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LEDARE

Teknikutveckling
inom s|ofarten

Sjofarten ligger pa framkant nar det géller teknikutveckling.

Mainga har sikert hort talas om e-navigationsprojektet
Mona Lisa 2.0 som, inspirerat av luftfartens SESAR*-
program, 6kar sikerheten till sjoss samtidigt som den

maritima transportkedjan effektiviseras.

Det pagar ocksa arbete inom IMO nir det giller att un-
derlitta for anvindningen av lictviktsmaterial ombord pa
fartyg, vilket skulle ge flera fordelar exempelvis vad giller
lagre bransleforbrukning. I detta arbete dr Sverige genom
bl.a. Transportstyrelsen drivande. Ett annat omrade dir
Transportstyrelsen arbetar aktivt pa internationell nivi dr
i regelutvecklingen f6r anvindning av metanol och andra
alternativa brinslen. Dessa brinslen ir viktiga inte minst i
strivan efter att fi ner svavelutslippen i dverensstimmelse
med de nya kraven for svavelkontrollomraden.

Sjéfartsindustrin, tillsammans med flera myndigheter och
universitet, arbetar f6r mer miljé-, klimat- och energi-
effektiva transporter till sjoss. Omstillningsarbetet sker
inte minst inom ramen for Zero Vision Tool (ZVT), som

ir en samarbetsmetod vars frimsta uppgift dr att frimja
en sidan omstillning.

Transportstyrelsen har en viktig roll for att frimja teknik-
utveckling, inte minst genom att se till s att regelverket
kan omhinderta nya tekniska l6sningar.

Om allt detta kan du lisa i denna utgéva av Sjétendenser.
Du kan iven lisa om effekterna av inférandet av svavel-
direktivet samt om den nya teknik som anvinds for att
kontrollera efterlevnaden av de skirpta kraven gillande
svavelhalten i fartygsbrinsle. Publikationen innehaller
ocksa ett avsnitt om rokgasreningsutrustning ombord,

s kallad “skrubber”, och om barlastvattenreningsteknik.
Dessutom erbjuds de aterkommande statistikavsnitten om
sjosikerhetsinfo och sjotrafiken for forsta halviret 2014.

Ingrid Cherfils
Sjo- och luftfarssdirektior

*SESAR (Single European Sky ATM Research) iir det EU-program som ska utveckla

tekniska och operativa forutsittningar for det gemensamma europeiska luftrummet
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| attviktsmaterial
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IMO (International Maritime Organization) hdller pa att ta fram nya
riktlinjer for anvandning av lattviktsmaterial ombord pa SOLAS-fartyg”.
Det rér sig framforallt om anvandning av glasfiberarmerad plastkomposit?.
Lattviktsmaterial kan ge flera fordelar; till exempel ldgre bransleférbrukning,
battre stabilitet, storre lastkapacitet och mindre djupgaende.

Sverige har sedan 2011 varit drivande i detta arbete, och
det frimsta syftet har varit att frimja teknikutvecklingen
pa omrédet. Bland IMO’s medlemstater ir ett antal
kritiska till anvindning av komposit, vilket till skillnad
frin stal dr ett brinnbart material. Flertalet medlemsstater
anser and4, utifrin genomforda analyser, att det gar att hilla
en lika hog brandsikerhetsnivd med kompositmaterial.

Nya riktlinjer for konstruktion
och brandtester

Syftet med arbetet i IMO har varit att ta fram riktlinjer
for konstruktion och brandtester nir det giller alternativ
utformning av brandskydd. Alternativ utformning

regleras i SOLAS kapitel 11-2 regel 17.

SOLAS II-2 REGEL 17:
| SOLAS [I-2 finns detaljkrav for utformning av brandskydd

pa fartyg. Regel 17 beskriver mgjliga alternativa utform-

ningar: Transportstyrelsen kan godkdnna en alternativ

utformning under forutsattning att den

— 1. har genomgatt en brandteknisk analys, utvarderats
och godkants enligt kraven i regel 17,

—  2.uppfyller de syften och de funktionskrav som anges
i SOLAS:s brandféreskrifter och i TSFS 2009:987.

> 3.ger samma sdkerhetsnivd som brandskyddsatgarder
enligt de preskriptiva kraven i TSFS 2009:98.
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Reglerna ir ocksé tinkta att vara ett bra hjilpmedel for
flaggstater och erkinda organisationer som overviger att
godkinna fartygskonstruktioner med strukturdelar av
FRP“. Detta oavsett om man avser att tillimpa SOLAS
regel 17 eller regel I/5 om ekvivalens. Regel I/5 i SOLAS
tillater att ect SOLAS-krav pd en viss utrustning eller ett
visst material uppfylls pa ett alternativt sitt, om man kan
visa att alternativet ir likvirdigt. Reglerna ersitter inte
MSC/Circ.1002 om anvisningar for alternativ utformning
av brandskydd, utan ir tinkta att anviindas som ett
komplement till MSC/Circ.1002.

Alla involverade aktorer ir i stort behov av riktlinjer for
anvindning av FRP-strukturelement, d4 det nuvarande
regelverket inte 4r anpassat for dessa material. Enligt de
nuvarande reglerna ska till exempel skrov, 6verbyggnad,
birande skott, dick och dickshus vara av stal eller
likvirdigt material. Med likvirdigt material menas annat
icke-brinnbart material, t.ex. aluminiumlegering isolerad
pa lampligt sitt, som i sig eller genom brandisolering har
samma hallfasthets- och integritetsegenskaper som stil.

! Safety of Life at Sea. Med SOLAS-fartyg menas alla passagerar-
Jfartyg i internationell trafik och alla lastfartyg dver 500 bruttoton i
internationell trafik. Fiskefartyg riknas inte som SOLAS-fartyg.

2 Komposit av fiberarmerad plast benimns ofta FRP (Fibre Reinforced
Polymer) eller GRP/GFRP (Glass Fibre Reinforced Polymer).

3 Transporsstyrelsens foreskrifter och allminna rad om brandskydd,
branddetektering och brandslickning pa SOLAS-fartyg byggda den
1 juli 2002 eller senare.

1 FRP: Fiber Reinforced Polymer (Fiberforstirkta plastkonstruktioner)



En passagerarfirja med &verbyggnad i FRP-komposit.

Regler for anvindningen av FRP skapar tydlighet for
redare, varv och underleverantérer. Utan rikdinjer
riskerar utvecklingen pd omradet att stanna av.

Nulaget

IMO har i det nuvarande arbetet utdkat frigestillningen
till ate dven inkludera generell anvindning av FRP
ombord, inte bara i fartygets struktur. Anledningen

till detta 4r att IMO vill samla in mer erfarenhet om
anvindningen av FRP i mindre strukturer ombord,
innan IMO godkanner storre strukturer i FRP. Mindre
FRP-applikationer ir ocksd mindre komplexa och littare
att utvdrdera dn storre applikationer.

Redan idag anvinds faktiskt FRP och GRP ombord pi
fartygen, till exempel i hytternas badrumsmoduler; i
livbatar och tenderbatar; i GRP-rér, handricken och
livbatsddvertar. Diremot anvinds det inte dnnu i
strukturella brandskyddsindelningar.

Det finns IMO-medlemsstater som tycker att anvindning
av brinnbara material motverkar syftet med brandkapitlet i
SOLAS. Dock menar merparten av medlemsstaterna att
anvindning av brinnbara material borde kunna tillatas
inom ramen for regel 17, under forutsittning att materialen
ger samma sikerhetsniva som brandskyddsatgirderna
enligt detaljkraven i SOLAS kapitel I1-2 (preskriptiva krav).

Svensk kunskap om komposit
Sverige har bade intresse och erfarenhet av att bygga
fartyg i komposit. Flera av de brandtester som det
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hinvisas till i de foreslagna reglerna, ir exempelvis gjorda
pa SP (Sveriges Tekniska Forskningsinstitut) i Boris.
Transportstyrelsen och SP har haft ett nira samarbete

pa detta omrade sedan 2010.

Fordelar med FRP

Eftersom littare fartyg forbrukar mindre brinsle har det
ridande ekonomiska liget, med hogre brinslepriser, drivit

Andra férdelar med , ,
lattviktsmaterial ar forbattrad
stabilitet, 6kad lastkapacitet
och mindre djupgdende.

pa utvecklingen om anvindning av littviktsmaterial pa
SOLAS-fartyg. Ligre brinsleférbrukning betyder ocksd
minskad miljépaverkan. Ytterligare fordelar med latt-
viktsmaterial dr forbittrad stabilitet, 5kad lastkapacitet och
mindre djupgiende. Det sistnimnda ger 6kad till-
ginglighet till exempelvis hamnar med begrinsat djup.

P4 kryssningsfartyg av ldttviktsmaterial kan det byggas fler
hytter, vilket gynnar rederierna. Redare har 4ven sett en
potential i att ha hela hyttmoduler byggda i FRP, di en
FRP-modul dr ungefir 20% littare dn en traditionell
hyttmodul byggd i stal. Aven lastluckor kan vara limpliga
att tillverka i FRP. Lastluckor byggs vanligtvis i stal, men
rostar litt, eftersom de ir utsatta fér vider och vind.

Det faktum att de nuvarande detaljreglerna i SOLAS
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bygger pa antagandet att fartygsstrukturen ir av icke
brinnbart material, har uppmirksammats och diskuterats
inom IMO. Om SOLAS II-2 regel 17 aberopas for
anvindningen av brinnbara strukturelement i fartygets
konstruktion, blir det nddvindigt med en grundlig
genomging av detaljkraven i kapitel II-2 for att hitta

de krav som kan piverkas av en alternativ utformning.
Arbetsgruppen har identifierat exempel pa sidana
detaljkrav i SOLAS II-2, men arbetet med detta ir

inte firdigt.

Fortsatt arbete

Vid Maritime Safety Committees senaste mote (MSC
2015) skickades fragan om utarbetande av riktlinjer for
FRP-strukturer tillbaka till underkommittéen f6r on Ship
Design and Construction (SDC), eftersom manga av
IMO-medlemmarna tyckte att den foreslagna riktlinjen
dnnu inte var mogen att faststillas i ett MSC-cirkulir.
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Man ansag bland annat att det saknades specifika kriterier
for godkinnande inom ramen for regel 17.

