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Forord: Samverkan ett maste for varaktig forandring

VISST VORE DET FINT att kunna resa 6ver haven och
frakta gods med fartyg, utan att de marina ekosyste-
men paverkades negativt. Tyvirr dr vi inte dar idag,
men det ar ett viktigt mal att arbeta for.

Sambhillet behéver bade sjofarten och en god havs-
milj6 med fungerande ekosystem. Det betonas bland
annat av Sveriges regering i den nationella maritima
strategin. Havsmiljons tillstand &r pa manga hall otill-
fredsstéllande och behover bli béttre. Enligt strategin ar
samtidigt ambitionen att sj6farten ska 6ka, vilket den
ocksé gor, savil globalt som i Sveriges niromraden. Men
med 6kad trafik f6ljer ocksé okad belastning p& miljon i
form av 6vergddning, forsurning och andra storningar
av ekosystemen. Det blir ddrf6r 4n mer angelédget att
arbeta med insatser som minimerar sjofartens negativa
paverkan pa vatten och luft.

FORSKARVARLDEN, som genom kunskap kan och vill
stodja ett sadant férindringsarbete, behover arbeta till-
sammans med sjofartens egna aktorer, dess anvindare
och berérda myndigheter. I samhallet behéver medve-
tenheten 6ka, beteenden férdndras, tekniken forbattras
och regelverken anpassas sa att alla aktorer ges forut-

sattningar att agera pd ett sitt som gagnar miljon.

MED DEN HAR PUBLIKATIONEN vill vi belysa nagra av
alla de sjofartsrelaterade dtgiarder som vidtas for att

minska paverkan pa havsmiljén. Den forsta artikeln
ar en sammanfattning av hur sjéfarten kring Sverige
och dess effekter pa havsmiljon ser ut. Dérefter foljer
beskrivningar av nagra viktiga pagaende atgarder,
vilket dven ger en inblick i de villkor som giller for att
genomfora fordndringar. Hér finns ocksa artiklar 6ver
potentiella atgidrder som skulle kunna vidtas och krav
som skulle kunna stéllas.

For att na en varaktig fordndring behover manga
aktorer arbeta tillsammans. Publikationen &r fram-
tagen for dig som dr intresserad av, eller arbetar med
sjofart och miljo. Vi hoppas den ger dig inspiration till
fortsatta insatser och samarbeten.

EVA-LOTTA SUNDBLAD, ORDFORANDE I HAVSMILJO-
INSTITUTETS SJOFARTSGRUPP

HAVSMILJOINSTITUTETS SJOFARTSGRUPP bestar
av: Stefan Anderberg, Linkopings universitet;
Kevin Cullinane, G6teborgs universitet; Martin
Eriksson, Chalmers tekniska hogskola; Ida-Maja
Hassellov, Chalmers tekniska hogskola; Anders
Grimvall, Havsmiljéinsitutet; Linus Hammar,
Havs- och vattenmyndigheten; Tina Johansen Lilja,
Havsmilj6insitutet; Kjell Larsson, Linnéuniversitet;
Frida Lundberg, Havsmilj6insitutet och Eva-Lotta
Sundblad, Havsmiljoinsitutet.



| framtiden férvéntas méngden transporter till sjoss 6ka. Det medfér sannolikt att &ven den totala méngden koldioxid som slépps ut
Okar, trots en forbattrad miljéprestanda for fartygen. FOTo: MARIANO MANTEL/FLICKR

Regler, ekonomiska styrmedel och
teknik kan minska paverkan pa miljon

| likhet med de flesta andra transportslag har sjofart en bety-
dande paverkan pa jordens klimat, ekosystem och manniskors
hélsa. For att langsiktigt minska de negativa effekterna pa
havsmiljon krévs skarpare regelverk, ny teknik och ekonomiska
styrmedel, samt en samsyn mellan alla de aktorer som paver-
kar sjofartens utveckling.

Fartygstrafiken i Sveriges ndromraden 4r mycket inten-
siv. Omkring 10 ooo unika fartyg besokte Ostersjon och
Visterhavet under 2015. Enskilda fartygs uppehallstid i
Sveriges ndromrdden varierar. Vissa fartyg gar i linje-
trafik under hela dret, medan andra endast gor enstaka
anlop i omradet. Det totala antalet fartygspassager i cen-
trala Ostersjon, dster och vister om Gotland, uppgick
ar 2015 till cirka 47 ooo, vilket motsvarar ungefar 128
fartygspassager per dag. Vanliga fartygstyper i omradet
ar tankfartyg, torrbulkfartyg, ro-ro fartyg, container-
fartyg, ovriga torrlastfartyg, firjor, ro-pax fartyg och
kryssningsfartyg.

Fartygen som trafikerar Ostersjén och Visterhavet ar
registrerade i fler 4n hundra linder och har ofta interna-
tionella besdttningar. Endast en liten andel av de fartyg
som passerar genom svenskt territorialvatten och svensk
ekonomisk zon ér registrerade i Sverige, eller drivs av

svenska foretag. Huvudelen av fartygen, som trafikerar
centrala Ostersjbn, transporterar gods och passagerare
inom Ostersjoregionen eller mellan europeiska hamnar.
Endast en mycket liten andel av fartygen gar i trans-
ocean trafik, det vill siga transporterar gods direkt till
hamnar pa andra kontinenter, utan omlastning i andra
europeiska hamnar. Sjofart dr en nodvindig forutsatt-
ning for global handel och fartygstrafiken foérutspés oka
under kommande decennier, sdvil globalt som i Sveriges
naromraden.

Sjofartens utslapp till luft

Intensiv fartygtrafik kan paverka miljon pé flera direkta
och indirekta sitt. Effekterna av sjofartens utslapp till luft
kan vara lokala savil som regionala och globala.

* koldioxid

Sjofart betraktas vanligen som ett energieffektivt trafik-
slag, som jamfért med land- och flygtransporter sldpper
ut sma mangder av klimatpaverkande och férsurande
koldioxid per fraktad godsmangd. Energieffektiviteten
varierar dock kraftigt beroende pé fartygstyp och far-
tygens fyllnadsgrad och hastighet. Lingsamtgdende
bulkfartyg, till exempel stora oljetankrar, 4r mycket



Aterkommande mindre utslapp fran fartyg ar idag ett stérre
problem &n de relativt fa stora utsldppen. Alfaglar &r en av de
arter som &r utsatta. FOTO: KIELL LARSSON

energieffektiva medan snabbgdende ro-ro fartyg kan
vara mindre effektiva ur energihdnseende dn lastbilar,
mitt per fraktad godsmangd pa motsvarande stricka.
Effekterna av sjofartens koldioxidutslapp pa miljon,
sasom bidrag till klimatférandringar och havsforsur-
ning, r globala och inte kopplade till var fartygsrutterna
ar beldgna.

esvaveloxider, kvdveoxider och partiklar

Sjofartens anvdndning av branslen med hogt svavelinne-
héll och dieselmotorer med liten grad av avgasrening
medfor omfattande utsldpp av kvaveoxider (NOx), sva-
veloxider (SOx) och partiklar till luft. De kviveoxider
som sldpps ut bidrar bade till férsurning och 6vergod-
ning. I Ostersjon leder 6vergddning till syrebrist 6ver stora
arealer av havsbotten, vilket innebir att fisk och andra djur
inte kan leva dar. Utsldapp av kviveoxider bidrar éven till
bildandet av skadligt marknira ozon. Svaveloxider som
sldpps ut omvandlas till svavelsyra. Nédr den faller ner i
havet paverkar den havsmiljon genom sin forsurande
effekt. Utslapp av svaveloxider och partiklar till luft utgor
ocksa en hilsorisk for manniskor.

Sjofartens utslépp till vatten

Sjofarten sldpper ut olja, kemikalier och 6vergodande
amnen i havet. Den genererar ocksa undervattensbuller
i de marina ekosystemen. Hur stora miljoeffekterna blir
beror i hog grad pa var och nér utslappen och bullersprid-
ningen sker. De storsta negativa effekterna pa den marina
miljon kan generellt sett forvantas dér intensiv fartygstra-
fik passerar nidra eller genom kénsliga omréaden.

e kroniska effekter av olja

Fartygsolyckor har genererat en lang rad stora oljeutsldpp
som har gett katastrofala miljoeffekter. Dock minskar
antalet sddana olyckor. Numera ses de mer eller mindre
kontinuerliga utslippen av olja, till exempel utsldpp av
propellerhylsolja eller olja i slag- och ldnsvatten, som mer
problematiska dn de relativt fa stora oljeutsldppen. Det har
berdknats att de kontinuerliga utslappen och illegala olje-
spillen motsvarar en volym av atta Exxon Valdez olyckor
per ar, bara inom EU. Dessa aterkommande utslapp fran
fartyg i daglig drift kan leda till en permanent belastning
pé marina faglar, daggdjur, fiskar och andra marina orga-
nismer. I oljan finns polycykliska aromatiska kolvaten
(PAH), som kan ge upphov till kronisk forgiftning och
medfora minskad tillvixt, forsimrat immunférsvar samt
6kad kinslighet for annan stress.

e giftiga batbottenfarger

Giftiga damnen i batbottenfirger, si kallade antifouling-
substanser, lacker kontinuerligt ut i vattnet och finns ofta
i forhojda halter i omraden med mycket trafik, eller dir
ett stort antal fartyg uppehaller sig under lingre tider, till
exempel vid ankringsplatser eller i hamnar. Den antifou-
lingsubstans som i dagsldget dominerar marknaden &r
koppar. Ofta anvinds ocksé andra biocider tillsammans
med koppar i firgen, for att ge ett bittre skydd mot algpa-
vixt. Aven zink anvinds i batbottenfirg, men ofta som ett
pigment och inte primért som en antifoulingsubstans. Zink
ar dock giftigt och kan paverka marina organismer negativt.

e avloppsvatten

Firjor och kryssningsfartyg med ett stort antal passa-
gerare producerar betydande méngder avloppsvatten.
Detta bestar av svartvatten fran toaletter och gravatten
frén duschar, tvitt- och diskmaskiner. Utslapp av kvéve-
och fosforrikt avloppsvatten bidrar till 6vergodningen av
Ostersjon. Vissa fartyg har avancerad reningsutrustning
ombord eller lamnar avloppsvattnet for rening i land,
medan andra sldpper ut svart- och gravatten orenat till
havs. Nya strangare regler for utslipp av avloppsvatten
fran passagerarfartyg i Ostersjon kommer att inforas
stegvis. For existerande fartyg trider de nya reglerna i
kraft 1 juni 2021. For fartyg som byggs efter 1 juni 2019
trader reglerna i kraft direkt.

e undervattensbuller

Fartygsmotorer, propellrar, ekolod och olika typer av fart-
loggar och sonarer skapar lig- och hogfrekvent under-
vattensbuller, som kan horas 6ver stora avstand i havet.
Forskning har visat att ljud ar ett mycket viktigt kommu-
nikationsmedel fér manga marina organismer, och hos
flera olika arter kan undervattensbuller 6verrésta denna
kommunikation. Hoga nivéaer av undervattensljud kan till



Buller fran fartygens motorer och propellrar kan héras under ytan
i nastan hela Ostersjon. FOTO: CANON/FLICKR

exempel minska reproduktionsframgangen hos vissa fisk-
arter. Undervattensbuller kan ocksé 6ka dodligheten hos
bytesdjur, eftersom de kan bli simre pa att undvika rovdjur
ibullriga miljéer. Vidare kan hogfrekvent undervattensljud
péaverka tumlare i omraden dér fartygstrafiken ar intensiv.

eharlastvatten

Fartygens upptag och utslépp av barlastvatten kan medféra
inforsel och etablering av frimmande organismer. Dessa
organismer kan dta upp, konkurrera ut eller parasitera pa
inhemska arter och dirmed i vissa fall fordndra ekosyste-
mets funktion. Fraimmande arter kan dven péverka fiske
och vattenbruk negativt, och har pekats ut av Millenium
Ecosystem Assessment som ett av de fem storsta globala
hoten mot den marina miljon. Barlastvattenkonventionen
kommer fran hosten 2017 att reglera utslidpp av frimmande
organismer. For att f6lja konventionen méaste man behandla
barlastvattnet s att organismerna dor innan vattnet slapps
ut. Det har dock visat sig att denna behandling dven kan
medféra att giftiga &mnen slapps ut med barlastvattnet.
Utover barlastvatten kan frimmade organismer dven
spridas via pavéixt pa fartygens skrov. Dock regleras inte
spridning via skrov av barlastvattenkonventionen.

Stora insatser kravs

For att minska de totala miljoeffekterna av sj6farten krévs
stora insatser i form av skarpare regelverk, teknikutveck-
ling och ekonomiska styrmedel. Aven om flera fartygs-
typer idag dr energieffektiva, finns méanga olika metoder

Den kinesiska ullhandskrabban &r en frammande art som kan
stélla till problem i svenska vatten. FOTO: KOLN ZOO/FLICKR

att ytterligare minska fartygens bransleférbrukning och
utsldpp av klimatpaverkande koldioxid. Ett omfattande
utvecklingsarbete pagar for narvarande for att astad-
komma detta.

Utvecklingsarbetet gar ofta hand i hand med naringens
strdvan att minska utgifterna for fartygsbransle. Pa grund
av en forviantad global 6kning av den totala mangden
transporter till sjoss, forvintas dock sjofartens totala
utslépp av koldioxid till atmosféren 6ka, trots fartygens
forbattrade prestanda.

Nya regelverk och ekonomiska styrmedel nddvéndiga

Att reducera sjofartens 6vriga miljoskadliga utslapp till
luft och vatten dr kostnadseffektivt for samhillet, men
medf6r pa kort sikt ofta 6kade kostnader for fartygsigare.
Det dr darfor nédvandigt att utveckla nya regelverk samt
ekonomiska och andra styrmedel som 6verbryggar denna
motséttning. Riskbedomningar av utslapp och uppfolj-
ning i form av miljé6vervakning dr ocksad nédvandigt
for att minimera negativa effekter pd ekosystemen och
ménniskors hilsa. Eftersom effekterna av ett visst utslapp
ir beroende av nir och var det sker, har det betydelse
till vilka havsomraden som intensiv fartygstrafik styrs.
Dirfor ar en utvecklad havsplanering med en 6kad styr-
ning av sjofartens rumsliga nyttjande av havet utifran ett
miljoperspektiv, viktig for att dstadkomma en langsiktigt
héllbar sjofart med minimala effekter pa havsmiljon.

