tyngst for att ni skall investera i en miljobesparande atgérd?
Finns det ndgon skillnad i1 hur ni jobbade innan SEEMP infordes och idag med SEEMP?
(Vilken skillnad?)

8. Jobbar ni internt i rederiet med SEEMP eller ldgger ni ut det pd konsultforetag?
Planering, Mal, implementering, 6vervakning, sjdlvutvéirdering och forbéttring

9. Vad tycker ni som redare om SEEMP?

10. Ingar SEEMP 1 SMS

11. Jobbar ni med andra miljoledningssystem? Vilket/vilka?

12. Vad tycker ni ér bra/daligt med EEDI?

13. Vad tycker ni ér bra/daligt med EEOI?

14. Samarbetar ni (de dlédndska rederierna) i fragor géllande milj6forbattringar? (Hur?)
15. Vad anser ni allmént om nya miljéregler? (Tex svavelutsldppsreglerna?)

Nk =

Riktlinjer for bransleeffektiv drift av fartyg enligt IMO:
Brinsleeffektiv verksamhet:

+ Forbittrad ruttplanering
+  Weather routing (kontinuerlig viderobservation och omvérdering)
« Justin time
+ Hastighetsoptimering
* Optimerad propellerkraft/axelkraft (programstyrt?)
Optimerad skeppshantering:

+  Optimalt trim

+ Forbittrad lasthantering

+ Optimal ballast

» Optimal propeller och propellerinflode (stigning)
+ Optimal anvdndning/kalibrering av roder- och styrsystem (autopiloter)
»  Skrovunderhall (Ytrahetsmotstand)

* Drivsystem

+ Underhill av drivsystemet

« Atervinning av spillvirme (Extern utvinning)

+ Forbittrad flotthantering (Logistik)

+ Energihushéllning (Elforbrukning & isolering)

+ Brinsletyp

* Andra atgérder
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Bilaga 2

A SAMPLE FORM OF A SHIP EFFICIENCY ENERGY MANAGEMENT PLAN

Name of Vessel: GT:

Vessel Type: Capacity:
Date of

Development: Developed by:
Implementation | From: Implemented
Period: Until: by:

Planned Date of

Next Evaluation:

1 MEASURES
Energy Efficiency Implementation .
Measures (including the starting date) Responsible Personnel
<Example> <
. . Example>
Cﬁ)’:/g?;ﬁigvgge[?ﬁgr'ce The master is responsible for
Weather Routeing P selecting the optimum route

weather routeing system and
start using on-trial basis as
of 1 July 2012.

based on the information
provided by [Service providers].

While the design speed The master is responsible for
R (85% MCR) is 19.0 kt, the keeping the ship's speed. The
Speed Optimization maximum speed is set log-book entry should be checked

at 17.0 kt as of 1 July 2012. | every day.

2 MONITORING

Description of monitoring tools
3 GOAL

Measurable goals
4 EVALUATION

Procedures of evaluation

(Annexes 10 to 34 to the report are contained in document MEPC 63/23/Add.1)
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