Arbetshypotesen har dock hela tiden varit att inte pa
nagot sitt specificera nigra detaljerade kriterier for
godkinnande i riktlinjerna, utan att dessa kriterier ska
arbetas fram i den brandtekniska analys som gérs i varje
enskilt fall dr man anvint sig av brinnbara material.
Tanken ir allts3 att dra lirdom av relevanta brandtekniska
analyser. Forst nir det finns tillrickligt med erfarenhet
kan man arbeta fram preskriptiva krav i SOLAS, men dit
ir det fortfarande en bit kvar.

Vidare menade man pd MSC 95 ocksi att bakgrunden till
syftet och funktionskraven i SOLAS kapitel II-2 behéver
utredas vidare, och att syfte och funktionskrav hinger
samman med kapitlet om alternativ utformning av

brandskydd (regel 17). P4 sikt behéver IMO ta fram en



YINHOINOSSNVHO[ 4070-59V1

Inom Vattenvigen 365% ett forskningsinitiativ for
omradet vattenburen kollektivtrafik, pagar ett
forskningsprojekt om hur littvikesmaterial
fungerar som skrovmaterial under vinter-
forhallanden och dess méjlighet att operera i is.

Traditionellt byggs fartyg som ska operera i is
av stal. Mojligheten att bygga fartyg i littare
material, som exempelvis aluminium eller
kompositmaterial, skulle ha flera fordelar. Ett
exempel 4r minskad energidtging. Ett annat
exempel 4r minskat djupgéende vilket skulle ge
okad tillginglighet i exempelvis hamnar med
minskat djup. Ytterligare positiva effekter ir att
kunna uppritthélla tidtabellsbunden trafik dven
under vinterférhillanden och vidmakthilla
tillinglighet for passagerarna.

Forskningsprojektet syftar bland annat till att

tolkning av hur syfte och funktionskrav ska tolkas i bestimma belastning frin bade fast och bruten is,
relation till regel 17 och till anvindningen av brinnbara samt att se isens interaktion med fartygets skrov.
strukturelement. Med utgangspunke i detta utarbetas sedan normer

for konstruktion av fartygets struktur och for att
Det fortsatta arbetet med riktlinjerna stdr nu aterigen pa anvinda littviktsmaterial i konstruktion av
agendan for SDC 3 (18-22 jan 2016), och kommer fartygets skrov.

formodligen att diskuteras vidare inom en arbetsgrupp.
Det ir KTH som koordinerar projektet som
GABOR SZEMLER beriknas vara klart i slutet av oktober 2016.
gaborszemler@transportstyrelsen.se Transportstyrelsen och Sjéfartsverket 4r
delfinansiirer till projektet.

* Vattenvigen 365 dr ett flerdrigt forskningsprojekt
initierat av Vattenbussen och Kungliga Tekniska hogskolan
(KTH) i samarbete. Sjofartsverket bidrar till projektets
[finansiering inom ramen for sin offentliga finansiering
av Fol.
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Alternativa
fartygsbranslen

Alternativa branslen dr en av nycklarna till ett battre klimat och ett viktigt
verktyg i strdvan att fd ner svavelutslappen | dverensstammelse med de
nya kraven for svavelkontrollomraden. Sverige dr drivande | utvecklingen
genom sitt arbete | den internationella sj6fartsorganisationen IMO.
Transportstyrelsen arbetar aktivt for att vidareutveckla reglerna for
anvandning av metanol och andra alternativa branslen.

Alternativa branslen

Alternativa brinslen ir ett viktigt verktyg i stridvan ace fi
ner svavelutsldppen i éverensstimmelse med de nya
kraven for SECA! omriden. Dessa miljévinliga brinslen
ir dessutom intressanta i flera andra avseenden, inte minst
for att de till viss del kan tillverkas av biomaterial och
saledes kan minska bidraget till vixthuseffekten. Exempel
pa alternativa brinslen dr metanol och flytande naturgas
(LNG). Forutsittningen for att kunna anvinda sig av

9 SJOTENDENSER 1/2016

metanol eller LNG ir att maskinerna konverteras och
anpassas for dessa typer av brinslen eftersom de nya
brinslena har andra kemiska och fysikaliska egenskaper
till skillnad frin konventionella fartygsbrinslen.

Dessa kemiska och fysikaliska egenskaper medfér nya
risker som noggrannt méste beaktas genom riskanalyser
vid ombyggnation eller nybyggnation av fartyg. En av

! Sulphur Emission Control Areas, SECA
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skillnaderna ir brinslenas laga flampunkter?, som kan
oka brandrisken i samband med ett brinslelickage.

IGF-koden

Fér att brianslen med lig flampunke ska hanteras pa ett
harmoniserat och sikert sitt utvecklas regler inom IMO i
den si kallade IGF-koden?. Den del av IGF-koden som
giller f6r LNG, firdigstilldes hdsten 2014 och antogs av
MSC* 95 under sommaren 2015. Koden kommer att
trida i kraft 1 januari 2017.

Under MSC 2014 beslutade man att dven en del 2 av
IGF-koden skulle arbetas fram, med regler for metanol
och andra potentiella energibirare pé fartyg, som brinsle-
celler. Detta arbete har utforts av en korrespondensgrupp i
underkommittén CCC?, som har koordinerats av Sverige.
Korrespondensgruppen har kommit lingst med reglerna
gillande metanol och dven kunnat basera delar av dessa
regler pd redan befintliga regler i IGF-koden. De ticker
mdnga tekniska risker, och innehaller beskrivningar av
hur skyddssystem ska utformas. An sa linge innehaller de
dock inga instruktioner fér hur limpliga aktiva brand-
skyddssystem (detektions- och slicksystem) ska utformas.
Bristen pd sidana instruktioner kan leda till att system
med otillricklig prestanda installeras, vilket skulle
dventyra sikerheten pa fartyg som till stor del trafikerar
svenska farvatten.

Samarbete med Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut for att mota utmaningarna
med alternativa branslen

Korrespondensgruppen for framtagande av regelverk for
metanoldrivna fartyg, som arbetar inom ramen for CCC,
kommer under svensk ledning att fortsitta med sitt arbete
under 2016. For att ta fram heltickande regelverk for nya
brinslen pa fartyg krivs det mycket kunskap, och om
kunskap saknas krivs det forskning. Transportstyrelsen
har i minga ar samarbetat med SP (Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut), som har ling erfarenhet av forskning
inom olika tekniska omraden.

Sedan 2014 har SP drivit projektet proFLASH med milet
att ta fram tekniska rikelinjer f6r hur detektions- och
slicksystem ska utformas for att ge tillrickligt skydd mot
brand i nya brinslen med lag flampunkt, i synnerhet
metanol och LNG. Act SP riktar in sig just pa dessa

2 Ett dmnes flampunkt dr den ligsta temperatur vid vilken det avger
sd mycket brinnbara gaser att det kan antindas. Dieselolja har en
Slampunkr pi 60°C och dr dirmed godkint som fartygsbrinsle.

3 IGF Code: International code of safety for ships using gases or other
low flashpoint fuels.

* Maritime Safety Committee.

> Sub-committee on carriage of cargo and containers.

ALTERNATIVA FARTYGSBRANSLEN

brinslen beror pd att de férvintas fi stor anvindning och
pa ett bra sitt representerar de utmaningar som nya
alternativa brinslen utgdr nir aktiva brandskyddssystem
ska utvecklas. I vissa fall finns det inga limpliga metoder
for att kontrollera att aktiva brandskyddssystem verkligen
ir effektiva. Dirfor ska SP inom ramen for proFLASH ‘ven
foresla metoder och kriterier for kontroll av detektions-
och slicksystems prestanda. Forhoppningen ir att
proFLASH p4 sd vis ska kunna ge rekommendationer for
hur regelverk bor utformas for att hantera de risker som
brinslena medfor. Deltagare i projektet ir, férutom SP
och Transportstyrelsen, dven redare, klassningssillskap,
fartygskonstruktérer och systemtillverkare.

Fas 1 av proFLASH, som innefattar en forstudie, fardig-
stilldes under hosten 2015 genom publicering av en
sammanfattande rapport, SP Rapport 2015:51. Fas 2
innefattar brandférsok med detektions- och slicksystem
och fortsitter under 2016 under forutsittning ate SP fir
de finansiella medel som krivs.

For att branslen med lag , ,
flampunkt ska hanteras pa ett
harmoniserat och sakert satt
utvecklas regler inom IMO |
den sa kallade IGF-koden.

Viktig kunskap for Transportstyrelsen

Skirpta miljokrav har inneburit nya och alternativa
l6sningar for framdrivningen vilka kan orsaka nya risker
som inte har varit aktuella i jimforelse med de konven-
tionella brinslen som anvindes innan. Exempelvis LNG,
som kriver en férvaringstemperatur pd minus 163 grader
och vid ett eventuellt lickage expanderar 600 ginger och
bildar gasmoln som kan leda till explosion. Den f6rdju-
pade kunskap som Transportstyrelsen fir genom
proFLASH, om hur brandrisker péverkas och bor
hanteras nir man anvinder brinslen med lig flampunke,
ar dirfor av stor vikt. Resultaten kommer att bidra
direke till utvecklingen av svenska och internationella
regelverk for brinslen med lag lampunkt — framférallt
genom Transportstyrelsens arbete med att ta fram
detaljerade regler for metanol inom IMO, men dven
genom véra forslag pd hur regler for LNG bér uppdate-
ras. Resultaten kommer dessutom att ge Transportstyrel-
sen stdd vid framtida utvirderingar av nya brinslesys-
temldsningar.

SAEED MOHEBBI
saeed.mohebbi@transportstyrelsen.se
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ZVT-samarbete med [6sningsforslag i fem perspektiv; fartyg,
infrastruktur, regelverk, finasiering och F&U samt delat vetande
och réd/gul/grén rapportering.
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Mer miljo- och energieffektiva
transporter till 5j0ss

Vi star mitt i en omstallning dar vi gar mot an mer sakra samt milj6-,
klimat- och energieffektiva transporter till sjdss. Svensk sjéfartsindustri
ar en av de drivande parterna i omstdliningen.