TEXT: KJELL LARSSON OCH MARTIN ERIKSSON



Krokig vag mot skarpta regler

for sjofartens luftutslapp

Sjofartens avgasutslapp bidrar till miljproblem pa bade re-
gional och global niva och orsakar hélsoproblem med tusentals
forlorade levnadsar per ar, enbart i Nordeuropa. Regleringar
kan skapa forutsattningar for minskade utslapp, men for att
undvika malkonflikter behdvs noggranna dververvaganden av
saval effekter som konkurrensfragor.

De flesta fartyg drivs i dagsldget med fossila drivmedel.
Det gor att avgasutsldppen innehéller fyra sdrskilt miljo-
skadliga komponenter: svaveloxider som orsakar hilsopro-
blem och férsurning av mark och vatten, kviveoxider som
bidrar till 6vergédning, férsurning och hilsoproblem, par-
tiklar som orsakar hialsoproblem och koldioxid som bidrar
till global uppvéarmning och havsforsurning.

Det finns en bred konsensus i samhillet att negativ
péverkan pa milj6 och ménniskors hélsa ska undvikas. Vi
har darfor lagar som begransar hur mycket olika typer
av verksamheter far paverka miljén negativt. Inom sjofar-
ten, som ror sig mellan olika lander och pa internationellt
vatten, blir det sérskilt viktigt att regleringar r internatio-
nellt férankrade. Det dr ocksa avgorande att atgirder mot
ett problem planeras i sitt ssmmanhang for att undvika
odnskade foljder.

Regleringar inom sjofarten sker huvudsakligen i inter-
nationella forum. Framst dr det FN-organet International
Maritime Organization, IMO, som hanterar de interna-
tionella konventionerna som ligger till grund for sjofar-
tens lagstiftning om utsldpp till luft. Dartill finns en del
regelverk och styrmedel p4 EU-niva och pé nationell niva.

Reglering av svavelutsldpp

I arbetet med att fa ned sjofartens utslapp till luft har
man kommit lingst med regleringen av svavelutslapp.
Utslappskontrollomraden for svaveloxider, SECA (se fak-
taruta sidan 10), har inférts i Ostersjén, Nordsjéon och
Engelska kanalen, samt lings Nordamerikas kust for att
fa ner utsldppen av svaveloxider. Flera decenniers diskus-
sioner och férhandlingar ligger bakom dessa 6verenskom-
melser. IMO har under 2016 ocksa beslutat att infora ett
globalt svavelkrav 2020 som innebér att hogsta tillatna
svavelhalt i fartygsbransle kommer att sinkas till 0,5 vikt-
procent fran dagens 3,5 viktprocent.

Fartygens svavelutsldpp dr fraimst en bridnslefraga
och inférandet av SECA har inneburit att de flesta
fartyg numera anvéinder ligsvavliga drivmedel inom
SECA-omradena. Detta har drastiskt minskat mangden

Sjofartens avgasutsldpp innehaller &mnen som &r skadliga for
sdval miljon som f6r ménniskors hélsa. FoTo:isTock

svaveloxider i luften langs rutter och farleder. Fartygens
mojlighet att folja svavelregleringen har underlattats av
de laga priserna pa olja sedan SECA-omréadena inférdes.
Effekterna av stigande oljepriser aterstar att se och det
ar mojligt att rening med skrubberteknik blir vanligare
framover. Det kan medfoéra o6nskade utslapp av foro-
reningar till vattnet om inte avfallet tas omhand och
lamnas i hamn. IMO:s beslut om skarpta svavelkrav
globalt kan komma att medfora stora skiften inom olje-
och raffinaderiindustrin. Foljdverkningarna ar svara att
forutsdga i dagsliget, men sannolikt kommer de aktorer
som har svart att framstélla lagsvavliga branslen fa svért
att 6verleva pa lang sikt.

Det finns dven alternativa brinslen som kan anvandas
for att uppfylla SECA-kraven. Metanol och flytande natur-
gas, LNG, ar négra exempel.

Reglering av kvdveutslapp

Regleringen av kvaveutsldpp har tagit fart de senaste dren.
Det finns sedan 2016 ett utslappskontrollomrade for kva-
veoxider, NECA (se faktaruta sidan 10), utmed den nord-
amerikanska kusten och det har nyligen beslutats inom
IMO att ett motsvarande omridde kommer att inforas i
Ostersjon och Nordsjon 2021. Det innebir att fartyg som
byggs efter 2021 och som firdas i NECA-omradet ska vara
utrustade med mer effektiv kvaveoxidrening.

Ett fartygs kvaveutsldpp kan reduceras betydligt med
katalytisk rening, som omvandlar en stor del av kviveox-
iderna till kvdvgas och vatten. Ett annat sétt dr att instal-
lera avgasaterledning som innebdr att rokgaserna ater-
cirkulerar till motorn, vilket leder till att bildningen av



Stora skiften inom olje- och raffinaderiindustrin kan folja pa IMO:s beslut om att skérpa svavelkraven globalt.
FOTO: BLONDINRICKARD FROBERG/FLICKR

kviveoxider minskar. Att installera reningsteknik i dldre
fartyg kan krava ombyggnationer. Foljden kan bli omdi-
rigeringseffekter som innebar att vissa fartyg trafikerar
kontrollomradet medan andra fartyg anvinds utanfor. En
analys av konsekvenserna for svensk sjofart av ett NECA
i Nordeuropa pégar och resultaten redovisas i en rapport
frén Trafikanalys varen 2017.

Reglering av partikelutslépp

Utsldpp av partiklar dr idag inte reglerade pa global eller
regional niva, men dtgirder for att minska utsldppen av
svaveloxider och kvéiveoxider har den positiva effekten att
aven partikelutslaippen minskar betydligt.

Reglering av koldioxidutslapp
Den internationella sjofarten stir idag for uppskatt-
ningsvis 2-3 procent av virldens totala utsldpp av véxt-
husgaser. Sjotransporterna forvintas 6ka och IMO har
prognostiserat att utslippen av vixthusgaser fran sjofar-
ten kommer att 6ka med mellan 50 och 250 procent till
2050. Sjofarten stdr alltsd infér omfattande utmaningar
for att minska utslippen av savil vixthusgaser som
luftféroreningar.

Sjofartens utslapp av vixthusgaser har inte inkluderats
i det globala klimatavtalet som antogs i Paris 2015 och
inom IMO har det gatt trogt att fa till stind verknings-
fulla globala styrmedel f6r att minska sj6fartens koldiox-
idutslapp. Det som har inforts pa global niva dr styrmedel
som dr inriktade pa att Oka fartygens energieffektivitet.
IMO har antagit regler om energieffektivitetsdesignindex
(Energy Efficiency Design Index, forkortat EEDI) for nya

fartyg, samt infort krav pa atgardsplan for energieffektivi-
sering for alla fartyg. Dessa regler tradde i kraft 2013 och
tillimpas p4 fartyg 6ver 400 bruttoton.

Syftet med IMO:s energieffektivitetsdesignindex EEDI dr
att redan i designstadiet bygga energieffektiva fartyg med
lagre miljopaverkan. Indexet ger information om mangden
koldioxidutslapp fran fartyget, i forhallande till den méngd
last som fartyget transporterar. Energieffektiv konstruktion
av nya fartyg, saisom optimeringar av skrov, propeller och
effektiva motorer, ger bittre indexvarde. EEDI forvantas
leda till omkring 25-30 procents utslippsminskningar fram
till 2030, jamfort med om inga atgéirder vidtas.

En atgirdsplan (Ship Energy Efficiency Management
Plan, forkortat SEEMP), som beskriver hur fartygens ener-
gieffektivitet ska forbittras, ska finnas ombord. Atgirder
som kan vidtas dr framforallt operationella och avser bland
annat forbattrad ruttplanering, hastighetsbegransning,
optimering av motorstyrka, roder och propellrar, samt
skrovunderhéll och anvindning av olika brédnsletyper.

Inom IMO har virldens lander kommit 6verens om att
fran 2018 infora ett obligatoriskt rapporteringssystem som
ett forsta steg i att kartlagga sjofartens drivmedelsférbruk-
ning. Detta underlag kommer att bli en viktig grund for
att diskutera ytterligare klimatatgarder. I ljuset av fram-
gangarna i klimatférhandlingarna som pagar i andra
FN-organ har IMO éven beslutat att ta fram en strategi for
att begransa sjofartens utsldpp av vixthusgaser. Strategin
syftar till att samla alla klimatatgédrder som har beslutats
under samma tak. En initial strategi ska antas 2018 och
kommer bland annat att innehélla en lista med mojliga
atgarder pa kort och lang sikt. Sverige deltar aktivt i dessa



forhandlingar och driver tillsammans med EU och lika-
sinnade lander runt om i viarlden en ambitios linje.

Inforandet av SECA i Nordeuropa tycks inte medféra
ndgon mirkbar effekt pa koldioxidutslappen, varken
positiv eller negativ, enligt en studie fran Trafikanalys
(TA 2016:12).

Alternativa drivmedel
Utslapp av alla de fyra miljoskadliga avgaskomponenter
som nimns ovan kan minskas genom en Gvergang till
alternativa drivmedel sdsom metanol, LNG, brinsleceller
ochiviss mén eldrift och vindkraft. Det finns ménga goda
exempel, inte minst fran Sverige, men det dr &nnu langt till
internationella genombrott. En diversifiering av drivmedel
kréver stora férandringar i infrastruktur och investeringar
for enskilda redare, hamnar och drivmedelsproducenter.
Eftersom sjofarten idag &r i stort sett helt beroende
av oljebaserade drivmedel kommer oljeprisets fortsatta
utveckling att spela en viktig roll for viljan att investera i
energieffektiviserande dtgarder och fossilfria alternativ. Sa
lange oljepriset dr relativt lagt utgor det ett hinder for stor-
skalig overgang till alternativa brinslen. Kraftfulla styrme-
del skulle dirfor behova inforas for att fa en omstallning
mot renare sjofart. Med ett hogt oljepris skulle behovet av
styrmedel minska négot eftersom det i hogre grad skulle
stimulera till 4tgérder.

Svenska aktorer

Det dr Transportstyrelsen som tillsammans med reger-
ingen for Sveriges talan i IMO och andra internationella
fora. Andra myndigheter som Naturvardsverket och
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Overgddning som kan leda till algblomning &r ett allvarligt miljohot som sjéfarten bidrar till. FOTO: PATRIK NYLIN/WIKIMEDIA COMMONS

»Sjotransporterna forvantas dka och IMO har
prognostiserat att utsldppen av vaxthusgaser
fran sjofarten kommer att 6ka med mellan 50
och 250 procent till 2050.«

Havs- och vattenmyndigheten bistar med kompetens inom
sina ansvarsomrdden nir Sveriges standpunkter forbereds.
Naturvardsverket och Havs- och vattenmyndigheten bidrar
ocksa i arbetet for att minska sjéfartens miljopaverkan pa
andra sitt. Exempelvis i utformandet av den svenska havs-
planeringen, dir sjofartens luftutsldpp 4r en viktig faktor.
I vissa fall kan havsplaneringen peka pa behovet att fartygen
tar alternativa rutter for att bereda plats &t andra intressen
eller undvika lokala miljoeffekter. D4 dr det viktigt att viga
in vad sddana alternativ betyder for luftutsldppen.

I ett internationellt perspektiv ligger svenska rederier
langt fram vad géller drift med alternativa brinslen, renings-
teknik och energieffektiv drift. Branschorganisationen
Svensk sjofart dr ocksé padrivande for att pa internationell
niva infora kraftfulla styrmedel for att reducera sjofartens
utsldpp av koldioxid och andra luftféroreningar. De stora
utmaningarna som sjofarten star infor innebar moéjlighe-
ter for de aktorer som ligger i framkant av omstéllningen
och kan dra nytta av férdndrade forutsattningar. Sverige
har darfor allt att vinna pa att fortsitta vara padrivande
for att kraftfulla styrmedel ska inféras pa internationell
niva for att minska utslappen.

TEXT: LINUS HAMMAR OCH ULF TROENG



FAKTA: Strangare gransvarden i NECA- och SECA-omraden

Internationella sjofartsorganisationen International
Maritime Organization, IMO, &r ett FN-organ

som utvecklar regelverk fér den internationella
sjofarten. MARPOL-konventionen, det vill s&dga
International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships, &r en av de mest kdnda

av IMO:s konventioner som reglerar vilka

utsldpp till vatten och luft som &r tilldtna fran
fartyg. Andra konventioner reglerar till exempel
barlastvattenhantering och antifoulingsystem. |
MARPOL-konventionens Annex VI som tréddde i
kraft &r 2005 regleras bland annat grénsvéarden for
utsldpp av svaveloxider och kvéveoxider till luft.

Enligt Annex VI finns &ven mojligheten att utse
sarskilda omraden, Emission Control Areas, ECA,
dar strangare grénsvarden kan galla. Om de
strdngare reglerna avser utsldpp av svaveloxider
bendmns omradet som ett SECA (Sulphur Oxide
Emission Control Area) och om reglerna avser
kvéveoxider bendmns omradet som ett NECA
(Nitrogen Oxide Emission Control Area).

Ostersjon och Nordsjon utgor ett SECA-omrade.
Gransvardena for utsldpp av svaveloxider har
sankts i omgangar och fran januari 2015 géller att
svavelinnehallet i fartygens bransle vid fard i SECA-
omradet inte far dverstiga 0,1 viktsprocent. Det ar
dock tillatet att anvanda bransle med hogre svavel-
halt om avgasrening sker med hjalp av en installe-
rad skrubber i fartyget. Utanféor SECA-omraden &r
det globala gréansvardet for svavelinnehalli fartygs-
bransle i dagslaget 3,5 viktsprocent. IMO har dock
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Det streckade omradet visar det havsomrade dar
strangare gransvarden géller {or utslapp av svavel,
oxider fran fartyg. GRAFIK: TRANSPORTSTYRELSEN

beslutat att det tilldtna gransvardet utanfér SECA-
omraden ska sankas till 0,5 viktprocent fran ar 2020.

| EU:s svaveldirektiv finns motsvarande gréansvérden
angivna. Som jamférelse kan ndmnas att dagens
lastbilsdiesel innehaller mindre &n 10 ppm (0,001
viktsprocent) svavel, det vill séga en cirka hundra
ganger lagre koncentration &n vad som galler for
fartygsbrénsle i SECA-omraden.

IMO tillstyrkte i oktober 2016 ett forslag att utse
Ostersjon och Nordsjon till ett NECA-omrade fran
januari 2021. Ett slutgiltigt beslut av IMO férvéantas i
maj 2017. Beslutet innebéar att nya fartyg, det vill sédga
fartyg som byggs efter 1januari 2021, och som fardas
i Ostersjon eller Nordsjon, ska uppfylla en strangare
standard: niva Ill (Tier Ill) i MARPOL Annex VI.

For att minska utsldppen av kvaveoxider till den
niva som kravs for att leva upp till den strangare stan-
darden kan man rena avgaserna med SCR-teknik
(Selective Catalytic Reduction) eller exempelvis
anvanda flytande naturgas, LNG, som bransle. Om
inga ytterligare regelverk eller styrmedel infors
kommer det dock att droja ytterligare tva decen-
nier innan fartygsflottan ar utbytt och beslutet far
full genomslagskraft. Det strangaste gransvardet
for fartygsmotorer enligt den kommande Tier llI
nivan ligger pa 2 g kvdveoxider per kilowattimme.
Jamforelsevis ligger gréansvardet for dagens last-
bilar enligt Euro VI-nivan pa 0,4 g kvéveoxider per
kilowattimme.

TEXT: KJELL LARSSON




Langsam okning av LNG-anvandning

Flytande naturgas, LNG, anses av manga vara ett framtida far-
tygsbransle med bade ekonomiska och miljomassiga fordelar.
Men dven om antalet LNG-fartyg har dkat, ar de fortfarande fa.
Hoga tillverkningskostnader for fartygen och dalig infrastruktur
ar tva av skalen.

Ettskil for rederierna attlata bygga fartyg som kan anvinda
LNG (liquefied natural gas) som brénsle dr att klara det nya
regelverket for maximal tilliten svavelhalt i marina brans-
len. Reglerna infordes for att minska emissioner av sva-
veloxider fran sjofarten, och dirmed minska dess milj6- och
hilsopaverkan. I utpekade svavelkontrollomraden (SECA-
se faktaruta sidan 10) dr den hogsta tillatna svavelhalten
0, 1 procent sedan 2015. Ostersjén, Nordsjén och Engelska
kanalen &r ett av tvd SECA-omraden i virlden.

Det finns olika tillvigagangssitt for fartygen att klara
denna gréns. Ett sdtt 4r att anvdnda lagsvavligt marint
brénsle, ett annat dr att driva fartygen med alternativa
branslen sasom LNG, och ett tredje att anvidnda skrubbrar,
som med hjilp av vatten tvittar ut bland annat svaveloxi-
derna fran rokgasen. Jimfort med andra marina branslen
har LNG ett ldgre pris an till exempel lagsvavlig dieselolja,
men 4r nagot dyrare dn tjockolja.

Forutom minskade svavelemissioner ger LNG ocksa
mojlighet att klara den striktaste gransen for NOx-
emissioner, som giller f6r nybyggda fartyg och ombyggda
existerande fartyg i kvavekontrollomraden (NECA - se
faktaruta sidan 10). I dagslaget finns det enda utpekade
NECA-omradet runt USA:s kust och i Karibien. IMO har
dock tillstyrkt att ett NECA-omrade instiftas i Ostersjon
fran 2021. Med LNG-drift kan emissionerna av kvaveox-
ider reduceras med upp till 9o procent jamfoért med om
traditionella marina brinslen anvinds. Aven emissioner
av koldioxid reduceras, liksom emissioner av de partiklar
som bildas vid forbrinning och har en negativ paverkan
pé vér hilsa.

Vissa nackdelar

Anvindning av LNG som fartygsbréinsle har dock vissa
nackdelar. Aven om partikelemissionerna reduceras kraf-
tigt, ar de partiklar som faktiskt slapps ut, sa sma att de
faller inom det storleksintervall som har storst paverkan
pé vér hilsa (<100 nm). Men jamfort med emissionerna
av dessa partiklar frin traditionella marina brinslen ar
emissionerna fran LNG dnda lagre.

Ytterligare en nackdel ar att utsldppen av den kraf-
tiga vixthusgasen metan okar jamfort med traditionella
fartygsbrinslen, vilket dr kopplat till det hoga innehéllet
av metan i LNG. De ofrivilliga utsldppen kallas ofta for

methane slip och kan, for dual-fuel motorer, variera
mellan 1 och 4 procent av den totala mdngden LNG. Olika
studier visar att utslaippen av metan kan reduceras genom
att justera motortekniska detaljer och genom att instal-
lera avgasreningssystem. Men eftersom det inte finns nagra
krav pa den typen av utrustning 4r det inga fartyg som har
sddana system i nuldget.

Framtiden

Trots fordelarna med LNG ir det fortfarande fa rede-
rier som véljer att bygga om existerande fartyg eller gor
nybyggnationer, som drivs med LNG. Det beror pa flera
faktorer. En handlar om ekonomi: det kostar betydligt mer
att bygga ett fartyg som ska anvinda LNG som drivmedel,
an ett fartyg som bara ska anvdnda traditionella marina
brianslen. Andra orsaker dr siakerhet och regelverk. Det
finns ocksa designutmaningar, eftersom tankar for LNG
tar stor plats. Ytterligare en faktor som har hallit utveck-
lingstakten nere, 4r bristen pa bunkerinfrastruktur.

En utokning av infrastrukturen péagar i flera linder. I
Norge ar det numera dven mojligt att anséka om subven-
tioner fran norska naringslivets NOx-fond for att bidra
till en 6kad anvindning av LNG. Fondens syfte ar att
reducera utslippen av kviveoxider och inkomsterna till
fonden kommer fran de avgifter som rederierna betalar
for sina kvaveoxidutsldpp. For att antalet LNG-drivna
fartyg ska oka krévs satsningar bade fran redare och
hamnar. Dessutom behévs striktare lagkrav om sjofartens
miljopaverkan.

TEXT: MARIA ZETTERDAHL

LNG &r naturgas, som blivit nerkyld till -162°C och da blivit
flytande. Denna process reducerar gasens volym vésent-
ligt och mojliggoér transport. LNG bestar till stérsta delen
av metan (CH4, 87-99 molprocent), vilken ocksa ar den
priméra energibé&raren i LNG. Utéver metan innehaller
LNG &ven andra kolvéaten, kvéave, koldioxid och spar av
svavel (<4 ppmv).

De flesta fartyg som anvander LNG som brénsle, har dual-
fuel-motorer, det vill séga motorer som kan drivas bade
med naturgas och med traditionellt fartygsbrénsle. Nar
naturgas anvénds maste en liten andel traditionellt brénsle,
sa kallat pilotbrénsle, sprutas in for att antanda gasen.

Ar 2016 finns globalt ett 70-tal fartyg som anvander LNG
som fartygsbrénsle. Flertalet av dessa fartyg opererari
Norge och endast nagra fa i Sverige. | Ostersjoomradet
finns sammantaget mellan 10 och 20 fartyg som anvéander
LNG som brénsle. Ytterligare 80 fartyg med LNG-drift
haller pa att byggas.



Manga fragetecken kvarstar kring
storskalig skrubberanvandning

Installation av en skrubber kan vara ett jamforelsevis billigt
satt for fartyg att mota skarpta regler for utsldpp av svavel-
oxider. Men atgdrden ar inte utan problem. Ett av dessa ar de
stora volymer forsurat och fororenat havsvatten som skrubbern
producerar, som i vérsta fall slapps orenat tillbaka i havet. Ett
annat @r avsaknaden av tydliga regelverk.

Anvindning av skrubbrar for rékgasrening ombord pa
fartyg har diskuterats pa allvar sedan 2005, da det stod
klart att sjofarten stegvis skulle komma att behéva minska
sina utslapp av svaveloxider. Istdllet for att byta till dyrare
lagsvavligt bransle, vilket kan innebédra nastan fordubb-
lade brinslekostnader, kan fartyg installera en skrubber,
som tvittar ur svaveloxider och vissa andra fororeningar
sdsom kvédveoxider och partiklar ur avgaserna. Néar skrub-
bern vil dr pa plats kan fartyget alltsd dven fortsdttnings-
vis drivas med billigare hogsvavlig tjockolja och samtidigt
uppfylla de nya svavelreglerna. For kvaveoxider respektive
partiklar dr det fortfarande oklart om anvdndningen av
skrubbrar kan méta befintliga och framtida regelverk.

Lagt oljepris bromsade utvecklingen
I samband med att striktare svavelregler inforts globalt
och i SECA-omradet for Ostersjon och Visterhavet (se
faktaruta sidan 10), var det ménga som trodde att antalet
skrubberinstallationer ombord pa fartyg skulle 6ka kraf-
tigt. Men hosten 2016 var det ett par hundra fartyg som
anvinder skrubbrar i haven kring Sverige. Sjunkande olje-
priser har gjort att tillgdngen pa lagsvavligt briansle varit
godare dn prognosticerat och den potentiella Ilénsamheten
i en skrubberinstallation har dirmed varit mindre tydlig.
Vidare innebér en skrubberinstallation 6kat behov av
ny drift- och underhallskompetens ombord, vilket ocksa
medfér en 6kad kostnad. Ytterligare en orsak till tvekan
bland redare, som star infor valet att installera en skrubber
ar avsaknaden av enhetliga regelverk. Givet de nya skdrpta
globala svavelreglerna som trader i kraft 2020 och tillater
max 0,5 procent svavelhalt i marina branslen, finns emel-
lertid anledning att tro att antalet skrubberinstallationer
kommer att 6ka kraftigt de ndrmaste aren.

Farhdgor med storskalig anvandning av skrubbrar

Problemet med processen dar skrubbern tviéttar ur foro-
reningar ur avgaserna dr att den producerar mycket stora
volymer fOrsurat och fororenat havsvatten, som i vérsta
fall slapps orenat tillbaka i havet. Idag tillhandahaller IMO

endast riktlinjer for hur forsurat vattnet far vara, samt hur
mycket kviveoxider och PAH:er (polycykliska aromatiska
kolviten) som maximalt far tvéttas ur avgaserna.

Tidiga tester av skrubbrar installerade ombord pa
fartyg visar att innehallet av metaller, sasom koppar och
zink, i tvattvattnet kan variera stort. Med utgédngspunkt
frén de hogsta rapporterade koncentrationerna av dessa
tvd metaller, kan man konstatera att en skrubber dagligen
kan sldappa ut lika mycket koppar och ibland mer zink dn
vad som ldcker fran batbottenfarger fran ett fartyg. Trots
det finns det fortfarande inget regelverk alls avseende

utslapp av metaller frdn skrubbrar.

Viktigt med tydligt regelverk

Forskning kring vilka potentiella effekter utslapp av skrub-
bervatten kan ha pa havsmiljon pagar. Baserat pa slutsat-
serna i de fa befintliga rapporter som finns tillgdngliga har
vissa hamnar i Belgien, Nederlinderna och Tyskland valt
att forbjuda utslapp av skrubbervatten i hamnomradet.
Sverige har valt att inte férbjuda utsldpp av skrubbervatten
i dagsldget, men kan enligt Transportstyrelsen komma att
omprova detta om det visar sig att utsldppen ger negativa
effekter pa havsmiljén. Med tanke pa IMO-beslutet om
skédrpta globala svavelregler fran 2020 dr det angeldget
att dven fa till stand gemensamma regler kring utslapp
av skrubbervatten. Detta 4r viktigt for att underlitta for
redarna, savil som for att sikerstilla att havsmiljon inte
utsétts for ny typ av pafrestning fran sjofart.

TEXT: IDA-MAJA HASSELLOV

Skrubbern &risig en skrymmande installation, som oftast
byggs iniden befintliga skorstenen ombord. Dartill krévs
installation av en del nya tankar. Den vanligaste typen

av skrubber &r vatskrubber, dér avgaserna passerar

en fin spray av exempelvis havsvatten, som tvattar ur
svaveloxider och andra féroreningar innan avgaserna
sldpps utiatmosfaren. Tvattvattnet kan antingen hallas
kvar ombord och behandlas fér att kunna ateranvan-

das (closed loop), temporért hallas ombord och sedan
sldppas utihavet nar man éar langt ifran land (hybrid),
eller kontinuerligt sléppas direkt uti havet (open loop).

Ombord pa ett fartyg &r utrymmet fér att omhénderta
restprodukterna dock mycket begrénsat. Tankar for
forvaring av restprodukter konkurrerar med befintligt
lastutrymme. Det &r darfor inte lonsamt for alla fartygs-
typer att installera en skrubber.



ed att hitta en balans mellan
h minskad miljopaverkan fran

finansiering en stor utmaning.

CARL CARLSSON, ZERO VISION TOOL

Samarbete for en hallbar nollvision

Samverkan mellan sjofartens olika aktdrer &r avgdrande for att
klara framtidens miljoutmaningar. Det @r utgangspunkten for
samarbetsplattformen Zero Vision Tool, dar industri, forskning
och myndigheter mats for att uppna en ekonomiskt hallbar
nollvision for sjofarten.

Sjofartsndringen i norra Europa star infor stora utma-
ningar med att kombinera minimerad miljo- och hilso-
paverkan med lonsamhet och konkurrenskraft. Inom
Zero Vision Tool, ZVT, provar och utvecklar aktorer
olika losningar for att nd EU-kommissionens vision om
en maritim industri, utan negativ paverkan pé vatten och
luft. Samarbetet bygger p4 insikten att ingen akt6r ensam
klarar att uppna en ekonomiskt hallbar nollvision, utan
alla inblandade parter maste bidra. ZVT ér en industri-
driven projekt- och samarbetsplattform, som férutom
sjofartsindustri &ven rymmer myndigheter och akademi.

Nya ldsningar pravas i industriprojekt

Verksamheten inom ZVT bygger pa konkreta kommersi-
ella projekt. I slutet av 2016 fanns cirka 20 industriprojekt.
I dessa provas bland annat olika tekniker, metoder och
alternativa brénslen, samt utbyggnad av hamninfrastruktur
for att kunna nyttja dessa bréinslen. Flera av projekten har
resulterat i virldsledande losningar, exempelvis géllande
tekniska mojligheter for att driva fartyg pa LNG (naturgas),
metanol och batteri/hybrid. Genom att projekten kommu-
nicerar sinsemellan om utfallet utifrdn olika perspektiv -
avseende fartyg, ekonomi, infrastruktur, forskning samt
reglering — byggs gemensam kunskap upp.

I arbetet med att hitta en balans mellan 16nsamhet
och minskad miljopaverkan fran sjofarten ar finansiering
en stor utmaning. Fartygsinvesteringar i ny teknik, eller
alternativa bréanslen, kostar mellan 10 och 30 procent extra
jamfort med att bara folja gillande regelverk. I praktiken
kan det handla om 10 miljoner euro i extrakostnader.
Finansiering behovs bade for investeringen och for anvand-
ningen av de nya tekniker, som fartygen investerar i. EU:s

bidragssystem har anvints for de férsta pilotprojekten, och
genom ZVT fortsitter samarbetet med mélet att utveckla
fonder for grona investeringar.