TEXT HELEN JANSSON, ZERO VISION TOOL (ZVT)

Férutom sjofartsindustrin drivs utvecklingen framat av
myndigheter, finansieringsparter och universitet. Omstill-
ningsarbetet sker inte minst inom ramen for Zero Vision
Tool (ZVT), som ir en samarbetsmetod vars frimsta
uppgift dr att frimja en sddan omstillning.

Omstillningen kan jimforas med att gd fran segel till kol
eller fran kol «ill olja. Nu gér vi frin bland annat olja till
en dn mer miljdeffektiv drift och framfart till sjoss.
Alternativen ir ménga, till exempel stingda skrubbrar, gas
(LNG' och metanol) och batterier. Enligt industrin krivs
flera 18sningar, eftersom fartygen ser olika ut och fér att
uppdragen och lasterna varierar. Dessutom kérs fartygen

i olika farvatten.

Alla 4r eniga om behovet att ta nista steg i arbetet med
miljo-, klimat- och energieffektiva sjotransporter, men
ocksa om vikten av fortsatt 16nsamhet.

Zero Vision Tool (ZVT)

Zero Vision Tool ir en samarbetsmetod och en plattform,
dir olika aktorer inom sjofartsomradet kan dela erfaren-
heter och hitta gemensamma l6sningar f6r mer miljé- och
energieffektiva transporter. For nirvarande arbetar
representanter frin ca 130 organisationer i sju linder i
olika industri- och/eller universitetsprojekt (sa kallade
JIP:ar? och JUP:ar?) inom ramen for ZV'T. For att
metoden ska fungera méste tre grundforutsittningar
vara uppfyllda:
* Olika typer av intressenter ska delta, till exempel redare,
hamnar, varv, kunder, klassningssillskap och leverantorer.
* Deltagarna ska tillsammans titta pa l6sningarna ur fem

olika perspektiv: fartyg, infrastruktur, finansiering,
regelverk samt forskning och utveckling.

* Deltagarna ska dela med sig av sitt kunnande i olika
frigor.

Fyra ginger om dret rapporterar projekten till en referens-
grupp, ZVTREF*, dir bland annat Transportstyrelsen
ingdr. Till ZVTREF lyfts frigor som projekten inte sjilva
kan 15sa. Frigornas status markeras med hjilp av ett
firgsystem (trafikljussystem); gront for det som industrin
sjalva loser, gult for det som behover dryftas eller dir det
behdvs guidning, och rote for det som maste behandlas av
en annan part dn industrier och universitet. Det kan vara
s att de réda frigorna inte kan 16sas i ZVTREF, utan
behéver lyftas i till exempel HELCOM?, EU eller IMO®.
Detta gors dé av representanter i ZVTREF (exempelvis
av Transportstyrelsens representanter). Genom denna
oversikt minskar risken att en friga ramlar mellan
stolarna. I stillet skapas en kontakt mellan behov och
16sningsforslag.

! Liquefied Natural Gas.

2 Joint Industry Project.

3 Joint University Project.

4 ZVTREF iir en referensgrupp som bestir av Energimyndigheten,
Havs- och Vattenmyndigheten, Linsstyrelserna, Naturvirdsverket,
Sjofartsverket, Trafikverket, Transportstyrelsen, Sveriges Hamnar
och Svensk Sjifart.

5 Helsinki Commission, samarbete mellan Ostersjostater »

¢ International Maritime Organization.
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Baltic So2lution bestar av Terntank, Neot, Wartsild och Wega Environ. Hir byggnation av det forsta fartyget.

Pilotprojekt om metanol,

LNG och skrubbrar

Den 9-10 november 2015 anordnades en konferens,
Motorways of the Sea, i G6teborg under rubriken
”GotMoS — benefits to the society, maritime climate
investments and job opportunities”. Dir presenterades
bland annat resultat frin de senaste tre drens arbete i

tio olika projekt. Dessa tio projekt har samlats i tre
pilotprojekt, ett om metanol?, ett om LNG och ett om
skrubbrar’. Pilotprojekten har alla fatt ja till delfinansiering
fran EU och ses som del av utvecklandet av de europeiska
“motorvigarna till sjéss”. Medel frin Trafikverket/
Sjofartsverket mojliggor att projekten kan samordnas fran
Sverige, da Sverige via Trafikverket och Sjofartsverket,
dven ger stdd till ZVT:s administrativa arbete i samband
med omstillningen.

Pilotprojektet om metanol

Sedan den 1 januari 2015 giller kravet att svavelhalten i
fartygsbrinsle inte fir verstiga 0,1 viktprocent inom
SECA-omridet’. Bakgrunden till pilotprojektet om
metanol var just det nya svavelkravet och behovet att hitta
ett brinsleslag som kunde leva upp till detta. Projektet
startade 2012 och har resulterat i att fartyget Stena

7 En skrubber anviinds for att rena fartygsavgaser fran framfor
allt svaveloxider.

8 JIP Methanol bestir av Stena Line, Stena Oil, Wiirtsili,
Gateborgs hamn och Kiel hamn.

? Sulphur Emission Control Area (svavelkontrollomride), i detta
fall omfattande Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.
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Germanica har konverterats och nu anvinder metanol
som drivmedel.

Detta arbete har ocksé resulterat i en rad miljé- och
energieffektiviseringspriser. Dessutom har representanter
fran projektet deltagit i arbetet med att ta fram riktlinjer
rérande metyl och etyl samt internationella riktlinjer och
koder rérande gas som drivmedel i fartyg.

Pilotprojektet om LNG

Det var linge en diskussion kring LNG, dir somliga
menade att ”det behovs villiga anvindare innan terminaler
byggs”, andra att ”det behévs gasleverans innan fartyg
konverteras/byggs”. Under tiden bildades JIP Make A
Difference! &r 2011. Inom det projektet identifierades
trosklar som fanns for att kunna anvinda LNG-fartyg
operativt. 2012 beslutade sig sedan ett flertal industri-
projekt for att gi samman i ett pilotprojekt", dir savil
terminaler som LNG-fartyg och bunkerlevererande fartyg
inkluderades. Ambitionen med det projektet 4r att starta
upp en fungerande infrastruktur fér LNG. Direfter har
ytterligare LNG-projekt som arbetar enligt ZVT-metoden
startats upp.

10 JIP Make a difference bestir av Viking Line, Sirius Shipping, Preem,
FKAB, DNV-GL, Svensk Sjofart och SSPA.

1 TP ScanBunk bestir av SKANGAS och Preem, JIP FLEXI bestir
av Sirius Shipping och Skangas, JIP SSD&*B bestir av Donsétank,
Torgy, DNV GL, RR och SSPA, JIP LSR (se bild s 14), J/IP LNG
CONY (se bild 1 s 15). Piloten koordineras av SSPA.
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JIP LNG Sea River bestar av Erik Thun AB, Ferus Smit, Lloyd s Register och SSPA. Har dop av ett fartyg.

Inom dessa projekt har organisationerna inte bara arbetat
med konvertering, byggnation och projektering, utan
ocksi bidragit med foljande:

Nar det giller fartyg har man

¢ Utvecklat LNG-teknik for maskineri, tankar och
rordragning/isolering for att klara hanteringen ombord.

* Identifierat utvecklingsbehov och erbjudit miljé ombord
for att testa teknik, kombinationer och anviindning i
praktiken.

* Féreslagit rutiner vid bunkerbyte (mellan diesel
och gas).

* Foreslagit utbildningsmoment f6r ombord- och
landpersonal.

Nar det giller infrastruktur har man

* Identifierat och verifierat sikerhetsitgirder vid
bunkring (land och hav).

* Identifierat de dtgirder som ska vidtas nir fartyg
ska underhillas eller repareras vid varv.

* Visat pd bunkringsbehov och féreslagit
bunkringslésningar.

Nar det giller regelverk har man

* Identifierat utvecklingsbehov i sikerhetsforeskrifter,
bide pa land och till sjoss.

* Foreslagit hur bunkring mellan fartyg ska hanteras.

* Visat pa behovet av inre vattenvigar och givit
18sningsforslag vad giller ombordvarande och rutter.

* Foreslagit tilligg till SOLAS™ vad giller maskinrum.

Ett av de senaste projektet dr JIP SSSG™. Dir syftet 4r att
forbdttra linken mellan fastlandet och Gotland, genom
att bygga en ny firja, som ska forses med motorer som kan
g4 pa bade diesel och LNG (dual fuel engines).

Ett annat projekt ar JIP LNG4Solution dir dir EU-
projektet Baltic So2lution (se bild s 13), tillverkar tva
LNG-tankfartyg. I och med detta méjliggors att 21
Ostersjiphamnar som kan hantera LNG kopplas ihop.
Projektet bygger ett av virldens mest miljovinliga
LNG-fartyg. Med avancerad teknik kommer utslippen av
COz2 att kunna minska med omkring 40%, jimfért med
vad en konventionell tanker slipper ut i dag.

Pilotprojektet om skrubbrar

Projektet JIP Scrubber Installation Challenges' beslutade
2011 for att, via faktiska fall, visa p& skrubberanvindningens
mojligheter och funktion — fran installation ombord till
eventuell hantering av avfall i hamn. Detta resulterade i
ett pilotprojekt® med syfte att utvirdera de skrubbertyper

12 International Convention for the Safety of Life at Sea.

13 I JIP Sustainable shipping system Gotland ingdr

Gotlandsbolaget, Destination Gotland, Wirtsild, Region

Gotland, Stockholms hamnar, Cavotec och Mann Teknik.

" Inom projekt JIP SIC deltar Swedish Orient Line, Stena,
Transatlantic, Giteborgs hamn, Stora Enso, Svensk Sjofart

och SSPA.

5 Inom pilotprojekter om skrubbrar deltar Swedish Orient Line,
Transatlantic, Wagenborg, Stora Enso, Sveriges Hamnar, Oulu
Hamn, Havs- och Vattenmyndigheten, Svensk Sjofart och SSPA.  »
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JIP LNG CONV bestar av Furetank, MAK, Catepillar, FKAB, Oresundsvarvet och SSPA.

Har infér konvertering av huvudmaskin pa ett fartyget.

som fanns pa marknaden, att titta pa eventuell avfallshan-
tering och sedan installera produkten ombord pa fartyg.