De extra kostnaderna kan dven relateras till virdet pa
den samhillsnytta som uppstar. Forskargrupper inom ZVT
berdknar den ekonomiska nyttan for fem omraden: luft,
vatten, sikerhet/risk, 6verflyttning av gods mellan trafikslag
samt arbetstillfallen. Samhillsnyttan av att anvanda alter-
nativa brénslen, vilken hittills har berdknats f6r luftforbatt-
ringarna, uppgar i snitt till 1 miljon euro per ar och fartyg.

Globalt regelverk krévs
Ytterligare ett arbetsomrade for ZVT &r utvecklingen
av sjofartens regelverk. Da sjofarten ar en internationell
verksamhet behéver regelverken for fartygen vara globala.
ZV'T:s plattform stédjer bland annat Transportstyrelsen i
deras arbete med att driva den internationella regleringen.
Sammantaget har ZVT visat att det ar tekniskt mojligt
att ta stora steg mot minskad miljépaverkan, men det ater-
star arbete som gor denna typ av investeringar foretags-
ekonomiskt héllbara. Enligt ZVT behovs fler finansiella
mekanismer for att kunna kombinera lonsamhet med en
bredare omstéllning av sjofarten for att minimera milj6-
péverkan. Ett exempel ar att fortsitta arbeta med milj6-
differentierade farleds- och hamnavgifter.

TEXT: CARL CARLSSON

ZVT som initierades 2011 &r en samarbetsmetod och

en projektplattform fér sékrare, mer miljomassig och
energieffektiv sjdtransport. Med en bas i Sverige och
Finland deltar cirka 160 organisationer fran olika lander i
samarbetet.

ZVT rapporterar regelbundet sina resultat till Helcom
Maritime, The council of the Baltic Sea States (CBSS),
samt European Sustainable Shipping Forum (ESSF) for
att sprida kunskap och férbéattra forutséttningarna for en
miljovanligare sjofart.



Utslappshandel kan vara en lonsam
vag till lagre utslapp fran sjofarten

Handel med utslappsrétter under ett faststallt “tak” av totala
utslapp som efterhand sénks, har i en del regioner i vérlden
visat sig vara en hade kostnadseffektiv och framgangsrik
strategi for att minska luftfororeningarna. Fragan ar om ut-
slappshandel skulle kunna vara ett effektivt satt for att minska
sjofartens utslipp i Europa eller Ostersjoregionen?

Ett system f6r handel med utslappsritter kraver att en eta-
blerad myndighet sdtter mal, som uppnds genom att man
satter ett tak for de totala utsldppen i en region. Dérefter
fordelas utslappsratter mellan utslappskéllorna i regio-
nen, vilka tilldter dem att slippa ut en begransad mangd
av ett amne under ett visst ar. De fordelade utslappsrat-
terna Overstiger inte det faststdllda utslappstaket. Ett
sadant system kan stimulera en minskning av regionens
utslapp forutsatt att fordelningen sker pa lampligt sitt
och att det sitts tydliga mal for minskade utslipp. Aven
tilldelningen av utsldppsritter behover efterhand minska

UTSLAPPSHANDEL

och de foretag som Gverskrider sina utsldppsratter méste
fa kdnnbara boter. For att halla sig inom sitt tak, méste
varje enhet reducera sina utslapp genom forbattrad rening,
skifte av energikéllor eller andra atgérder. Men handeln
med utsldppsritter ger ocksa flexibilitet; ett foretag kan
vilja att kopa ytterligare utslappsrétter fran foretag som
inte utnyttjat sina ratter. Denna handel kan antingen ske
anonymt pa en formell marknad, som snarast fungerar som
en fondbors for utslappsratter, eller via bilateral handel
direkt med nagot annat foretag. Priset f6r utsldppsratterna
bestdms genom utbud och efterfragan, men marknadspri-
set kommer givetvis aldrig att 6verstiga botesbeloppen for
att overskrida utslappsratterna.

Tidigare erfarenheter ger stod for systemet
Utsldappshandelssystem har pa flera héll visat sig fram-
gangsrika nédr det giller att kostnadseffektivt minska

utsldpp av luftfororeningar snabbare dn férvantat. Det

Utsldppen i utgangslaget
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FIGUR 1. Utslappstak och handel med utsléppsratter. GRAFIK: FRIDA LUNDBERG/FREEPIK EFTER ORGINAL AV US EPA.



testades forst i storre skala i USA nér ett handelssystem
for kvéve- och svaveloxidutslapp, som organiseras av US
Environmental Protection Agency, tridde i kraft 1996.
Initiativet resulterade i dramatiska minskningar av sva-
velutslappen, vilka uppnaddes snabbare och till en ldgre
kostnad 4n vad man forutspétt. Svavelnedfallet i USA ar
idag 25-50 procent lagre 4n &r 1990 i norddstra delarna av
landet och i Mellanvéstern, och tidigare férsurade sjéar
och vattendrag har aterhdamtat sig. Ytterligare ett positivt
resultat ar att minskningarna inte har skett genom en for-
flyttning av utsldppen, utan genom att de storsta utslapp-
skéllorna de facto har minskat sina utslapp mest.

Inom FN:s klimatkonvention introducerades interna-
tionell handel med utslédppsratter av vaxthusgaser genom
Kyotoprotokollet 1997 som en mekanism for kostnadseffek-
tiv minskning av vixthusgasutsldppen. Detta ledde s& sma-
ningom till att EU:s system for handel med utsldppsratter
etablerades 2005. Idag dr detta system det storsta i sitt slag.
Till f6ljd av en alltfor generds utdelning av utsldppsratter
och den nedging i produktionen som finanskrisen orsa-
kade, har detta dnnu inte resulterat i en tydlig effekt pa
utsldppen. Men mycket tyder pa att strategin under det nar-
maste artiondet kan bli en allt viktigare faktor for att driva
pé fortsatta minskningar av vixthusgasutslappen i Europa.

Erfarenheterna visar att utsldppshandelssystem med
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FIGUR 2. Sulfatnedfall, USA, 1989-91 och 2000-2002. KALLA: NADP

ett tak kan medfora betydande kostnadsbesparingar vid
forsok att uppna ett utslappsmal. Forutsittningarna dr att
marginalkostnaderna varierar mellan foretagen. Forutom
en effektiv 6vervakning av utsldppen 4r det av avgorande
betydelse att utslappsritterna har fordelats pa ett lamp-
ligt sdtt och att utslappstaket satts tillrackligt lagt for att

»Ytterligare ett positivt resultat ar att minsk-
ningarna inte har skett genom en forflyttning
av utsldppen, utan genom att de storsta
utslappskallorna de facto har minskat sina
utsldpp mest.«

foretagen ska fa incitament for att investera i utslappsre-
ducerande atgarder. EU:s utsldppshandelssystem har fatt
stark kritik for att medlemsstaterna i starten delade ut
alltfér manga utslappsritter, vilket lange gav ett instabilt
och alltfor lagt marknadspris for att driva pd minskningar
av utsldppen.

Utslappshandelssystem for sjofarten kan ha stor potential
Sjofartens utsldpp av bade svavel- och kviveoxider ar
traditionellt betydande pa grund av kvaliteten pé far-
tygsbranslen och forbranningsforhéllanden. Cirka 20
procent av svavel- och kvivenedfallet i Sverige kommer
fran utsldpp till havs, jimfort med mindre &n 10 procent
fran landbaserade killor i Sverige.

Ett utsldppshandelssystem déir sjofarten deltar, skulle
kunna vara en mojlighet att accelerera minskningen av
kvéve- och svaveloxidutsldppen fran sjéfarten och gora
utsldppsreducerande atgirder mer ekonomiskt effektiva och
mer attraktiva for sjofartsnaringen. P4 Handelshogskolan i
Goteborg har ett storre forskningsprojekt undersokt olika
metoder for att minska fartygens utsldpp av svavel- och
kviveoxider inom ett framtida utslappshandelssystem,
vilket skulle kunna inféras i Northern European Emissions
Control Area. Analysen bygger pa antagandet att rederier
och fartyg kan handla med utslappsratter med landbaserade
enheter. Projektets simuleringar visar att utslappshandel
skulle kunna ge rederierna extra inkomster och motivera
dem att utveckla sina fartygsflottor i mer miljovénlig rikt-
ning, sdrskilt nar det giller kviveoxider. Exempelvis skulle
ett utslippshandelssystem kunna férvandla kviveoxidre-
ducerande teknik fran en dyr till en mycket ekonomiskt
attraktiv investering.

Studien identifierade ocksé en 6vergéng till LNG som
fartygsbrénsle, som en av de mest effektiva losningarna f6r
att uppnd betydande utslippsminskningar. Ett skifte till
naturgas reducerar utslippen av kvive- och svaveloxider
och dr billigare dn destillerade fartygsoljor, som hittills
varit ett huvudalternativ for att minska sjofartens utslapp.
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Utslappshandel mellan fartyg och landbaserade enheter skulle kunna ge rederierna extra inkomster och motivera dem att utveckla
sina fartygsflottor i mer miljovéanlig riktning, visar en studie vid Goteborgs universitet. FOTO: UDO SCHROTER/FLICKR

Naturgasdrivna fartyg kan bidra till att sjofarten lever upp
till striktare svavelutsldappskrav inom en region, men ocksa
generera inkomster genom handeln med kvéveoxidut-
slappsritter. Detta skulle kunna ge ett viktigt bidrag till att
tdcka de extra kostnaderna i samband med naturgasintro-
duktionen och minska investeringarnas aterbetalningstid.

Ett utsldppshandelssystem i Nordeuropa skulle ocksa
kunna stirka den kustnéra sjofartens konkurrenskraft
gentemot andra transportslag pa kortare distanser, och for-
bittra forutsittningarna och motivationen for att utveckla
ett miljovénligare transportsystem. Lagre utslappsnivaer
skulle ge betydande positiva hilso- och miljomassiga
och ekonomiska effekter i Sverige och fartyg som angor
svenska hamnar skulle kunna minska sina miljofarliga
utslipp vid hamnbesdk. Aven de vindburna férorening-
arna, fran fartyg som trafikerar Ostersjon utan att angora
Sverige, skulle kunna minska betydligt.

EU-beslut om att inkludera sjofart i systemet

Ett utslippshandelssystem som omfattar sj6farten kan
alltsé ha stor potential. Samtidigt visar erfarenheterna att
aven om det skett vissa genombrott under de senaste arti-
ondena finns stora utmaningar med att utveckla miljéreg-
leringar och miljokontrollsystem for sjofarten. Ett system
f6r handel med utslappsrétter kraver bade tydlig ledning
och tillforlitlig kontroll av utslappen. EU har dnnu inte
inkluderat sjofarten i sitt utslaippshandelssystem for vaxt-
husgaser, trots att detta diskuterats under lang tid och fore-
slogs av Sverige redan 2008. Men sj6farten kan komma att
inkluderas i en nédra framtid. EU-parlamentet har nyligen

rostat for att inkludera sjofart i systemet fran 2023, om det
dé inte redan finns ett jamforbart system verksamt inom
FN-organet International Maritime Organization, IMO.
Branchorganisationer for transportkdpare och varuégare
ar positiva till denna utveckling, medan redarféreningar
och hamnféreningar anser att utslippshandel ar ett for
krangligt sétt att reglera sj6fartens utslipp och har svart

att lata sig 6vertygas om systemets fordelar.

Utslappshandel kréver ledning och tydlig kontroll

Beslutet i EU-parlamentet kan kopplas till en vixande dis-
kussion inom IMO om att minska fartygsemissioner av
vaxthusgaser. Att introducera ett marknadsbaserat instru-
ment i det nordeuropeiska utslappskontrollomradet for att
reglera luftfororeningar 4r nara kopplat till europeisk och
internationell politik avseende vaxthusgaser.

Om ett system med utsldppshandel avseende svavel- och
kviveoxider skulle implementeras krivs att Helcom och
Ospar-kommissionen i samarbete tar ledningen och eta-
blerar systemet, och dessutom bygger ut sin kontrollkapa-
citet. Ett alternativ ar ett begransat system for handel med
utslappsratter for svavel- och kviveoxider inom det nordeu-
ropeiska utsldppskontrollomradet. Ett annat alternativ dr
ett storre system som ocksa omfattar landbaserade killor.
Adminstrativt skulle handeln med utsléppsritter for svavel-
och kviveoxider kunna bygga vidare pa den befintliga platt-
formen f6r utslaippshandel av vixthusgaser inom EU.

TEXT: STEFAN ANDERBERG, KEVIN CULLINANE
OCH ZOI JOHANSSON NIKOPOULOU



Rontgenmetod ger snabba hesked
om batbottenfargers giftighet

Fargindustrin, fartygssektorn och miljomyndigheter &r alla
intresserade av att ta fram effektiva batbottenfarger med
minimal miljopaverkan. Med en nyutvecklad métmetod gér
det relativt enkelt att ta reda pa vad som finns i fargen pa ett
fartygsskrov, hur lackaget ser ut och hur mycket giftiga amnen
en farg behdver innehalla for att vara funktionell.

Ett obehandlat fartygsskrov riskerar att snabbt bli bevaxt
av en stor miangd vaxt- och djurarter. Detta sa kallade
pavéxttryck varierar stort mellan olika hav och vatten-
temperaturer. I Ostersjén ir exempelvis pavixttrycket
lagre dn i Kattegatt, medan det i varmare vatten, som
Medelhavet, dr hogre. Pavixten gor att friktionen mellan
skrov och vatten 6kar, vilket kan fa stora ekonomiska kon-
sekvenser da fartyget gar lingsammare och mer brénsle
gar for att bibehalla en viss fart. For att férhindra pavixt
och de negativa konsekvenser den medfor, malas far-
tygsskrov ofta med giftlackande batbottenférg.

Vikitigt att minimera méngden gift

Den vanligaste biociden i dagens farger dr koppar, men
aven andra metaller, som zink, férekommer och tillsétts
oftast som pigment i fargen. Dessa giftimnen har en rad
allvarliga konsekvenser for savél djur- som véxtlivet i havet
och det ar dédrfor viktigt att dels minimera méngden gift,
dels ha noggrann kontroll pa hur mycket gift som lacker
ut fran fargen till havet.

Den metod som idag anvénds for att mata giftlacka-
get dr bade komplicerad, tidskrédvande och dyr, varfér en
nyutvecklad metod férvintas kunna spara bade pengar
och tid. Den nya matmetoden dr baserad pa rontgenflour-
escens (XRF), vilket varken paverkar fargen eller skrovet,
och kan efter bara 30 sekunder ge svar pa hur mycket
metaller som finns i en farg och hur mycket gift som licker
ut fran den. Metoden kan &ven bidra med information om
fargers lackagehastigheter genom att paneler malade med
farger med olika koncentrationer av koppar och zink sénks
ned i hamnar eller fists pa fartygsskrov. Genom att mita
med XRF-metoden fore nedsdnkandet och sedan efter en
viss tid i vatten, fir man uppgifter om hur mycket gift som
lackt ut frén fargen.

Lackagehastigheten okar med salthalten

XRF-metoden har dven potential att anvindas vid utveck-
landet av férger, for att studera vilken lickagehastighet
olika metalliska biocider beh6ver ha for att forhindra olika

. L Sl TR ¥,
| framtiden kan det bli méjligt att skréddarsy farger for olika
vatten- och pavéaxtférhallanden, med syfte att minimera férgens
miljébelastning med bibehallen effektivitet. FoTo: 1sTOCK

»Vissa farger lacker upp till dubbelt
sa mycket koppar och zink i Vasterhavet
jamfort med i Ostersjon.«

former av pavixt, s& som havstulpaner och alger, i olika slags
vattenmilj6er. Preliminéra resultat framtagna inom forsk-
ningsprojektet Change tyder exempelvis pé att lackagehas-
tigheten av bade koppar och zink 6kar med 6kad salthalt.
Vissa farger lacker upp till dubbelt sa mycket koppar och
zink i Visterhavet jimfort med i Ostersjon.

Har man kinnedom om vilka vatten ett fartyg kommer
att trafikera och hur pavéxttrycket dr dér, kan man alltsa
med hjilp av XRF-tekniken skridddarsy fargers lickage-
hastigheter f6r att minimera miljobelastning, utan att géra
avkall pa fargens effektivitet.

Metoden kan ocksa komma att anvandas for att risk-
bedéma farger, vilket ansvariga myndigheter i Sverige,
Finland och Tyskland har visat intresse fér. Exempelvis
kommer métningar pé fartyg att utforas for att ta reda
pé hur vanligt det ar att det giftiga och numera forbjudna
dmnet tributyltenn (TBT) forekommer i underliggande
farglager pa svenska fartyg.

TEXT: ERIK YTREBERG



Havsplanering kan minska konflikter

och framja helhetssyn pa m

Sjofart och fiske har ldnge haft havet ndstan for sig sjalva.
Men pa senare &r har fler ndringar visat intresse for att anvén-
da havet. Medan sjofart och fiske regleras med breda pensel-
drag, behover energiutvinning, vattenbruk och sandutvinning
soka miljotillstand for varje enskilt projekt. Med havsplanering
finns nu méjlighet att planera for alla ansprak pa en gang.

Sjofarten ar helt nédvindig for Sveriges export och
import, men har ocksa en betydande paverkan pé miljon.
Sjofartens nyttjande av havet kan ibland ocksa vara ett
hinder for andra verksamheter, sasom energiutvinning till
havs. I havsplaneringen kan det bli aktuellt att prioritera
andra intressen i vissa omraden som idag domineras av
sjofart. Samtidigt kan sjofartens framkomlighet sédkras for
framtiden. Med den havsplanering som nu infors lyfts alla
sektorsansprak upp pa samma bord. Diarmed kan priorite-
ringar goras utifran ett brett perspektiv och med hénsyn
till samlade ekonomiska, sociala och ekologiska faktorer.
Genom smart dvergripande lokalisering kan miljébelast-
ningen frén sjofart och andra verksamheter minska.

Planer for alla havsomraden
Havsplanering dr att ta fram planer i form av kartor
och beskrivningar som visar hur sjofart, fiske, forsvar,
energiutvinning, turism och friluftsliv samt skydd av
marina miljéer ska prioriteras i havet. Motsvarande
rumsliga planering har linge pagatt pa land. Just nu ar
havsplaneringen i full ging och Havs- och vattenmyn-
digheten ansvarar for att ta fram planforslag. Tre statliga
havsplaner arbetas fram fér Bottniska viken, Ostersjén
respektive Vidsterhavet. Planerna omfattar alla havsom-
raden bortom en nautisk mil fran baslinjen och ut till
och med svensk ekonomisk zon. Senast ar 2021 ska reger-
ingen besluta om de tre statliga havsplanerna. Parallellt
havsplanerar vira grannlander i sina vatten och Sveriges
kommuner planerar de kustndra vattnen, det vill sdga
i svenskt territorialvatten inom tolv nautiska mil fran
baslinjen (se karta pa denna sida). I en 6verlappande zon
sker alltsé bade statlig och kommunal havsplanering och
har maste lokala och nationella mal pusslas ihop pa ett
bra satt. Samrad och dialog blir avgérande.
Havsplanerna ska vara vigledande for beslut som ror
planering, miljétillstand och internationella 6verenskom-
melser. Malet dr att skapa tydlighet och framférhéllning
sa att alla vet vilka verksamheter eller intressen som pri-
oriteras pa nationell niva i olika omraden. Detta gynnar
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Kartan visar de tre nationella havsplanernas geografiska utbred-
ning. Planomradena stracker sig fran 1 nautisk mil (nm) utanfér
baslinjen till och med svensk ekonomisk zon. | kustnéra vatten sker
kommunal havsplanering. KALLA: HAVS- OCH VATTENMYNDIGHETEN

utvecklingen av maritima niringar i ett hav dar behovet
av plats stindigt 6kar. Det ger ocksa mojlighet att ta ett
helhetsgrepp i fraga om miljéhdnsyn. Enligt lagstift-
ningen ska havsplanerna baseras pa en ekosystemansats.
Det innebir att omfattande samrdd kravs mellan repre-
sentanter for olika intressen. Men det betyder ocksé att
planerna méste verka for att ekosystemen anvinds utan att
dess grinser 6verskrids och att resurserna fordelas rattvist
ur ett socialt perspektiv.

Ruttplanering den stora vinsten

Dagens sjofart star infor miljomassiga utmaningar med
sina omfattande utslapp till luft och vatten. Effekterna
av luftburna fororeningar kan endast i liten grad reduce-
ras genom havsplanering och féridndrade fartygsrutter.
Diéremot spelar fartygens rutter en stor roll for vilka skador



som uppstar av fartygens utsldpp till vatten. Ett exempel

ar sjofartens operationella oljeutslidpp som visat sig orsaka
mycket stor dodlighet bland hotade alfaglar vid utsjoban-
karna i centrala Ostersjon. Operationella oljeutslipp ar
mindre utsldpp av olja orsakat av till exempel slangbrott,
dickspolning eller illegal tankrengoring. Arligen upp-
tacker kustbevakningen nagot hundratal utslépp i svenska
vatten och dess skadeverkan &r stor i vissa omraden.

En del av 16sningen pa detta problem kan vara att leda
om fartygstrafik forbi kidnsliga och skyddade omraden
vilket foreslas som ett av tvé alternativ i det tidiga utkast
pa havsplan som tagits fram fér Ostersjoén (se karta pa
denna sida). I det andra alternativet gar trafiken som idag.
Undervattensbuller fran fartyg dr ett annat problem dar
justering av rutter kan komma i fraga for att minska effek-
ter pd djurlivet. Aktuell forskning tyder nimligen pa att
buller fran sjofart kan minska 6verlevnad och reproduk-
tion hos tumlare och fisk.

I havsplanerna ska den sammanlagda miljépaverkan
beaktas och fartygstrafik kan alltsa i likhet med andra
verksamheter komma att ledas bort fran omraden dér den
ar sarskilt skadlig for miljon. Vid eventuella omflyttningar
av trafik maste konsekvensutredningar goras. I vissa fall
kan det till och med visa sig att lingre fartygsrutter pa
djupare vatten dr mer bransleeffektiva d4n de kortare rutter
som anvédnds idag. Nér fartyg fardas pa grunt vatten okar
motstidndet genom vattnet och brinsleforbrukningen
hojs. Modeller for bransleoptimering kan hjélpa till att ta
fram alternativ med ménga vinnare. Ett exempel 4r den
mojliga justeringen av rutter kring bankarna i centrala
Ostersjon, dir sjofarten kan hanvisas till en rutt séder om
banken for att minska skador pa alfagel och stérning av
tumlare. En utredning visar att en sadan ruttférandring
tack vare djupskillnaderna kan goras utan att avsevart 6ka
bréinsleforbrukningen, dock med en nagot langre restid.

Utdrag fran diskussionsunderlag till na-
tionell havsplan for Ostersjon. Morkgra
falt indikerar havsomrade med anvand-
ning sjofart. | detta forslag finns inget
anvandningsomrade for sjofart alldeles
s6der om Gotland, dar tat fartygstrafik
gar idag. Denna sjofart hdnvisas genom
detta planforslag att ta rutten vaster om
Gotland eller langre séder om Gotland.
Ovriga anvéndningsomraden i bilden
ar yrkesfiske (streckade falt), kustvarden
(orange linje), férsvarsintressen (F),
energiutvinning (EN), prioritetsomrade
natur (N1), hdnsynsomrade natur (N2)
samt allman anvandning (A).

KALLA: HAVS- OCH VATTENMYNDIGHETEN

Resultaten tyder ocksé pa att den alternativa rutten skulle
minska olycksrisken vilket dr bra ur bdde miljo- och
sikerhetsaspekt.

Minskad risk for konflikter

Havsplanerna skapar forutsdgbarhet som undanréjer kon-
flikter mellan sj6fart och andra intressen. For sjofart ar
havsplaneringen framjande genom att rutter och ankrings-
omréden halls fria fran hinder i framtiden. Detta r viktigt
eftersom framtida sjofartsintressen annars kan aventyras
av andra expanderande sektorer som behover plats. Under
havsplaneringsprocessen har sjofartsmyndigheterna
Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen sar-
skilt framfort vikten av att planerna inte fir himma sj6-
fartens framkomlighet eller sjosdkerhet.

For en effektiv och hallbar sjofart

Havsplanerna kommer inte vara direkt styrande for sjofar-
ten. FN:s havsrattskonvention sdtter ramarna for handels-
sjofartens réttigheter och skyldigheter. Det ska alltid ga att
pa ett oskadligt sétt passera forbi andra landers havsom-
raden. Det kravs darfor internationellt samarbete inom
bland annat Helcom och IMO for att verkligen féréndra
fartygrorelserna ute till havs. I havsplanerna anges vilka
ytor som Sverige prioriterar for sjofart och vilka omraden
vianser att sjofarten bor undvika. Nar planerna val ar beslu-
tade ska regering och myndigheter arbeta for att uppfylla
dem. Sveriges och andra linders havsplaner kan ddrmed
vara vigledande i det internationella arbetet inom Helcom
och IMO kring trafiksepareringssystem och férbudsomra-
den for sjofart. Med tiden kan havsplanerna ocksa vévas in
i de system for dynamisk ruttoptimering och Sea Traffic
Management, STM, som 4r under utveckling inom sjofarten.

TEXT: LINUS HAMMAR OCH KJELL LARSSON



Renare fartyg far rabatt i farleden

Ett satt att minska sjofartens miljopaverkan ar att ata fartyg
med béttre miljoprestanda betala en ldgre farledsavgift dn
andra. Reduktionen &r idag enbart baserad pa fartygens utslapp
av kvavedioxider, men fran 2018 kan fler miljoaspekter komma
att réknas in.

Svenska och utldndska fartyg som anléper svenska hamnar
betalar farledsavgifter till Sjofartsverket. Avgiften berdk-
nas dels utifran fartygets bruttodréaktighet, dels utifran
vikten av lastat och lossat gods.

Metoden med miljodifferentierade farledsavgifter infor-
des 1998 och ar unik for Sverige. Den fungerar som en gron
avgiftsvixling. Den del av avgiften som 4r baserad pa brutto-
dréktigheten varierar med fartygens utslapp av kvaveoxider
dér de fartyg som slapper ut mer dn 6 gram kvéveoxider per
kilowattimme debiteras en hogre avgift d4n de fartyg som
slapper ut ldgre halter. Fartyg som sldpper ut mindre d4n 0,5
gram kvéveoxider per kilowattimme &r helt befriade frin
den bruttodriktighetsbaserade delen av farledsavgiften.

Det ar Sjofartsverket som behandlar ansékningarna
om reducerad farledsavgift och vid utgangen av 2016 hade
37 fartyg fatt rabatt. Omkring 40 procent av dessa var
svenska. Totalt var det knappt 2800 fartyg som betalade
farledsavgifter under 2015. Samma 4r gavs 6o miljoner
kronor i rabatt till fartygen med avgiftsreduktion, vilket
finansierades genom att 9vriga fartyg istallet betalade mot-
svarande summa i hogre avgifter.

Ny miljostyrning med fler perspektiv

For att skapa incitament for sjofarten att ytterligare
minska sin miljopaverkan har Sjofartsverket beslutat att
férdndra avgiftssystemet, s att det fran och med januari
2018 istdllet ska utga fran fartygens miljoprestanda enligt
miljoindexet Clean Shipping Index, CSI. Indexet dr, till
skillnad fran dagens farledsavgifter, kopplat till farty-
gens nettodraktighet och bygger pa fem utsldppskatego-
rier: kviveoxider; koldioxid; svaveldioxid och partiklar;
vatten- och avfallshantering samt hantering av miljofarliga
amnen. Liksom andra nya regler, som kan paverka den fria
rorligheten inom EU, maste forandringen godkidnnas av
EU-kommissionen for att sidkerstilla att nadgra nya han-
delshinder inte uppstar. Denna process pagar vid denna
publikations tryckning i mars 2017.

Sjofartsverket utgér fran att forandringen kommer att
leda till att fler fartyg ansluter sig till indexet for att erhalla
en lagre fartygsbaserad farledsavgift och samtidigt minska
sin paverkan pa miljén. Man uppskattar att omkring 100
fartyg kommer att kunna fa rabatt, vilket dr ungefér tre
ginger s& manga som idag. Det samlade beloppet som ska
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utgdra ekonomiskt incitamentet for redarna kommer samti-
digt att 6ka fran omkring 6o till 100 miljoner kronor per ar.

I den foreslagna avgiftsmodellen avser Sjofartsverket
infora fem miljoklasser dar klass A har lagst miljopaver-
kan och klass D har hogst. Klass E ér reserverad for fartyg
som inte dr anslutna till CSI och behandlas ur avgiftssyn-
punkt pd samma séitt som klass D.