Den skrubbertyp som till slut valdes var Ecospec och den
installerades ombord pa fartyget Transtimber pa Oresund
Drydocks i november 2014. Ecospec har visat sig rena
avgaserna som forvintat, eller till och med nagot bittre.
Det kvarstir dock tekniska justeringar och tester, innan
det hela fungerar optimalt och klassningssillskap kan
godkinna installationen. Denna typ av skrubber ir stingd
och avger ingen sludge f6r extern hantering. Inom
projektet arbetar man dock med en Gversiktsrapport kring
regelverk och riktlinjer for hur avfallet ska hanteras i
hamn, vilket ar ytterst aktuellt i det stora perspektivet.

Skrubberprojektet bidrar ocksi med underlag till ESSF ¢,
dir det bland annat arbetas med att utreda férhallandet
mellan svaveldirektivet och havsmiljodirektivet samt
vikten av att inte bestraffa de som investerar tidigt i ny
teknik eller annat och p3 s3 sitt ocksd erbjuder kunskap
for att t.ex. rutiner och regelverk ska kunna utvecklas.
Skrubberprojektet r dven referensgrupp till ett av
universitetsprojekten, JUP SHIpHY, som arbetar via
ZV'T. Representanterna i projektet utvirderar ocksa

16 European Sustainable Shipping Forum
7 JUP SHIpH iir ett projekt mellan Goreborgs Universitet,
Uppsala Universitet och Chalmers.
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nuvarande och framtida férsurning av Ostersjén.
Férsurningen orsakats bland annat av fartygs svavel-
och kviveoxidutslipp.

Nasta steg i omstallningsarbetet

Nista steg i omstillningen mot mer sikra samt miljs-,
klimat- och energieffektiva transporter till sjoss 4r att
utveckla det finansiella stddet till olika projekt inom
omradet, till exempel via bidrag, delfinansiering, 1in, och
riskdelning. I borjan av omstillningsprocessen lade
industrin ned mycket arbete pd infrastrukturfrigor (vilket
man for ovrigt gor dven idag). Direfter kom regelverks-
frigorna, som myndigheter och andra instanser arbetat
med (och fortfarande arbetar med). Nu ir det alltsd
finansieringsfragorna som lyfts fram och dir hoppas ZVT
hitta en god samarbetslosning mellan olika parter.

Fran industrins sida har det till exempel féreslagit ett
projekt, Environmental Performance Indicator, i syfte att
utveckla ett sitt att genomfora investeringar som gar
utdver regelkraven. Ett annat initiativ virt att lyfta ir att
flera hamnar infért miljorabate till de fartyg som ir

miljé- och klimateffektiva. I dagslidget dr det hamnarna i
Goteborg, Lysekil, Rotterdam, Antwerpen och Stockholm
som erbjuder detta.

Inom ZVT har det foreslagits ett nytt pilotprojeke, Pilot
ZV'T Financial Instrument. Syftet ir att ge fler méjlighet
att investera i miljo-, klimae- och energieffektiva transport-



Norwegian Sea

North Sea

Energy

-«

~hannel
Englt sh Channe

MILJO- OCH ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER

X
AN
> Y
F\Y
Gulf of ‘5 ‘
Bothnia N 0

%,

Nl

Baltic Sea

© — LNG trade routes

: = Scrubber trade routes

—— Electric/battery trade routes
Methanol trade routes

@ LNG infrastructure

@ Electric/battery infrastructure COLLABORATION METHOD
Methanol infrastructure \ ZERO VISION TOOL

Pilotprojektens olika rutter.

|8sningar genom en riskdelningsfond. Lingtgiende
diskussioner pagar med bland annat EU-kommissionen
och Europeiska Investeringsbanken men ocksé mellan
lander, fraimst Sverige, Finland och Danmark.

ZV'T har arbetat titt tillsammans med just Finland under
hela resan. Inte minst i arbetet kring "Roadmap for Green
Technology and Alternative Fuels” i en undergrupp till
HELCOM Maritime som har etablerats for att samordna
pagiende arbeten fér en mer miljé- och klimateffektiv
sjotransport i och kring Ostersjon.

Samtidigt har ett universitetsprojekt, JUP ZERO.8%,
8 Inom JUP 0.8 ingdr IVL, VI, FMI, NTM, Chalmers

Tekniska Hogskola, Linnéuniversitetet, Kattegatt Design, Stena
och SSPA via ZVT.

startats av forskare och professorer. Projektet ska
uppskatta och verifiera industrins investeringar utifran
flera perspektiv: utsldpp i luft och hav, sikerhet och risk,
modal shift (byte av transportslag) och buller. Projektet
ska dessutom identifiera hur minga arbetstillfillen som
industriprojekten genererar. Indikationer siger att
samhillsnyttan ir i snitt 1 miljon euro (ca 9 miljoner
svenska kronor) per dr och fartyg, och da idr egentligen
bara forbittrad luftkvalitet inkluderat.

Det ir alltsd mycket arbete som pégér just nu och virlden
dr mitt i férindringskurvan. Nu behdver sjofartsniringen
stdd sa att vi ndr den brytpunkt (tipping point) dir
forandringarna gir 6ver till act bli ny norm. Vi ser
framtiden an med tillforsike.

Fér ytterligare information: www.zerovisiontool.com
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Varldens formodligen storsta e-navigationsprojekt!, MONALISA 2.0,
har definierat Sea Traffic Management (STM) sa har: ett koncept for
att effektivisera hela den maritima transportkedjan genom smartare
informationsutbyte, och for att 6ka sakerheten till sjoss.

TEXT ULF SIWE, SJOFARTSVERKET

Nu kommer efterféljaren, det innu stdrre projektet STM
Validation Project, dir 300 fartyg, 13 hamnar och fem
servicecenter demonstrerar och testar ménga av de tjinster
som MONALISA 2.0 har identifierat. Att visa konkreta
16sningar med direkt nytta dr nyckeln till ett stort genom-
slag for nya idéer i en konservativ bransch som sjéfarten.
Bigge projekten leds av Sjofartsverket och finansieras till
50% av EU.

Men vad dr da STM? Lat oss ta det frin bérjan. I begyn-
nelsen ropade och flaggade man till varandra pa haven
nir man utbytte information. Idag finns mycket mer sofis-
tikerade kommunikationshjilpmedel men principen ir
densamma. Om jag vill veta nigot av dig, si stiller jag en
direke friga. Eftersom det dr oerh6rt ménga aktorer
involverade i en sjotransport sa stills det frigor hirs och
tvirs, i tid och i otid. Svaren kan ofta innehilla samma
information men frigestillarna forvintar sig att fi svar pd
det format som de har definierat, si iteranvindning av
tidigare svar fungerar inte si bra. Till exempel vill olika
aktorer att namn skickas som ”férnamn efternamn” eller
“efternamn, fornamn” eller "initial. Efternamn” eller
”Mr. Férnamn efternamn”.

STM har helt enkelt vint pa detta. Istillet for att svara
pa en massa fragor ser alla aktorer till ace halla sin egen
standardiserade information uppdaterad. Den som har
tillstind fran informationsgivaren kan da ta del av
informationen genom att himta den sjilv. Denna l6sning
okar mojligheterna till automatisering. Till exempel kan
man tinka sig att en hamn prenumererar pa planerad
ankomsttid (ETA) f6r samtliga fartyg pa vig. Sé fort
nagot av fartygen dndrar sin planerade ankomsttid, s far
alla aktuella aktdrer i hamnen veta detta och kan da
planera direfter.

Ursprungsidén — battre sakerhet
Allt detta har vixt fram ur en ursprunglig idé om att

! e-navigation is the harmonized collection, integration, exchange,
presentation and analysis of marine information on board and
ashore by electronic means to enhance berth to berth navigation
and related services for safety and security at sea and protection of
the marine environment (IMO MSC 85 definition, 2008).

forbirttra ligesbilden till en s kallad “common situational
awareness” pd bryggan. I dagsliget har vi systemstod sa att
vi vet var vi dr (GPS), vi vet var de andra handelsfartygen
ir (AIS?), vi vet hur vi sjilv planerar att segla (ECDIS?),
men vi vet inte hur de andra planerar att segla. Det 4r den
sista pusselbiten som behévs, for att skapa "common
situational awareness” mellan fartyg i nirheten av
varandra. I det forsta MONALISA-projektet, mellan &r
2010 och 2013, visade det sig vara tekniskt mojligt act
skicka ruttinformation mellan fartyg och fran fartyg till
land och tillbaka. I MONALISA 2.0, mellan 4r 2013 och
2015, tog ECDIS-tillverkarna fram en ny internationell
standard. Standarden godkindes i augusti 2015 avseende
ruttinformation, och detta gor det for férsta gingen
mojligt att dela information mellan fartyg oavsett
ECDIS-fabrikat. MONALISA 2.0 har definierat hur man
kan bygga en global infrastruktur for siker informations-
delning, identifierat ett antal tjinster som kan forbictras
med hjilp av forbittrat informationsutbyte och identifie-
rat helt nya gjdnster.

Konkret skulle detta kunna innebara

foljande:

* Nir tvé fartyg ska motas i ett tringt farvatten, si skulle
kaptenerna ha méjlighet att lingt i forvig se varandras
planerade rutter och identifiera potentiella risksituationer.
Genom att justera farten i férvig skulle en farlig
situation kunna undvikas. STM ersitter eller paverkar
inte COLREGs*. En évervakande myndighet for Ship
Reporting System?®, skulle kunna fa alla fartygs planerade
ECDIS-rutter genom omradet. Avvikelser frin planerad
kurs skulle kunna upptickas tidigare dn idag. Kobild-
ningar skulle kunna forutses och késituationer skulle
kunna l8sas genom radgivning, innan den verkligen

hinder.

* Redaren skulle kunna anlita en évervakningstjinst som
foljer fartygets kurs 6verallt i virlden, till exempel via
AIS, och som jimf6r den med den planerade ECDIS-

2 AIS (Automatic Identification System).

3 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System).

# COLREG: (International Regulations for Preventing Collisions

at Sea). »
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rutten. Utifrin de kriterier som redaren har valt, skulle
tjansteleverantoren kunna kontakea fartyget, assistera och
forhindra utmattningsrelaterade olyckor. Se bild nedan.

MV Victoria seglade kurs 350 grader under tva timmar innan
grundstotningen (AlS-spar) den 19 september 2015, istéllet
for planerade 340 grader (pil). En monitoreringstjanst enligt
STM hade hittat felet och hade kunnat underritta fartyget
om faran sa att grundstotningen hade undvikits.

Kalla: MONALISA 2.0.

Okad effektivitet — alla blir vinnare

Férutom 6kad sikerhet sa skulle redarna uppskatta om ny
teknik gav 6kad I6nsamhet. I MONALISA-projekten har
man tittat pd vad bittre ruttoptimering skulle kunna ge
for effekter. En studie frin SSPA Maritime Consulting AB
visar att fartyg som passerar Kattegatt skulle kunna spara
12% av brinslekostnaden, om de optimerade kurserna
med full lokal kinnedom. Mindre brinsledtging ger ligre
utslipp, ndgot som skulle motverka den globala uppvirm-
ningen. En studie® frin Linkdpings universitet visar att om
fartygen i Ostersjon kunde korta sina rutter med i snitt 1%
sa skulle man spara 20 miljoner euro om aret. Hilften av
besparingarna skulle hamna hos redarna, frimst i form av
brinslebesparingar. Den andra hilften skulle innebira en
samhillsnyttig besparing i form av minskade utslipp. Men
var ligger den riktigt stora effektiviseringspotentialen i den
maritima transportkedjan? Under arbetet med MONALISA
2.0 framkom att om hamnarna fir realtidsuppdaterad
ankomsttid frdn fartygen och om hamnarna skulle kunna
ge fartygen lika akeuell status kring anlopsméjligheter och

> Ship Reporting System - Reporting systems which contribute

to safety of life at sea, safety and efficiency of navigation and/

or protection of the marine environment (IMO). Anvéinds ofta i
hégtrafikerade farvatten som t.ex. i Oresund dér fartyg dver 300
bruttoton mdste rapportera sin ankomst till en central i land.

¢ ANDERSSON, P; IVEHAMMAR, P. (2013), Cost benefit
analysis of implementing dynamic route planning, Linkiping
University
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avgangstider, skulle vintetiderna kunna minskas avsevirt.
Ténk om all o6nskad ankringstid utanfor all virldens
hamnar kunde omvandlas till ldgre fart, s.k. green steaming,
sa att alla fartyg kommer fram just-in-time. En studie frin
SSPA gillande Géteborg ger en fingervisning om mgjlighe-
terna. Studien visar att cirka 12% av alla fartyg som anléper
Géteborg ligger sig for ankar. Om de hade minskat farten
med i snitt 2,8 knop 160 sjémil innan Géteborg, hade de i
snitt sparat hilften av sin brinsleforbrukning. Och da hade
de fortfarande haft lang oénskad ankringstid kvar, si de
hade inte riskerat att missa sin verkliga kajtid. Virt att
nimna i sammanhanget dr att en storhamn som Rotterdam
hade 300 000 vintetimmar under 2011. Tink vilken
effektiviseringspotential!

Om hamnen ska kunna ge ett tillforlitligt besked till
fartygen, krivs att alla hamnaktorer som ir involverade i
ett hamnanlép har pratat ihop sig. Genom att dela med sig
av sin egen statusinformation och f3 tillging till dvrigas, allt
i realtid, s minskar antalet missforstind. Allas planering
kan bli bittre och man slipper hela tiden friga varandra om
vad statusen ir. MONALISA 2.0 har helt enkelt stulit en
idé fran ett stort europeiskt flygprojekt, SESAR, anpassat
den till maritima férhallanden och definierat konceptet
Port Collaborative Decision Making (Port CDM)?®. Valencia
i Spanien och Géteborgs hamn har provat Port CDM
redan i MONALISA 2.0. De tidiga resultaten ir lovande
och 11 hamnar till, bland annat Kvarken Ports (Ume3

& Vasa), kommer att infora konceptet i nista projekt.

Skeptiskt bemotande har vant

till positivt intresse

Inte ett system till suckar sikert manga, men det mesta i
STM byggs faktiskt in i det existerande systemet. For
bryggornas del kommer det mest att ske i form av
mjukvaruuppgraderingar av ECDIS-stationerna. I
hamnarna s3 byggs sma Port CDM-grinssnitt, som ska
arbeta i bakgrunden gentemot existerande affirssystem
eller Port Community System. Ett grinssnitt gentemot
Single Window ir dven tinkt. Varhelst STM kan hjilpa
till ate ge information tidigare eller himta existerande
information utan manuella steg, si gor systemet det.

Nya idéer mots ofta av skepsis, det r helt naturligt.

* MONALISA 2.0 projektet har pratat med representanter
fran internationella organisationer som representerar
skeppsagenterna, som undrar om inte STM forséker
gora nagot som agenterna redan gér. Men nir MONA-
LISA 2.0-projektet har demonstrerat ldsningarna i ham-
narna s ir det agenterna som ir alldeles lyriska. De far

7 SESAR (Single European Sky ATM Research) ir det
EU-program som ska utveckla tekniska och operativa
[forutsittningar for det gemensamma europeiska luftrummer.

8 Gemensamt beslutstod for hamnar.
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ett verktyg som hjilper dem att kommunicera ut aktuell
information till alla andra samtidigt, vilket gor att de
kan fokusera pd uppgifter dir de tillfor mer virde.

* Négra pd befilhavarsidan trodde att detta ir férsta
steget till att mandvrera fartygen fran land. Men nir
MONALISA 2.0-projektet visade losningarna pi
skeppsbefilens drsméte var reaktionen nyfikenhet
och befilen kom med nya idéer.

* Nir STM-konceptet presenterades pa den frimsta
konferensen kring e-navigation forsta gingen 2011, sé&
blev vi ifrigasatta. 2015 konstaterades att av cirka 270
deltagare var mer 4n hilften engagerade i projekten
MONALISA 2.0 eller STM Validation. Antingen som
partner, eller sd hade de skrivit rekommendationsbrev
till EU-ansékan for STM Validation Project, eller si var
de engagerade som medlemmar i den internationella
radgivningsgruppen for projekten.

Hur kommer STM att inforas?

Vi som arbetar med MONALISA 2.0-projektet siger att
Sea Traffic Management kommer att finnas i hela virlden
ar 2030. Kommer det att bli exakt som det har definierats?
Sikerligen inte, men dérfér ir det bra atc STM ir ett
koncept och inte en 16sning. MONALISA 2.0-projektet
tror att det dr industrin som ska bygga l6sningarna som

? hetp:/fwww.sjofartstidningen. selbloggar/innovations-bloggen/
#disruptive-innovation-forandrade-sjofarten

10 http:/fsplash247.com/shippings-need-to-get-smart-stopford/ och
hitp:/fsplash247.com/shippings-smarter-path-stopford/

fyller ut konceptet. Myndigheterna behover inte bestimma
alla standarderna, men ska girna vara med och pusha
industrin. Dessutom sa finns det projekt och initiativ runt
om i virlden som har liknande mal. Ju fler som drar i
samma generella riktning, desto storre chans att lyckas.
Singapore och Norge har dragit iging ett initiativ,
SESAME strait, for att férbittra sikerheten i Singapore-
och Malacka-sunden. Och Singapore ir den hamn i
virlden dir flest fartyg ligger och vintar.

DEN MARITIMA VARLDEN

verkar vara redo fér en andra container-
iseringsvag. | den férsta vagen sdg vi till att
godset transporterades bdttre skyddat i
standardiserade behdllare och kunde effektivisera
lastning och lossning med en hogre grad av
automatisering. Lds gdrna bloggposten om detta i
Sjofarts-tidningen®. | ndsta vag dr det informatio-
nens tur att transporteras pa ett sdkert och
standardiserat sitt i fina nformationscontainrar.

Det dr mdnga som férutspar stora férandringar
for sjéfartsbranschen. Lds gdrna vad dr Martin
Stopford fran Clarkson Research skriver om
det han kallar SmartShipping i tva artiklar pa
Splash 24/77°.
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Marrtime Single Window

— enklare rapportering for sjofarten

Sverige, tillsammans med 6vriga medlemslander i EU, har férhandlat fram
direktiv 2010/65/EU, vars syfte ar att forenkla byrdkratin och rapportering

till myndigheter och hamnar for sjéfarten.

TEXT JORGEN SJOHOLM, SJOFARTSVERKET

Ett fartyg som anldper en svensk hamn maste idag rapportera
ett anlop till tre olika myndigheter, Sjofartsverket, Tullverket

och Kustbevakningen. Utover detta behdver dven hamnen
information om anlépet. Enligt det nya direktivet som trétt i
kraft ska fartyget bara behdva rapportera en gang och pé ett
stélle inom EU. | Sverige innebdr det att de berdrda myndighe-
terna far en gemensam inrapporteringskanal. Slutdatum for
inforandet av den nya rapporteringen var 1 juni 2015, dock har
Sverige och de flesta Svriga lander inte riktigt natt i mal annu.

Sjofartsverket har tillsammans med Transportstyrelsen,
Tullverket och Kustbevakningen arbetat i ett projekt for att
inféra direktivet i Sverige sedan 1 januari 2012. Sjofartsverket
ar den myndighet som &r ansvarig for att driva projektet.
Transportstyrelsen far idag information via Sjéfartsverket och
SafeSeaNet samt via Kustbevakningen. Transportstyrelsen har
inte egna system som tar emot information fran Maritime
Single Window och péverkas darfor inte direkt av direktivet.

Ar 2012 pabérjade myndighetsgruppen en férstudie dar
ramarna for genomférandeprojektet sattes. Forstudien var
ocksd ett sitt att hitta arbetsformer fér ett samarbete. Aven
om det handlar om flera myndigheter arbetar vi med valdigt
olika saker och har olika kultur och infallsvinklar.