Miljoklass A foreslas betala 10 procent av ordinarie far-
tygsbaserad farledsavgift, miljoklass B 30 procent, milj6-
klass C 9o procent och miljoklass D och E 100 procent. Det
innebdr i praktiken att farledsavgiften f6r ett hamnanlop
med det nya systemet for miljodifferentiering exempelvis
kan variera mellan 19 ooo och 63 ooo kronor for ett fartyg
med nettodriktighet 6 ooo-10 000, och mellan 48 ooo och
156 ooo kronor for ett riktigt stort fartyg med nettodrak-
tighet 60 000-100 000.

Effekter av miljostyrningen

Sjofartsverket raknar med att det nya avgiftssystemet
tillsammans med andra miljopaverkande atgarder, till
exempel fran hamnforetag och andra linder, kommer att
ha en miljostyrande effekt. Det dr i nuldget svart att veta
vilka effekter pa miljon det nya forslaget kommer att fa, da
det dr svart att forutsdga hur och nér redarna kommer att
agera. Sjofartsverkets forhandsbedomning ér att fler fartyg
an idag kommer att vidta miljoforbattrande atgarder, men
att dessa kommer att vara relativt sma. De stora effekterna
pé miljon vintas forst nér fler aktorer dn Sjofartsverket ger

ekonomiska incitament till miljoatgarder inom sjofarten.

TEXT: THOMAS LJUNGSTROM

Dréktighet &r en term som anvénds inom sjéfarten for

att ange ett fartygs storlek. Ett fartygs bruttodraktighet
baseras pa fartygets totala inneslutna volym och netto-
dréktighet pa lastutrymmenas volym. | ber&kningen tas
aven hansyn till passagerarkapaciteten. Bade brutto- och
nettodréktighet &r enhetsldsa jdmforelsetal.

CSl &r ett verktyg for transportkdpare att utvardera
fartygs miljoprestanda. Det baseras pa fem utsldpps-
kategorier: kvdveoxider; koldioxid; svaveldioxid och
partiklar; vatten- och avfallshantering samt hantering av
miljofarliga @mnen. Fartygens &gare rapporterar uppgif-
ter till CSI. Fartygen tilldelas 0-30 poang for varje kate-
gori, vilket kan ge maximalt 150 poéng. For att na klass

A behover fartyget totalt ha minst 125 poéng. Kraven i
miljoklass B &r en totalpodng pa 100, och for klass C krévs
minst 75 poédng. De podng som erhalls ska vara verifie-
rade av ett av CSl-godkant klassningsséllskap for att fa
reduktion hos Sjofartsverket. En fornyad verifiering goérs
vart femte ar.



Sjofartsverket ar ett tjans-
teproducerande afféars-

verk, som till storsta delen
finansieras genom avgifter
pad handelssjofarteniform

av bland annat farleds- och
lotsavgifter. Uppdraget &r att
tillhandahalla farleder och
sjdgeografisk information,
att lotsa fartyg till och fran
hamn, att se till att det finns
valfungerande system for
att navigera ratt och undvika
olyckor, samt att bidra till att
hamnarna halls vinteréppna

i hela landet. Sj6fartsverket
har ocksd ansvar fér sj6- och
flygréddningen.

FOTO: KJELL LARSSON
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Ljudkartor visar viigen i Ostersjons
akustiska undervattensvarld

Fartyg ir idag den storst bidragande kéillan till buller i Ostersjons
undervattensmiljo. Detta buller sammanfaller i frekvens med de
ljud som ménga av de havslevande djuren anvénder for orientering
och kommunikation. Kunskapen om buller i havet har varit dalig,
men genom nyligen framtagna ljudkartor finns nu information som
kan anvéndas for atgarder for en battre ljudmiljo under ytan.

I Ostersjon finns ljud frén bland annat grymtande torskar,
vralande silar, sjungande valar — och fran bullrande fartyg.
Pé grund av bristen pd kunskap har det hittills inte varit
mojligt att utviardera om fartygsbullret ligger pa acceptabla
nivaer, eller om det 4r nodvéandigt att vidta atgarder. Havet
ska ha ett tillstdnd av god miljostatus, enligt havsmilj6-
direktivet. Det innebdr att haven ér friska och det marina
ekosystemets arter, samhillen, livsmiljéer och funktioner
skyddas och bevaras, samtidigt som manniskans behov av
resurser tillgodoses. Ett stort steg pa végen till kad kunskap
ar de ljudkartor som under de senaste aren tagits fram for
hela Ostersjén.

Ljudkartor visar ljudnivaer pa alla platser dver ett ar
Ljudkartorna visar mdnadsmedelvirlden for ljudstyrkan
vid de tre olika frekvenserna 63 Hz, 125 Hz och 2000 Hz.
De tva forstnaimnda frekvenserna dr relevanta utifran
EU-kommissionens beslut om kriterier for god miljostatus
imarina vatten. De dr goda indikatorer for ljud fran fartyg
i och med att om ljudstyrkorna 6kar till exempel vid 125
Hz, sa 6kar de dven for hogre frekvenser, det vill sdga hela
ljudkurvan aker upp. Fartyg producerar de mesta av sitt
ljud i intervallet 100 till 500 Hz, och dé de flesta djur har en
relativt god horsel i detta intervall kommer de att paverkas,
forutsatt att ljudstyrkan ar tillrackligt stark.

Den tredje, hogsta frekvensen dr vald pé basis av dess
relevans for djurlivet; 2000 Hz 4r en frekvens som uppfat-
tas av méanga djurarter sdésom sil, tumlare och vissa fiskar
som sill. Vid denna frekvens producerar fartyg ljud, men
med svagare ljudstyrka 4n vid de lagre frekvenserna. Det
innebér dnda att fartygens buller kan stora och i vissa fall
konkurrera med de ljud som exempelvis sdlar och tumlare
anvénder for att orientera sig.

Fartygshullret mest utbrett under vintern

Ljudkartorna visar att en relativt stor del av Egentliga
Ostersjon domineras av fartygsbuller speciellt under vintern.
Fartygslederna framtrader tydligt som bulleromraden i
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Sjofarten kan minska sitt buller genom ett antal atgarder. Exem-
pelvis bér popellerns stigning alltid vara stalld for optimal drift
eftersom ratt vinkel ger mindre buller. Motorer kan monteras med
dé@mpning mot skrovet for att minska utstralande maskinbuller.
Aven en lagre fart ger mindre buller. FoTo: 1sTOCK

kartorna till hoger. Kartorna visar de ljudnivaer som radde
i Ostersjon och Visterhavet under 25 procent av tiden vid
frekvensen 125 Hz, i februari och augusti 2014. Det betyder
att under 25 procent av tiden var nivaerna lika hoga eller
hogre 4n de virden som anges i kartorna. Ljudnivéerna var
som hogst i februari da det var gynnsammare ljudutbred-
ningsforhallanden; ljudet firdades lingre och det var fler
stormar. I augusti var ytvattnet uppvarmt och béjde ner
ljudet mot botten, som absorberade det. Just 25 procent-
kartorna ger information om fartyg som passerat relativt
néra den geografiska positionen.

Kartor som visar ljudtrycket for 50 procent av tiden
visar de vanligaste férekommande ljudnivaerna och inklu-
derar, till skillnad fran 25-procentskartorna, bade naturligt
bakgrundsljud och ljud fran fartyg, som befinner sig langt
fran den geografiska positionen. Man kan dé konstatera
att ljudnivéerna ligger langt 6ver den nividn som naturliga
ljudkallor skapar i flera delar av Ostersjon.
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Kartorna visar de genomsnittliga ljudnivaerna under februari
2014 (6verst) och augusti 2014 (nederst) foér frekvensen 125 Hz
berédknat 6ver hela vattenkolumnen. Fadrgkodningen visar
antal decibeli varje geografisk position. Dessa ljudnivaer
var 25 procent av tiden lika héga eller hégre &n de angivna
vardena. Decibeli vatten har inte samma skala som i luft.
Bla-turkos férg i kartan visar den naturliga bakgrundsnivan i
vatten, som &r 60 till 90 dB re 1 pPa. F6r orange-rod farg, 100
dBre 1pPa, &r det oftast ménskligt skapat ljud som dominerar
ljudbilden.

Kartorna kan anvandas for att uppskatta under hur lang
tid som ett djur utsitts for en viss ljudniva. Gillande torsk,
som anvénder sig av grymtningar fér kommunikation, kan
det vara viktigt att veta hur stor del av tiden som de blir
overrdstade av fartygsbuller. Narmar sig siffran 100 procent
kan torsken inte lingre kommunicera med sina artfrander.
I kartorna framtréder fartygslederna som tydliga buller-
omréden, men dven andra omraden dér fartyg och fiskeba-
tar rorde sig har hoga ljudnivaer. Det ingédr med andra ord i
ménga djurs vardag att standigt hora fartygbuller.

Ljudkartornas anvandning i forvaltning

For att gora ljudkartorna hanterbara for till exempel
havsplanering, utvecklades ett webbaserat planerings-
verktyg. Med hjélp av detta kan anvédndare fran landerna
kring Ostersjén numera sjilva utforska ljudlandskapet
béade i tid och i rum. Tvad omrédden som ar intressanta
att studera ar fortplantningsomradena for tumlare och
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Kartorna, som ger information om ljudstyrkan i havet
under ett helt ar, bygger dels pa arbete med komplexa
modeller, dels pa faltmatningar. | modellerna, som
byggdesiform av stora bassénger, aterges férhallan-
denaihaveti mikroformat med mojlighet att variera
parametrar sdsom havets bottentyp, bottentopografi,
salthalt och temperatur. Data pa ljudkéallor som vind och
vagor har lagts till. Uppgifter om Ostersjons fartyg och
fiskebatar avseende savél typ, ldngd och hastighet som
var de ror sig hdmtades in frdn Automatic Identification
System (AIS) och Vessel Monitoring System (VMS). For
respektive fartygsklass anvdndes uppmaéatta standard-
uppgifter om ljudstyrka per frekvens vid ljudkallan.
Ljudet fran varje fartyg minskar ldngre bort fran fartyget,
vilket far till foljd att varje geografisk position har ett eget
ljudtryck, bestdende av ljud fran olika ljudkallor. For att
kalibrera kartorna anvandes métdata fran 37 olika posi-
tioner i Ostersjon. Sensorer var utlagda tre meter éver
havsbotten och spelade in ljud under cirka 20 minuter
per timme under hela 2014.

Hoégfrekvent ljud, pa frekvenserna 20 till 150 kilohertz
var inte inkluderad i kartldggningen. Ljud pa dessa
frekvenser kan stéra bland annat tumlare och sél. Ljud
inom dessa intervaller avges bland annat fran sjéfartens
ekolod, fartloggar och Férsvarsmaktens aktiva sonarer.

Kartor och resultat togs fram i projektet Baltic Sea
Information on the Acoustic Soundscape (BIAS)
finansierats av EU LIFE programmet och Havs- och
Vattenmyndigheten. Sex Ostersjélander deltog i
projektet.

I T e e e

Fortorsken &r den
akustiska kommu-
nikationen viktig
under dess parningslek. Om
fartygsbuller 6verréstar leken kan den
misslyckas helt. ILLUSTRATION: WILHELM VON WRIGHT

torsk. Torsken har ett lekomrade runt Bornholm och
tumlare tros para sig och kalva vid utsjébankarna séder
om Gotland. Kartorna visar att fartygstrafiken i dessa
omraden dr relativt tit dret om. Bada arterna 4r kénsliga
for buller i vattnet, sarskilt under den tid da fortplant-
ningen sker. Den nya kunskapen om ljudets styrka och
utbredning gor det mojligt att i havsplaneringen over-
védga anpassade fartygsrutter, sa att avstindet till de mest
kdnsliga omradena o6kar.

Mycket arbete aterstdr for att kunna utvardera om ljud-
nivéerna i Ostersjon kan anses uppfylla god miljostatus. Det
saknas dnnu regionalt beslutade riktvirden for nédr det &r
risk for negativ paverkan av ljudstyrkan pa populationsniva.
Med beslutade riktvirden for paverkan och acceptabel tid
och yta att stora, blir det mojligt att avgéra om god milj6-
status rader. Det arbetet pagar och beréiknas bli klart 2018.

TEXT: MATHIAS ANDERSSON OCH PETER SIGRAY



Expanderande kryssningshransch
staller krav pa Ostersjons hamnar

Kryssningssjofarten ger vixande inkomster for kuststaderna,
men innebar ocksa dkad paverkan pa miljon i Ostersjon och
dess hamnar. Trots att branschen &tagit sig att sluta slappa ut
avloppsvatten till sjoss ldmnar bara var tredje kryssningsfartyg
sitt avfallsvatten vid hamnbesok. Dessutom &r delar av fartygs-
flottan i stort behov av forbattrad miljoprestanda.

Kust- och kryssningsturism framhélls som en av de mest
ekonomiskt lovande sektorerna i EU:s Ostersjdagenda
for hallbar tillvaxt frdn 2014. Under de senaste artion-
dena har kryssningstrafiken 6kat dramatiskt och blivit en
alltmer betydande del av passagerartrafiken pa Ostersjon.
Nistan 4,3 miljoner kryssningspassagerare registrera-
des i Ostersjdhamnarna 2015 jaimfort med 1,1 miljoner ar
2000. De inkomster som besckarna ger varierar mellan
ett par hundra kronor till drygt tusen kronor per besé-
kare och dag. Képenhamn dr den hamn som tar emot flest
kryssningsbesokare foljt av Stockholm, Sankt Petersburg,
Tallinn, Rostock, Kiel, Helsingfors och Oslo. Dessa étta
hamnar stod 2015 for 87 procent av det totala antalet kryss-
ningsbesdkare i Ostersjons hamnar.

De nackdelar som den 6kade kryssningstrafiken for
med sig handlar om 6kade utslipp och annan negativ
péverkan pa miljon. Sjéfarten som helhet bidrar starkt till
Ostersjoregionens luftféroreningar och genererar stora
mingder avfall och avloppsvatten som, om de kommer
ut i havet, kan leda till kraftigt férsémrad milj6 for bade
véxter och djur. I frdga om sj6fartens utsliapp av avlopps-
vatten och avfall kommer den stérsta méngden fran passa-
gerartrafiken, alltsa farje- och kryssningspassagerare sam-
mantaget, d& dessa fartyg har flest passagerare ombord.
Utsldppen fran passagerartrafiken dr koncentrerade till
hért trafikerade farleder under sommaren och kan bidra
till algblomningen i Ostersjon.

Kryssningstrafiken producerar mycket avfall

Medan antalet firjepassagerare som korsar Ostersjon har
minskat sedan 1990-talet har kryssningstrafiken okat.
Kryssningspassagerarna tillbringar ocksa mycket lingre
tid ombord och 4ven om de 4r langt firre 4n de cirka 60
miljoner firjepassagerare, som arligen korsar Ostersjon,
uppkommer totalt sett ungefar lika mycket avloppsvatten
ombord pa kryssningsfartygen som pa farjorna. Nar det
giller manga andra typer av avfall 4&r méngderna storre
inom kryssningssektorn. Det beh6vs exempelvis inte
bara energi till fartygsdriften utan ocksa till tusentals
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passagerares aktiviteter och behov, vilket kan bidra till
betydande utslapp av luftféroreningar sésom kviveoxider,
svaveldioxid och koldioxid.

Rederierna stéller krav pd hamnarna

Kryssningsrederiernas branschorganisation, ECC/CLIA,
deklarerade redan 2009 att dess medlemmar frivilligt atar
sig att upphéra med att slippa ut avloppsvatten i Ostersjon,
under forutsittning att vissa villkor blev uppfyllda. Dessa
bestod framst av att det ska finnas effektiva anlaggningar i
hamnarna, som erbjuder direktanslutning med tillricklig
kapacitet att ta emot allt avloppsvatten och avfall, utan
extra avgifter och véntetider.

Men dven om alla storre hamnar idag sager sig ha till-
racklig kapacitet for att kunna ta emot fartygens avfall
och avloppsvatten, menar kryssningsndringen att mélet
ar langt ifran natt. Bland de stora kryssningshamnarna ar
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Forutom till fartygsdriften behdver kryssningsfartygen ocksa energi till alla passagerares aktiviteter och behov. Detta kan
generera stora utslépp av kvédveoxider, svaveldioxid och koldioxid. FOTO: REMON RIIPER/FLICKR

det bara Helsingfors, Stockholm och Rostock som enligt
kryssningsbranschen lever upp till ndringens krav.

Firre an hilften av de 31 Ostersjshamnar som angjordes
av kryssningsfartyg 2015 kan idag erbjuda direktanslut-
ning. Tre av hamnarna tar ut avgifter for avfallshante-
ringen och dessutom &r det enligt kryssningsrederierna
ofta langa vantetider i de mest trafikerade hamnarna.
Enligt Helcom ldmnar endast 30 procent av kryssnings-
fartygen sitt avloppsvatten vid hamnbesok.

Fartygens miljoprestanda behdver forbattras

Kryssningsbranschens standpunkt har varit att man, med
visst stod fran hamnarna, bést l6ser sina miljoproblem
pé egen hand, snarare 4n genom inférande av regler och
forbud. Bland annat framhaller branschen de forbatt-
ringar av miljoprestandan som skett inom fartygsflottan.
Kryssningsfartygen har 6verlag blivit allt modernare och
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mer effektiva; idag finns ofta en avancerad rening av bade
luft- och vattenféroreningar ombord, som kan mita sig
med landbaserade reningsanldggningar. Det finns dock
fortfarande stort utrymme att forbéttra fartygens miljo-
prestanda. Exempelvis dr den vattenreningsteknik som
anvinds effektiv mot bakteriella fororeningar, men fort-
farande dr det fd fartygsanldggningar som klarar att redu-
cera ndringsdmnena i avloppsvattnet.

Det dr ocksa langt ifran alla fartyg som ar av nyare
argang. Bland de 79 kryssningsfartyg som besokte
Ostersjon 2014 var 33 dver 20 &r gamla och 3 fartyg éver
50 ar. Fartygen med kapacitet for mer &n 3 ooo passagerare
var dock under 8 ar i genomsnitt. Av de 79 fartygen finns
21 med i organisationen Jordens vinners utvirdering av
kryssningsfartyg och 9 av dem fér ldgsta betyg.

TEXT: STEFAN ANDERBERG OCH MAGDA WILEWSKA BIEN
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I hamnen i Tallinn till&mpas principen om inga extra avgifter for avfallshantering. Samtidigt anger man ockséa begrénsningar for hur

mycket avfall fartygen far ldmna avgiftsfritt. FoTo: ILYA/FLICKR

Billigare avfallshantering i hamnarna
har inte gett forvantad effekt

Hamnarna kan spela en viktig roll for att minska sjofartens
utsldpp i havet. Reglerna for fartygens avfallsdumpning har
skiirpts och i Ostersjdomréadet har det linge funnits en dver-
enskommelse om att fartygen ska kunna l@mna sitt avfall i
hamn utan extra avgift. | praktiken later dock de stora for-
battringarna vénta pa sig.

Ostersjon tillhér virldens mest trafikerade hav. Varje
ar passerar Over 110 miljoner firjeresenirer, 4 miljoner
kryssningspassagerare och omkring 9 procent av varlds-
handelns gods de cirka 200 Ostersjshamnarna. Aven i det
globala samhillets floden av material och energi 4r ham-
narna centrala noder, som har blivit allt viktigare med den
okande internationella handeln. Idag fraktar fartygen i
vérlden arligen néstan 10 miljarder ton, vilket motsvarar
minst 8o procent av virldshandeln. I Sverige beriknas 95
procent av var import komma in i landet via hamnarna.
Hamnarna har ocksé blivit en viktig industrilokalisering
och en allt stérre andel av produktionen &r forlagd till
hamnnira ldgen.

Den viaxande méingden aktiviteter gor att betydande
utsldpp sker i hamnomradet. Samtidigt goér den ocksa
hamnarna strategiskt viktiga for att minska utsldppen,
oka resurseffektiviteten och skapa fler cirkuldra floden
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i samhillet. Forutom att minska miljopaverkan fran
hamnaktiviteterna i sig och frén transporter till och fran
hamnen, kan hamnarna bidra till att minska sjofartens
miljopaverkan genom att erbjuda miljévanlig skrovrengs-
ring och férbattrad mottagning av fast avfall och avlopps-,
spill- och ballastvatten frén fartygen. De kan ocksa hjilpa
till att minska luftféroreningarna fran fartygstrafiken
genom att tillhandahalla eluppkoppling, alternativa brans-
len, mottagning av avfall fran luftreningsanldggningar
ombord och férbéttrad logistik.

Stréngare regler i Ostersjon

I Ostersjpomradet har Helcom é@nda sedan 1990-talet verkat
for att hamnarna ska ta emot fartygens avfall. Redan 1998
kom Ostersjélinderna éverens om att detta ska ske utan
extra avgifter utifrdn principen “no special fees” (NSF).
Regelverket om fartygens utslapp har efterhand blivit
striktare och mer heltdckande och sedan ar 2000 méste
hamnarna inom EU erbjuda avfallsmottagning. Ostersjon
ar idag ett av MARPOL-konventionens (den konventio-
nen dir forhindrande av fororening fran fartyg regleras)
sd kallade specialomraden, dar det blivit mojligt att inféra
mycket lingtgaende restriktioner. Under de senaste aren
har bland annat reglerna for skrubberavfall och dumpning
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Aven hamnarna vid Skagerrak raknas i detta sammanhang till
Ostersjbomradet.

»Fran manga hamnar hors kritik mot NSF, som
i princip innebdr att hamnarna har fatt huvud-
ansvaret for att osa sjofartens miljoproblem.«

av fast avfall skérpts. Ett forbud mot tomning av avlopps-
vatten infors fran 2021, i vilket det gors endast undantag
for gravatten och vissa former av matavfall.

For att mota dessa krav har flera av de storre passagerar-
hamnarna runt Ostersjon pa senare ar byggt ut och férbitt-
rat sin kapacitet att ta emot avfall. Men resultatet i form
av en okad avfallsmottagning i hamnarna har litit vinta
pé sig. Trots hamnarnas utbyggnad och de allt strdngare
férbuden mot dumpning i havet, ger statistiken inte ndgon
entydig bild av en radikalt expanderad avfallsmottagning
i Ostersjons hamnar under det senaste drtiondet. Mellan
2004 och 2013 6kade visserligen mottagningen av fast avfall
i EU:s Ostersjohamnar med omkring 50 procent, men sam-
tidigt halverades det mottagna oljehaltiga avfallet.

Avloppsvattenmottagningen har ékat nagorlunda kon-
tinuerligt i vissa hamnar, som Stockholm och Helsingfors,
men den totala mottagningen av avloppsvatten i alla EU:s
hamnar nadde sin topp redan 2006, enligt EU:s utvérde-
ring av hamnmottagningsdirektivet 2014. Dérefter har
mottagningen av avloppsvatten minskat, bland annat till
f6ljd av minskat farjeresande i Ostersjomradet.

Implementeringen av NSF

En forklaring till utvecklingen kan vara att det finns bety-
dande skillnader i mottagningskapacitet mellan olika
hamnar. Médnga mindre och medelstora hamnar har fort-
farande begransad mottagningskapacitet och tar séllan
emot mer krivande avfallstyper. Det finns ocksa luckor i
implementeringen av NSF. 23 av de 31 hamnar som angjor-
des av kryssningsfartyg 2015 i Ostersjoregionen uppger att
de implementerat NSF, medan 8 hamnar uppgav att de inte
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hade gjort det. Bland de senare finns hamnarna utanfér
EU, i Ryssland och Norge, men det finns ocksd hamnar i
EU-lander som Lettland, Tyskland, Danmark och Sverige,
som aldrig infort NSF. Vissa av dessa hamnar, till exempel
Kalmar, har fa anlép och inte négra egna anlidggningar
utan hyr in mottagningstjénster, vilket man tar ut en kom-
pensationsavgift for.

Men dven tillimpningen av principen kan variera.
Bland de hamnar som tillimpar NSF, finns sex hamnar,
bland andra Képenhamn, Kiel, Rostock och Tallinn, som
anger begransningar fér de mangder avloppsvatten fartyg
far lamna utan att betala extra avgifter. Vissa hamnar
véljer dven att ta ut avgifter for att ticka kostnader for
mottagande av mer speciella typer av avfall. Helsingfors
tar till exempel ut avgifter for att ta emot elektronik- och
miljofarligt avfall. Skrubberavfall medfér liknande avgift
i saval Helsingfors som Képenhamn och Stockholm.

Ar NSF-principen dndamalsenlig infor framtiden?

For sjofartens del har NSF-principen formodligen bidra-
git till att avfallshanteringen och mojligheterna att lagra
avfall ombord utvecklats eftersom det inte varit férenat
med nagra extra kostnader att limna avfallet i land. Detta
innebér en forandring av sjofartens traditionella praktik
att slinga i stort sett allt avfall 6verbord, vilket var ett av
syftena d& NFS infoérdes. Samtidigt har mangden avfall
som limnas in till hamnarna inte 6kat i den takt som man
kunde forvanta mot bakgrund av skdrpt regelverk, sinkta
kostnader och utbyggd hamninfrastruktur.

Sammanfattningsvis tycks NSF-principen relativt in-
effektiv, bade nir det galler att fa sj6farten att forbattra
sin avfallshantering och hamnarna att forbéttra sin mot-
tagning. Fran ménga hamnar hors ocksa vixande kritik
mot NSF, som i princip innebédr att hamnarna har fatt
huvudansvaret {or att l6sa sjofartens miljdproblem. Aven
om hamnarna pa langre sikt kan kompensera fér investe-
ringar i mottagningsanordningar genom att h6ja hamnav-
gifterna, innebér NSF en stor ekonomisk borda.

NSEF bryter ocksé starkt dels mot den grundlidggande
principen inom miljdomrédet att fororenaren betalar, dels
mot systemet f6r avfallshantering pa land, dar avfallshan-
teraren fir betalt for att ta hand om avfall och avlopps-
vatten. Principen uppmuntrar inte heller fartygen att
minimera och sortera avfallet ombord pa fartygen, vilket
leder till att hamnarna far bade stérre mangder och ofta
mer svarhanterligt, osorterat avfall fran fartygen. Detta
innebdr i sin tur att potentiellt virdefulla material inte
atervinns. Hamnarna ges inte heller nédgra incitament
att forbéttra och utveckla avfallsmottagning och annan
service. Darfor finns det skal att ifragasdtta om denna

princip verkligen 4r &ndamaélsenlig inf6r framtiden.

TEXT: STEFAN ANDERBERG OCH MAGDA WILEWSKA BIEN



Bade internationellt och i haven runt Sverige gar trenden mot att fartygen
blir allt stdrre. FOTO: GUILLAUME BAVIERE/FLICKR




Langsammare transporter kan ge
snabba forandringar i ratt riktning

Sjofarten kan spara brénsle och minska belastningen pa miljon
genom att fartygen haller en légre fart &n vad de &r designade
for. Statistik fran Ostersjon och Vasterhavet visar att sénkt
hastighet redan blivit praxis. Den visar ocksa att det blir fler
och fler stora fartyg i haven runt Sverige.

Manga fartyg framfors numera betydligt langsammare
an de dr konstruerade fér. Med en engelsk term brukar
detta kallas slow steaming. Rederierna anvinder denna
atgird for att anpassa utbudet av fraktkapacitet till efter-
fragan, men ocksé for att minska brianslekostnaderna och
sjofartens negativa effekter. Bransleférbrukningen, och
ddrmed ocksa utsldppen av koldioxid, varierar med far-
tygets hastighet. Férbrukningen kan exempelvis néstan
halveras om ett containerfartyg sanker farten fran 24 till
20 knop (figur 1). Hur mycket utsldppen av kvive- och
svavelforeningar och organiska miljogifter kan minska
om hastigheten sénks beror dven pé valet av brénsle, den
reningsutrustning som fartyget anvander, och pa hur vil
fartygets motorer dr anpassade till en ldgre belastning.
Under 2007 och forsta halvan av 2008 fordubblades olje-
priset. Detta ledde till att slow steaming borjade praktiseras
istorre utstrackning én tidigare. De hoga transportpriserna
tilldt dock i méanga fall en fortsatt hog fart. Néar den eko-
nomiska krisen slog till senare under 2008 sjonk oljepriset
kraftigt, men rederierna sinkte fartygens hastighet for att
binda upp fraktkapacitet. Containerfartyg som konstrue-
rats for att koras i 25 knop sankte hastigheten till 18 knop

BRANSLEKOSTNAD FOR OLIKA HASTIGHETER
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FIGUR 1. Normal brénslekostnad fér containerfartyg av olika
storlek vid olika hastigheter och ett bunkerpris pa 230 USD/ton.
TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) &r en enhet som anvénds for att
uttrycka ett fartygs lastkapacitet i antalet 20-fots containrar. Kéalla:
Germanischer Lloyd (2006)
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och ibland dnnu ligre. Aven méanga bulkfartyg och andra
typer av lastfartyg kordes langsammare 4n forut.