Det dr upp till varje medlemsstat att implementera ett
EU-direktiv i enlighet med rddande lagstiftning.
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Direktivet omfattar bade internationell lagstiftning och
EU-lagstiftning for rapportering av:

—~ Fartygsanmalan

— Farligt gods

- Avfall

> Begdran om utdkad inspektion

— Schengen (besattning och passagerare)
— ISPS

—> Lastdeklaration

— Besittningens tillhorigheter

— Fartygsforrad

—~ Halsodeklaration

Férutom detta ingar dven delar som inte dr med i
direktivet men som dr nationell lagstiftning och natio-

nell rapportering. | Sveriges fall har vi ocksa tagit med:

> Lotsbestdllning
—~ Farledsdeklaration
—~ Rapportering till hamnar
(i forsta versionen G&teborgs Hamn)



| det hdr fallet handlar det om att férenkla for sjéfartsnaring-
en, som ar en global bransch. Att varje land gor pa sitt egna
sdtt hjdlper kanske inte sjofarten sa mycket sett ur ett storre
perspektiv. For att forenkla for den globala sjéfartsndringen
har 14 EU-lander samverkat géllande sin nationella imple-
mentering i syfte att gbra fartygsrapporteringen sa harmoni-
serad som mgjligt inom EU. Dessa lander har dven fatt
EU-medel for ett projekt som fick namnet AnNa (Advanced
Networks for National Administrations). AnNa blev ett
EU-finansierat projekt som Sverige deltog i genom det
nationella projektet.Visionen var, och dr fortfarande, att ett
anlép anméls en enda gang i Europa och att informationen
sedan flédar mellan de ldnder fartyget besoker.

Under varen 2012 gjordes ett antal skisser pa hur det skulle
se ut. Det skulle bli en webbportal och en system-till-system-
|6sning, den sistndmnda for stérre rederier med egna verk-
samhetssystem. Skisser visade hur en webbportal skulle
kunna se ut, visades upp och diskuterades tillsammans med
ett antal representanter for sjofartsndringen. Bl.a. skeppsmak-
larna tyckte att det sag bra ut och har sedan dess varit en
viktig referensgrupp for projektet. Géteborgs hamn, som
ocksa var med pa métet med sjofartsndringen, ville efter
motet samarbeta med Sjofartsverket for att undersoka
mojligheterna att anvanda Maritime Single Window aven for
rapportering till hamnen. Géteborgs hamn har sedan dess
varit en del i projektet.

1 juni 2015

Direktivet skulle vara infért och systemet i drift 1 juni 2015.
Det blev inte riktig s3, varken fér Sverige eller dvriga lander.
Sverige gick i drift den 1 oktober 2015, med de delar som
ror fartygsanmadlan, farligt gods, avfall, utdkad inspektion och
Goteborgs hamn. Nytt slutdatum for rapportering till
Tullverket (lastdeklaration, besdttningens tillhérigheter och
fartygsforrad) och Kustbevakningen (besittnings- och
passagerarlistor; ISPS) var i februari 2016. Parallellt jobbas det
med de delar som rér lotsbestéllning och farledsdeklaration
pa Sjofartsverket. Dessa ingdr inte i direktivet och ndgot
slutdatum &r inte helt spikat men férhoppningsvis ska det
vara pa plats under varen 2016.

Det finns flera anledningar till att vi och andra lander inte gick
i mal 1 juni 2015.Varje myndighet dr en egen myndighet, och
en gemensam inrapporteringskanal innebdr inte en gemensam
myndighetsutdvning. Det hdr har varit en av de storsta
utmaningarna i projektet. Det dr ocksa har vi gjort avgrans-

MARITIME SINGLE WINDOW

ningen for vad som faktiskt &r gemensamt.Vi har anvant oss
av metaforen postkontor ndr vi har pratat om inrapporte-
ringskanalen.

Rent tekniskt innebdr det att portalen (dar rapporteringen
gors) dr just ett postkontor. All rapportering gors dar,
inkomna rapporter/brev sorteras och skickas vidare till ratt
mottagare.Varje mottagare eller myndighet kan ocksa svara
till portalen.Varje myndighet ar ansvarig, dven i projektet, for
sin egen brevlada och fér det som finns bakom.Varje
myndighet har ett eget projekt som ska I6sa det som hander
fran det att brevet limnat postkontoret tills det m&ts upp
ndgonstans mellan postkontoret och brevladan hos den
mottagande myndigheten.Vissa myndigheter hade sedan
tidigare olika system som hanterar informationen som
rapporteras, andra hade inte det. Det dr ett komplext arbete,
inte sd mycket gdllande den tekniska biten, men att samordna
och sy ihop det hela.Vi, tillsammans med &vriga ldnder; insag
nog inte hur komplext det skulle visa sig vara.

Teknikutveckling gor det inte alltid enklare

| teorin later det bra, d.v.s. en elektronisk rapportering pa ett
enda stdlle. For en anvdndare som idag bara skickar vidare ett
mejl eller ett fax innebér det att informationen maste skrivas
in elektroniskt nar Maritime Single Window ar komplett. For
anvandaren dr det inte sdkert att det blir enklare, i alla fall
inte till en bérjan men pa sikt kommer dock nya rutiner att
gbra det enklare.

Tillsammans med Svriga lander utvecklas nu mallar som ar
tédnkta att distribueras till fartyg och rederier Tanken ar att
data ska fyllas i direkt i dessa istéllet for i egentillverkade
formuldr. Det innebdr att mallarna kan laddas upp direkt i
portalen och dérefter automatiskt ldsas in elektroniskt.
Mallarna finns men distributionen och spridningen av dem
kommer att ta tid.

Samarbetet med 6vriga linder handlar om harmonisering,
om att det ska fungera pa samma sitt oavsett vilket land ett
fartyg anldper. Tanken &r att en passagerarlista dr en passage-
rarlista och kan ldmnas var som helst, i samma format.

De myndigheter som jobbar med det hir dr hoppfulla

infér framtiden och dven sjofartsnaringen ser en férenklad
administration och byrdkrati i framtiden.Vi &r inte riktigt dar
an men vi har tagit ett stort steg pa vdgen.
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BARLASTVATTENKONVENTIONEN

Amerikansk kammanet.

Barlastvattenkonventionen
och barlastvattenreningsteknik

Organismer som avsiktligt eller oavsiktligt sprids fran sina naturliga
utbredningsomraden till nya platser i varlden anses av IUCN
(Internationella Naturvardsunionen) vara ett av de storsta globala
hoten mot den biologiska mangfalden. Fartyg sprider oavsiktligt
frammande organismer, bade med sitt barlastvatten och genom

pavaxt pa fartygsskrov (biofouling).

Nir ett fartyg gir utan last behdvs ndgot annat for att
bibehélla dess stabilitet och fa det att ligga tillrickligt
djupt i vattnet. Havsvatten pumpas darfor ombord i
sirskilda barlastvattentankar pa fartyget. Nir fartyget
sedan tar ombord last slipps barlastvattnet ut i havet igen,
oftast pd en ny plats. I vattnet som tas ombord finns
levande organismer som sedan sprids med fartyg runt
virlden. Barlastvattnet i fartyg kan ha skiftande ursprung,
upptaget i olika omraden med olika salthalt och med
organismer av varierande slag.
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En invasiv frimmande organism ir en frimmande art
som hotar den biologiska mingfalden samt orsakar
socioekonomiska skador och sprider sjukdomar som
paverkar minniskors och djurs hilsa. I virsta fall kan hela
ekosystem slds ut nir de nya arterna inte har nagra
naturliga fiender. Bide fiskeniringen, industrier och
kustnira samhillen kan drabbas negativt. Exempel pd
frimmande organismer som har orsakat stor skada ir
vandringsmusslan, ullhandskrabban och den amerikanska
havsborstmasken. Ett av de mest drastiska fallen med en
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invasion av frimmande art skedde i Svarta Havet nir den
amerikanska kammaneten etablerade sig dir i slutet av
1980-talet. Hela ekosystemet skadades vilket blev
forodande for fiskeniringen som i stort sett slogs ut.

Internationella regler ska forhindra
spridning med fartyg

For att komma tillritta med problemet antogs 2004 den
internationella barlastkonventionen fér kontroll och
hantering av fartygs barlastvatten och sediment. Konven-
tionen har inte tritt ikraft, men efter ratificering av
Indonesien, Marocko och och Ghana i november 2015 ir
det ytterst nira att ratificeringsgrinserna uppnas.
Ikrafttridande sker ett 4r efter att konventionen har blivit
fulle ratificerad. Sverige ratificerade konventionen 2009.
Svensk lagstiftning gillande barlastvatten kommer att
trida i kraft férst nir barlastvattenkonventionen trider i

kraft.

Fér att minska introduktion och spridning av frimmande
arter finns tre alternativ for hantering av fartygs barlast-
vatten:
* Utbyte av vattnet i fartygens barlastvattentankar
pa Sppet hav.
* Behandling av barlastvattnet ombord pa fartygen
med godkinda reningssystem.
* Avlimning av barlastvattnet till en mottagnings-
anordning i land.

Utbyte av barlastvatten till havs kommer endast att vara
ett mojligt hanteringsalternativ under en 6vergdngsperiod
fram tills dess att man infor barlastvattenkonventionens

BARLASTVATTEN

BARLASTVATTENKONVENTIONEN

grinsvirden for antal levande organismer som far lov att
slippas ut. Grinsvirdena kommer successivt att borja
gilla for fartyg under en femarsperiod efter barlastvatten-
konventionens ikrafttridande, beroende pé nir respektive
fartyg fornyar sitt [OPP-certifikat!. For att efterleva
grinsvirdena behover fartyg installera utrustning for
behandling av barlastvattnet. En alternativ [6sning 4r att
pumpa barlastvattnet till mottagningsanliggningar i land,
men for de allra flesta fartygen ir det inte praktiske
mdjligt och hamnarna kommer inte heller vara skyldiga
att tillhandahilla sadana anliggningar.

Barlastvattensystem — reningsteknik som
anpassats for fartyg

Nir barlastvattenkonventionen antogs fanns det inte
nigon godkind reningsutrustning som var sirskilt
utvecklad for behandling av barlastvatten ombord pd
fartyg. Utvecklingen av barlastvattensystem har skett
utifrdn annan renings- och desinficeringsteknik som
anvinds pa industri-, avlopps- och vattenreningsverk och
som har anpassats for att fungera ombord pé fartyg. Olika
system anvinder olika teknik, det handlar till exempel om
elektrolys, UV-stralning, ozonering och tillsatser av
kemikalier. Systemen bestar av flera enheter: pumpar,
filter, reningsutrustning samt i vissa fall dven efterbehand-
lings- eller neutraliseringssteg. Beroende pé vilken teknik
som anvinds kan behandlingen ske antingen vid upptag
eller vid utslipp, eller vid bada tillfillena. »

! Internationellt oljeskyddscertifikat
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BARLASTVATTENKONVENTIONEN

Barlastvattenkonventionen stiller krav pé att de renings-
system som installeras pd fartyg méste vara typgodkinda.
For att typgodkinnas méste systemen testas bade i land-
baserade anliggningar och ombord p3 fartyg. I testerna
kontrolleras att systemen klarar barlastvattenkonventionens
grinsvirden for utslipp av levande organismer. Testerna
sker bland annat vid olika vattentemperatur och salthal.
System som anvinder kemikalier (aktiva substanser) ska
genomga sirskilda tester och méste granskas av en
expertgrupp som har etablerats av det internationella
sjofartsorganet (IMO) innan de kan typgodkinnas.

P4 senare ar har antalet typgodkinda system okat kraftigt
och nu finns det 57 godkinda system pa marknaden.
Lloyd’s Register? uppgav 2012 att det fanns drygt 60
foretag som utvecklar system. Ett av de ledande foretagen
pa marknaden ir svenska AlfaWall som har utvecklat
barlastvattensystem som anvinder UV-teknik.

Installeringen av barlastvattensystem ombord pa befintliga

2 Viiirldens stirsta och internationella sillskap for klassificering av
Jartyg, www.lr.org

TRANSPORTSTYRELSENS
ROLL

Nar barlastvattenlagstiftningen
borjar gélla kommer det sannolikt
att bli Transportstyrelsens uppgift
att handldgga ansdkningar om
typgodkdnnanden. Certifiering
och besiktning av fartyg kommer
att kunna utforas av klassificerings-
sdllskapen medan Transportstyrelsens
tillsynssektioner kommer sta for
godkdnnande av barlastvatten-
hanteringsplaner. Tillsynsverksam-
heten berdrs ocksa genom att
hamnstatskontrollerna dven
kommer omfatta efterlevnaden
av barlastvattenkonventionen.
Sektionen for miljd kommer; i
samverkan med Havs- och
vattenmyndigheten och SMHI,
att handldgga ansdkningar om
dispenser fran kraven pa
barlastvattenhantering.

fartyg (retrofit) kriver omdragning av barlastvatten-
ledningar och anpassningar for att fa plats med systemet
vilket kan vara en utmaning, beroende pa vad det ir for
fartygstyp och storleken pé fartyget. Vid nybyggnationer
kan fartygen konstrueras for installation av barlastvatten-
system och manga fartyg som byggs idag utrustas redan
frin borjan med ett system.

Kostnaderna for att installera utrustningen varierar stort
beroende typ av utrustning, fartygens olika férutsittningar
sasom barlastvattenkapacitet, tillgingligt utrymme
ombord och anpassning av befintliga installationer.
Lloyd’s Register (Barlast Water Treatment Technology,
2010) uppger kostnader mellan 20 000 USD till

600 000 USD fér utrustning med en kapacitet pd

200 m3/h och mellan 50 000 USD och 2 000 000 USD
for utrustning med en kapacitet pi 2 000 m3/h. De olika
systemen ir forknippade med olika driftskostnader
beroende pd vad det ir for teknik som anvinds.

HENRIK RAMSTEDT
henrik.ramstedt@transportstyrelsen.se

Havstulpan pa ett fartygsskrov.
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NATIONELL SJOFART

Enklare regler for
nationell sjofart

Bedriver du nagon form av kommersiell verksamhet till sjoss! Da
kanske du kommer att omfattas av vdrt nya regelverk och tillsynssystem.

Vad vill vi uppna?

De nationella reglerna ar idag svara att férsta och
behover férenklas. Vi vill skapa enklare och bdttre
regler som oppnar upp for ny teknik, en hallbar
utveckling och en sékrare sjofart. Genom enklare
regler skapar vi ratt forutsattningar fér er som
fartygsdgare sa att ni far 6kad kunskap och férstaelse
for regelverket.

Vad vill vi gora!?

Enkla funktionsbaserade regler for var nationella
sjofart. Funktionsbaserade regler innebar att reglerna
talar om vad som ska uppnas, inte i detalj hur det ska
uppnas. Det skapar utrymme for olika Idsningar,
anpassade efter olika verksamheters forutsattningar.

Egenkontroller betyder att en utdvare sjdlv kommer
att fa intyga att fartyget ar i sjévardigt skick genom en
sjdlvdeklaration. Ett sitt att utfora deklarationen kan
vara att anvdnda en e-tjanst pa webben.

Vilka berors!?
Svenska fartyg som anvands i yrkesmdssig trafik och
som i huvudsak omfattas av nationella regler.

Nar vantas de nya reglerna trada i kraft?
Malet dr att det nya regelverket ska vara fardigt att
trada i kraft den 1 januari 2017. Sedan kommer
fartygen fasas in i systemet under nagra ar.

Vill du veta mer?

Mer information hittar du pa www.transportstyrelsen.
se/pnf - om du har funderingar runt projektet eller dr
intresserad av att inga i var referensgrupp sa kan du
hora av dig till pnf@transportstyrelsen.se

Mer information om de nya nationella féreskrifterna
kommer i ndsta nummer av Sjétendenser.
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ROKGASRENING

SIOVII ALLID/ILVEINOS 13 A3YVL

Det finns flera satt att leva upp till de skarpta gransvardena for
svavelhalt i fartygsbransle, till exempel genom att byta till ldgsvavligt
bransle eller genom att konvertera till alternativa branslen som
LNG' eller metanol.Ytterligare ett sitt dr att rena avgaserna med
hjalp av rokgasreningsutrustning ombord, en sa kallad skrubber.
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ROKGASRENING

En skrubber renar fartygets avgaser

’ , fran svavel genom att omvandla svavlet

En skrubber renar fartygets avgaser frin svavel genom
att omvandla svavlet till sulfat. Sulfat finns naturligt

i havsvattnet och ir ldttl8sligt i vatten. Det finns fyra
olika typer av skrubbrar: 6ppna, slutna, hybrider och
torra. Reningstekniken skiljer sig 4t mellan dem (se
nedan). Transportstyrelsen har i dagsliget utfirdat intyg
om idriftsitening till tre svenska fartyg som installerat
skrubber, varav en 6ppen, en sluten och en hybrid.

Oppna skrubbrar

I en 8ppen skrubber renas rokgaserna genom att tvitt-
vatten (havsvatten) pumpas in i systemet. Ju hogre
salthalt och ju hogre alkalinitet® tvittvattnet har, desto
effektivare neutraliserar det svaveloxiderna (SO,) i
avgaserna. Om tvittvattnet har ldg salthalt och lig
alkalinitet, gir det 4t mer tvittvatten for att ni samma
reningsgrad. Efter att ha passerat genom systemet renas
tvittvattnet och slipps 6verbord, medan restprodukten
samlas i en tank.

Slutna skrubbrar

I en sluten skrubber anvinds firskvatten med tillsatt
natriumhydroxid (NaOH), eller liknande alkali, for
att neutralisera sura avgaser som svaveldioxid (SO,)
och svavelvite (H,S). Natrium-hydroxid, eller kaustik-
soda, ir ldttlosligt i vatten och starke fritande. Personal
ombord méste dirfor ha sirskild personlig sikerhets-
utrustning nir de hanterar kaustiksoda.

Tvittvatenet leds runt i ett slutet system och passerar
genom en processtank dir det renas innan det anvinds
pa nytt. En del av flddet leds av, renas och kan sedan
antingen slippas ut verbord eller ledas till en uppsam-
lingstank ombord. Firskvatten fylls pd i takt med att det
avdunstar och kaustiksoda i take med att det forbrukas.
Slutna skrubbrar slipper endast ut mindre mingder av

! Liquefied Natural Gas.
2 Alkalinitet ir ett matt pa vattnets buffertformdga, der vill siga
dess formdga att neutralisera forsurning. Om vattnet har en hig

alkalinitet har det en god buffertformiga mot forsurning.

till sulfat. Sulfat finns naturligt | havs-
vattnet och ar lattlosligt 1 vatten.

tvittvattnet dverbord, men det finns dven slutna system
pa marknaden som inte sldpper ut nigot tvittvatten alls.
Ovriga restprodukter ska limnas i land.

Hybrider

En hybridskrubber bestir av en kombination av ett dppet
och ett slutet system, vilket gér det méjligt att viixla
mellan 8ppet och slutet lige. Detta kan vara ett limpligt
alternativ for fartyg som trafikerar olika havsomriden
med olika salthalt och alkalinitet.

Torrskrubbrar

En torrskrubber tar bort svavlet frin avgaserna med hjilp
av tillsatt granulat av kalciumhydroxid (kalk). Kalkgranu-
latet méste bytas ut kontinuerligt. Reningsprocessen pigar
hela tiden och justeras utifrin belastningen och svavel-
halten i brinslet. Processen genererar en fast restproduke,
gips, som kan ateranvindas.

En fordel med torrskrubbertekniken ir att systemet inte
genererar stora mingder avfall och att inget utslipp sker
till vatten. Andra fordelar 4r enklare installation och drift,
ligre energiférbrukning och att granulatet ir dtervin-
ningsbart.

En nackdel 4r att det uppstdr andra restprodukter, s&
som sot, PAH (polyaromatiska kolviten), tungmetaller
och oférbrinda kolviten. En annan nackdel med
torrskrubbertekniken 4r att den ir relativt utrymmes-
krivande och kriver tillforsel av kalkgranulat i stora
mingder. Férutom en uppsamlingstank f6r forbrukat
granulat, krivs en forvaringstank och ett transportsystem
ombord. Den som installerar en torrskrubber behver
dessutom vidta stabiliseringsitgirder pa fartyget, ndgot
som begrinsar mingden gods som kan lastas i fartyget.
Avfallet fran torrskrubbrar kan visserligen ateranvindas,
men det 4r dnnu inte utrett fullt ut hur det ska gé till i
praktiken.

CAROLINE PETRINI
caroline petrini@transportstyrelsen.se

SJOTENDENSER 1/2016 28



STRANGARE SVAVELKRAV

Inforandet av strangare
svavelkrav | Ostersjon

Transportstyrelsen ska verka for att de transportpolitiska mdlen uppnas.
Verksamheten ska sarskilt inriktas pd att bidra till ett internationelit
konkurrenskraftigt, miljdanpassat och sakert transportsystem.