Lag efterfragan pa frakt haller farten nere

De senaste dren har slow steaming blivit allmént fore-
kommande i havsomradena runt Sverige, trots att kon-
junkturen forbattrats och oljepriset tidvis varit mycket
lagt. En forklaring ar att efterfragan pa fraktkapacitet
annu inte kommit ikapp utbudet. Statistiska analyser av
AlS-data fran sédra Ostersjon dren 2013-2015 visade att
mer dn hélften av de medelstora och stora lastfartygen
holl en hastighet under 14 knop lings de stora farlederna
i utsjbomradena mellan Gotland och Polen. Annu firre,
mindre dn 10 procent, kom upp i hastigheter dver 18 knop.
Likadana analyser av AIS-data fran Kattegatt, inklusive
trafiken med stora containerfartyg till och fran Goteborg,
gav praktiskt taget samma resultat.

De stora containerfartygen haller ofta en hastighet
strax 6ver 20 knop, men dr fa till antalet. Intressant nog
kors huvuddelen av dagens motordrivna lastfartyg lang-
sammare 4n vissa av de oceangdende segelfartygen pa
1800-talet.

Tankfartygen, som ar konstruerade for relativt lag
fart, har under 2013-2015 i stor utstrackning tillimpat
extra slow steaming. AIS-analyser av medelstora och
stora tankfartyg i sédra Ostersjon visade att de holl en
maximal hastighet kring 13-14 knop (se figur 2), och
mindre 4n 5 procent av dessa fartyg kom upp i hastigheter

MAXHASTIGHET FOR LAST- OCH TANKFARTYG
PA SGDRA OSTERSJON
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FIGUR 2. Maxhastighet for last- och tankfartyg med en langd av
minst 100 m pa sddra Ostersjon (latitud mellan 55.5° och 56.8" och
longitud mellan 17° och 20°) &r 2015. Histogrammet for lastfarty-
gen har tva pucklar. Den vénstra kring 13 knop representerar i
huvudsak bulkfartyg. Den hégra kring 17 knop forklaras frémst av
mindre containerfartyg, sa kallade feederfartyg.



over 16 knop. Analysresultaten fran Kattegatt blev nastan
identiska.

En ndrmare granskning av fartygens hastighet indike-
rar att transportpriser 4r mer avgérande 4n brénslepriser.
Mellan 2013 och 2015 férédndrades farten i genomsnitt bara
négra tiondels knop, trots att oljepriset minskade med
cirka 75 procent. Ny lagstiftning frén 2015 stillde foérvisso
krav pa dramatiskt ligre svavelhalt i branslet eller att
fartygen installerade reningsutrustning, men det renare
brianslet kostade faktiskt mindre i slutet av 2015 dn det
svavelhaltiga i borjan av 2013.

Priset pa brénsle olika betydelsefullt

Brinslepriset slar ocksa olika hart i olika sjofartssegment.
For tank- och bulkfartyg ér transportkostnaden van-
ligtvis hog i relation till varuvdrdet och brinslekost-
naden &r en relativt stor del av rederiets totalkostnad.
Containerfartygen transporterar mer viardefulla varor, i
huvudsak komponenter pa viag mellan olika tillverknings-
steg, och manga fraktkopare har hoga krav pd snabba
transporter. I en intervjustudie som gjordes 2016 framkom
det att svenska transportképare har svart att paverka
rederierna. Istillet hanterar de problemet med lingsam-
mare transporter genom bittre logistisk planering, eller
genom att skjuta problemet vidare till sina leverantorer
och kunder.

De kombinerade passagerar- och godsfirjorna, sa
kallade ro-ro eller ro-pax, pa Ostersjon och Visterhavet
verkar pé en helt annan marknad &n flertalet last- och
tankfartyg. De har heller inte géitt over till slow stea-
ming i samma utstrackning. Eftersom ro-ro-fartygen ar
forhallandevis dyra och rederierna har mycket personal
ombord maéste brianslekostnaden vdgas mot kapital- och
personalkostnad. Kundernas tidskrav varierar ocksa
stort. Passagerare med bil, som vill snabbt 6ver vattnet
for att kora vidare, samsas med sddana som vill roa sig,
ata eller handla ombord. Tidskritiskt gods i lastbilar med
chauftfor blandas med mindre kravande gods i containrar
och semi-trailrar. Farten blir da en kompromiss mellan
maénga onskemadl, som ocksa varierar stort beroende pa
rutt, tid pa dygnet och &ret. Ofta vill man dock fram
ganska fort. Det har medfort att hastigheter mellan 20
och 23 knop ér vanliga i utsjbomrddena och vissa fartyg
sasom Destination Gotlands snabbférjor har under senare
ar korts i hastigheter upp till 28 knop.

Internationell trend mot storre fartyg

Nar det giller fartygens storlek finns en internationell
trend mot allt storre fartyg. Denna trend syns ocksa i AIS-
data frdn haven runt Sverige (se figur 3). Antalet lastfartyg
med en lingd dver 100 meter i sédra Ostersjon 6kade med
mer 4n tio procent mellan 2013 och 2015, och procentuellt
var okningen dnnu storre for fartyg 6ver 180 meter. En
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FIGUR 3. Lastfartygens (férutom tankfartyg) storlek pa sddra
Ostersjén 2013 och 2015.

»De sammanlagda miljoeffekterna av storre
fartyg ar en mycket komplex fraga. Storre
fartyg kan orsaka forandringar i hela transport-
systemet, till exempel genom att koncentrera
trafiken till farre hamnar, vilket paverkar be-
hovet av transporter pa land.«

analog studie av fartyg som anloper Goteborg visade att
det dven dar var fler fartyg 6ver 100 meter ar 2015 4n 2013.
Okningen var dock mindre @n i sédra Ostersjén.

Brinsleforbrukningen for att frakta en viss mangd last en
viss stracka blir generellt sett mindre med ett stort fartyg an
ettlitet. Minskningen blir mest pataglig nar de allra minsta
fartygen ersitts med négot storre fartyg. Storlekseffekten dr
dock inte lika dramatisk som effekten av att sinka hastig-
heten. Resonemanget bygger dessutom pa att fartygen ar
fullastade, vilket de ofta inte ar.

De sammanlagda miljoeffekterna av storre fartyg ar
en mycket komplex fréga. Storre fartyg kan orsaka for-
dndringar i hela transportsystemet, till exempel genom
att koncentrera trafiken till firre hamnar, vilket paverkar
behovet av transporter pa land. Det dr darfor svart att sdga
vad utvecklingen mot allt stérre fartyg kommer att inne-
béara ur miljosynpunkt.

Sammanfattningsvis visar inférandet av olika former
av slow steaming att nidr ekonomiska incitament gar hand
i hand med omtanke om miljon kan forandringarna bli
béde stora och snabba. Det dr ocksé intressant att notera
att manga transportkopare har accepterat, eller tvingats
att acceptera, betydligt langsammare sjotransporter dan
tidigare.

TEXT: ANDERS GRIMVALL OCH JOHAN WOXENIUS



Studier visar att &ven om foretagens betalningsvilja fér mindre miljdbelastande transporter har 6kat sedan 2012, &r den fortfarande lag.

GERMAN SAAVEDRA ROJAS/FLICKR

Inkoparnas krav viktiga
for en hallbar transportsektor

Trots att betalningsviljan dkar for miljoeffektivare transporter
och foretag stéller fler miljorelaterade krav vid transportupp-
handlingar, prioriteras transporters miljopaverkan fortfarande
lagt bland flertalet transportinkdpare. Detta gar inte i linje
med de svenska politiska ambitionerna om en miljoanpassad
transportsektor och fossilfria godstransporter.

Hur féretag viéljer att hantera sina inkop av transpor-
ter har stor inverkan pé transportsektorns utveckling.
De krav som stélls och de val som gors av foretagen kan
till exempel fa direkta konsekvenser for vilket trafikslag
och vilka drivmedel som anvidnds. Det finns svenska
foretag som ldagger stor vikt vid transporters miljopa-
verkan, men fér majoriteten dr miljéanpassade trans-
porter fortfarande ingen prioriterad fraga. Det visar
Transportinképspanelens undersékning, som genomférs
vartannat ar bland tillverkande foretag och partihand-
lare i Sverige.

Nir Transportinkopspanelen i en enkét ar 2016 fragade
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om hur viktiga olika skal r till att det huvudsakliga tra-
fikslaget (lastbil, tag, fartyg eller flyg) anvands, kom miljé-
aspekter pa sista plats. De bedémdes som mycket mindre
viktiga dn palitlighet, geografisk tickning, flexibilitet,
infrastruktur, tidsrestriktioner, kostnader och enkelhet
for kunden. Nir transportinkopare far vikta pris, miljo-
effektivitet, transporttid och tidsprecision dr priset det
viktigaste vid valet av transportlosning. Miljoeffektivitet
(representerad av koldioxidutsldpp) far en viktning pa
endast 10 procent. For drygt en fjardedel av foretagen har
miljoeftektiviteten ingen betydelse alls. Tidigare enkétstu-
dier visar pa mycket snarlika resultat. Resultaten har heller
inte skiljt sig 4t mellan foretag som transporterar sitt gods
pé vag och de foretag som dven anvinder sjofart for sina
transporter.

En positiv utveckling ar dock att betalningsviljan
okar for gronare” transporter. Ar 2012 och 2014 svarade
endast 3 procent respektive 9 procent av foretag ja pa
fragan om de idag betalar mer f6r en transport som ger



Pris
I Miljdeffektivitet
M Tidsprecision
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Diagrammet visar transportinkdpares svar pa frdgan om de fyra
egenskapernas betydelse i forhallande till varandra vid val av
transportldsning. Miljoeffektivitet prioriteras lagt bland transport-
inkdpare i Sverige. Pris ar viktigast, medan tidsprecision viktas
nagot hogre &n transporttid.

mindre miljopaverkan. Ar 2016 uppgick denna siffra till
21 procent.

Maste da miljéanpassade transportlésningar kosta
mer? Det finns ju l6sningar och logistikuppldgg som sam-
tidigt spar bade pengar och miljo. Ett exempel ar sdnkt
fart till sjoss som minskar branslekostnaderna, samtidigt
som de miljoskadliga luftutslaippen minskar nir brénsle-
férbrukningen géar ner. Ett annat exempel 4r nér transpor-
toren okar fyllnadsgraden, det vill siga méngden last per
fordon eller fartyg.

Utformningen av framtidens transportsystem paverkas
av de krav som stélls pa transportérerna vid upphandling.
For att transportforetag och rederier ska kunna utveckla
och erbjuda mer miljéanpassade transporter behover trans-
portinkoparna tydligare efterfraga dessa. Forra arets enkat-
studie visade pa en 6kning av hallbarhetsrelaterade upp-
handlingskrav, frimst for alternativa brianslen. Men ménga
transportinkopare verkar fortfarande instéllda p4 att initia-
tivet ska komma fran annat hall. Ett intressant resultat fran
undersokningen ér att det finns en férvantan att det istallet
ar politiker och myndigheter som genom skarpta miljokrav
ska dndra spelplanen for marknadens aktorer. De faktorer

Transportinképspanelen bygger pa ett ldngsiktigt
samarbete mellan forskare pa IVL Svenska miljoinstitutet,
Chalmers tekniska hogskola och Géteborgs universitet.
Transportinképspanelens syfte ar att genom forskning
indra samarbete med néringslivet bidra till effektivare
inképsarbete, battre logistik och minskad miljopaver-
kan fran transporter. Vartannat ar genomfors en stérre
enkatstudie bland svenska tillverkande féretag och
partihandlare med fler &n 100 anstéllda. Ar 2012, 2014

och 2016 deltog 175, 144 respektive 151 foretag i studien.
Svarsfrekvensen bland de féretag som fick enkéaten
skickad till sig har vid varje tillfalle varit mellan 50 och

54 procent.

Mer information finns pa: www.transportinképspanelen.se

som transportinkdparna ansag hade storst paverkan pa
transportbranschen i framtiden var just lagstiftningen och
hogre skatter (till exempel fér CO2-utslapp). Majoriteten
trodde dven att transportkostnaderna skulle 6ka kontinu-
erligt under en 20-arsperiod, samtidigt som CO2-utsldppen
forvantades minska under samma period.

Politisk vilja att oka sjofartens andel inom Europa

Det finns en politisk vilja inom EU att 6ka andelen
sjotransporter mellan hamnar i Europa, den sa kallade
kortsjofarten. Anledningen dr att potentialen &r stor for att
transportera gods och passagerare med fartyg pa ett effek-
tivt sdtt, samtidigt som tréngseln pa vidg och jarnvag kan
minskas om sjofarten utdkas. De faktorer som foretagen,
enligt studien fran 2016, anser viktigast for att kunna oka
kortsj6farten i framtiden, dr ligre bunkerpriser for sjofar-
ten och bittre infrastruktur i hamnar och farleder. Aven
faktorer kopplade till hogre skatter, samt 6kad tringsel pa
végar och jarnvégar forvantas ha mycket stor paverkan pa
utvecklingen.

TEXT: LINDA STYHRE

NY BOK OM SJOFARTENS MILJO- OCH HALLBARHETSFRAGOR

For den som soker djupare kunskap
finns en ny bok som behandlar sj6-
fartens paverkan pa miljon. Boken
Shipping and the Environment -

and the
Environment

Improving Environmental Performance
in Maritime Transportation samlar
kunskap som genererats under tio ar
inom det maritima kompetenscentret
Lighthouse, ett centrum baserat pa samverkan mellan
parter fran akademi, naringsliv och samhalle.

I boken behandlas sjofartens miljopaverkan och vilka
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strategier och tekniska losningar som finns for att minska
denna. Boken diskuterar ocksa regelverk som relaterar till
sjofartens miljopaverkan samt hur internationella regel-
verk pa omrédet skapas.

De 15 forfattarna arbetar vid Chalmers tekniska hog-
skola och pa Handelshogskolan vid Goteborgs universitet.
Boken vinder sig till studenter och anstéllda inom sj6-
fartsnaringen och pa myndigheter, men ocks4 till politiker
och en intresserad allméanhet.

Redaktorer: Karin Andersson, Selma Brynolf, J. Fredrik
Lindgren samt Magda Wilewska-Bien.
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