I instruktionen for Transportstyrelsen' framgar att
myndigheten sarskilt ska ansvara for fragor om villkor for
marknadstilltrdde och konkurrensvillkor samt villkor fér
resendrer och fér dem som koper godstransporttjdnster.
Inom ramen for detta uppdrag har Transportstyrelsen i
sin marknadsovervakning foljt effekterna av inférandet
av svaveldirektivet, eftersom det kommer att innebéra
fordndrade forutsittningar pa flera sjofartsmarknader.
Transportstyrelsen har samlat information genom
kontakter med branschforetradare och andra myndig-
heter/organisationer, genom att sammanstalla sekundar-
data och genom att bearbeta AlS-data,

! Forordning 2012:792.

2 AIS (Automatic Identification System) dr ett system som gor det
mdjligt art identifiera ett fartyg och folja dess rorelser fran andra
Jfartyg och frin fartygstrafikservicens kontrollrum. Systemet bygger
pd att varje fartyg med en bruttodriktighet dver 300 regelbunder
skickar ut informationen pa en digital radiokanal.
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SVAVELDIREKTIVET

Svaveldirektivet (direktiv 1999/32/EG, senast
andrat genom direktiv 2012/33/EG) innehdller EU:s
gemensamma regler om vilken svavelhalt vissa
branslen far innehdlla. Direktivet innehaller
preciserade begransningar for hogsta tilldtna
svavelinnehdll i fartygsbransle, vilket fran 2012 skall
vara 3,5 procent och gilla globalt. Fran 2020 far
svavelhalten i marina branslen endast vara 0,5
procent. Dessutom skall strangare regler gélla for
Ostersjon, Nordsjén och Engelska Kanalen som 4r
av IMO beslutade svavelkontrollomrdden (SECA).
SECA finns dven lings Nordamerikas och Puerto
Ricos kuster: Dér far det endast anvdndas branslen
med en svavelhalt om hégst 0,1 procent fran och
med 1 januari 2015.



Stravan mot konkurrensneutralitet

Flertalet branschféretrddare® har varit positivt instéllda till
inforandet av det reviderade svaveldirektivet®. Det har dock
framkommit ett 6nskemdl om att reglerna borde ha inforts
globalt. Branschen menar att globala regler skulle dkat
mojligheterna till konkurrensneutralitet.

Nar det géller efterlevnad av svavelregelverket betonar
branschen att det dr viktigt med effektiv tillsyn riktad mot
svavelhalten i brdnslen och att mer effektiva sanktioner
beslutas vid dvertradelser.

Transportkoparna

De intervjuade branschféretrddarna diskuterar kring att de
viktigaste parametrarna, sett ur transportkdparnas
perspektiv, dr pris, frekvens, service, miljé och flexibilitet
(utifran ett tidsperspektiv pa 1-3 ar). De menar ocksd att
transportképarna ofta kraver miljdinsatser, utan att fér den
skull vara riktigt villiga att fullt ut betala fér dem.

Branschen tror vidare att transportkdparna inte kommer
att vilja betala extra for brénslet. Foljden av detta blir
troligtvis att rederierna kommer att behdva minska sina
kostnader, t.ex. genom konsolideringar och genom att dra
ned pa antalet linjer.

Minskad driftstid i SECA-omradet

Enligt de intervjuade branschféretradarna kan de nya
svavelreglerna leda till att rederier med storre fartyg pa sikt
forsdker minska sin driftstid i SECA-omradet. T.ex. genom
att undvika Goteborgs hamn och i stéllet ga till ndgon hamn
som inte ligger lika langt in i omrddet, exempelvis Bremer-
haven. En tdnkbar utveckling ar att godset darefter kommer
att transporteras vidare till Sverige via feedertrafik med

? Branschforetridarna utgor i detta sammanhang Sveriges
hamnar, Goteborgs hamn, Sveriges Redarforening, Wallenius,
Skirgirdsredarna, Sveriges Fiskares Riksforbund, Sveriges
skeppsmdiklareforening samt Sjofartsverket

* Under viren 2014 utredde Transportstyrelsen forutsittningarna
[for svensk sjifart. Som en del i utredningen intervjuades bransch-

[foretridare.
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LNG-fartyg eller pa vag eller jarnvdg. Det fanns tecken pa
att atminstone ett par rederier kan komma att minska anta-
let anldp | Goteborgs hamn i syfte att minska driftstiden i
SECA-omradet efter den 1 januari 2015.

Branschen konstaterar att allt mer gods transporteras pa
lastbil och att kustsjofarten mellan svenska hamnar inte ar
sa omfattande. Branschféretrddarna tror att den trenden
kommer att fortsdtta och att utvecklingen kommer att
synas forst pa védstkusten och ddrefter pa dstkusten. De
forutspar dven att rederier kommer att vilja att anlépa
vdstkusten istdllet for ostkusten i syfte att minska kortiden
inom omradet och ddrmed kostnaderna. De intervjuade
branschféretrddarna anser att sjofarten, som en foljd av
svaveldirektivet, pa sikt kommer att tappa kunder till
framforallt lastbilsmarknaden.

Svaveldirektivet och infrastrukturen

Branschforetradarna menar att kostnaderna for bunkring
kan komma att 6ka. Men ocksa att de nya reglerna kan
komma att leda till andra krav pd olika aktérer. Hamnarna

Branschféretradarna menar , ’
att kostnaderna for bunkring
kan komma att oka.

behdver t.ex. kunna erbjuda alternativa branslen och
hantering av avfall fran skrubbrar. Enligt branschen finns det
emellertid ett moment 22-problem; rederierna vill veta att
det finns t.ex. LNG-anldggningar® och hamnarna vill veta att
det finns avsattning for anldggningen. Osdkerheten kan
kanske mildras genom att exempelvis kombinera anldgg-
ningarna for landtransporter och sjofart. LNG-anldggning-
arna behdver da kanske inte finnas inom hamnomradet,
utan det dr tillrdckligt att det finns leveransmdjligheter.

Vissa rederier dr tveksamma till att ga Sver till metanol och
det av framfor allt tva skdl. Dels anser man att tillsynen av
svavelhalterna, liksom sanktionsméjligheterna, inte ar
tillrdckligt goda, dels pekar man pd att det lagsvavliga
branslet, t.ex. Marine Gas Oil (MGO), ar betydligt billigare
an metanol. Fran branschens sida framhaller man att det tar

? Flytande naturgas — Liquefied Natural Gas (LNG). »
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ca 25 ar att byta ut en flotta och att det inte alltid dr enkelt
att byta brénsle pa befintlig flotta.

Branschen pekar pa att det dr troligt att fartygen, i och
med svaveldirektivet, kommer att behéva bli allt stérre
och att detta i sin tur kommer att stélla hogre krav pa
djupet i hamnarna. T.ex. kan fler kunder komma att vélja
att transportera gods med tag ned till G&teborgs hamn i
stéllet for att anvdnda Kalix hamn. Branschen pétalar dven
ett behov av att férdjupa farlederna till bl.a. Géteborgs
hamn och Luled hamn. Luled hamn t.ex. kan annars
komma att forlora trafik (bl.a. LKAB:s trafik) till forman
for Narviks hamn. Dels eftersom Narviks hamn har
storre farledsdjup, dels eftersom svaveldirektivet inte
gdller dar.

En annan frdga som fortfarande inte dr helt |6st handlar
om omhidndertagande av skrubberavfall. Ndgra hamnar
har uttalat en viss oro kring omhandertagandet. Det finns
rekommendationer fér hur hamnarna ska hantera
skrubberavfallet och sannolikt kommer hamnarna att
behova stdlla krav pa fartygen att bli battre pa att
separera avfallsslagen. Avgiftssystemet for mottagning av
skrubberavfall @ en annan fraga som inte dr helt 16st.

Analys av forindringar av sjotrafiken i Ostersjon®
Transportstyrelsen har analyserat AlS-data for att kunna
géra en uppskattning av eventuella férandringar av
sjotrafiken i Ostersjon efter den 1 januari 2015. Analysen
innefattar passagerarfartyg, fraktfartyg, fiskefartyg och
tankfartyg. Ndgra fiktiva granser uppréttats, se kartan.
Grénserna har valts utifran att de ska utgéra farleder till
och fran, samt inom svavelkontrollomradet. Antalet
passerande fartyg vid Skagen, Oresund, Rostock, Born-
holmsgattet, Bornholm-Polen, Finska viken, Alands sédra
hav och Alands norra hav har studerats.

Analysen visar att fartygsrorelserna dr sdsongsbundna dver
i princip alla fiktiva granser. Flest rérelser under andra och
tredje kvartalet samt ldgst under férsta och fjarde kvarta-
let. Vidare visar analysen att det totala antalet passerande
fartyg vid samtliga granser har 6kat med 4,8 procent fran

¢ denna analys har det totala antalet fartyg som har passerat
angivna gréinser studerats kvartalsvis fran och med forsta kvartalet
dr 2013 till och med forsta kvartaler 2015.
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Kalla: Transportstyrelsen.

2013 till 2015. Mellan aren 2014 och 2015 skiljer sig
ddremot antalet passerande fartyg at. Vid nagra granser
noteras ett okat antal fartyg, till exempel Bornholmsgattet
och Bornholm-Polen, medan vid andra grdnser noteras
nagot firre fartyg t.ex. Rostock, Finska viken och Alands
sodra hav. Minskningarna behdver inte vara en foljd av det
strdngare svavelkravet, utan ett flertal andra faktorer kan
spela in, sésom det allmédnna konjunkturldget och férand-
ringar hos kunden. Eftersom alla granser uppvisar nagot
olika utveckling dr det for tidigt att prata om trender i fraga
om trafiken pa Ostersjén. Klart dr dock att efter inférandet
av svaveldirektivet, har den kommersiella trafiken i
Ostersjon inte hittills minskat i nagon utstrickning.

Genomforda atgirder

| december ar 2014 och januari ar 2015 genomfoérde
Trafikanalys” drygt 30 intervjuer med transportképare och
representanter for energisektorn och transportnaringen
kring anpassningar till direktivet. Intervjustudien visade att fa



fordndringar har genomforts. Rederierna (transportndringen)
uppger att de effektiviserar, bl.a. genom att fartygen kors
ldangsammare, men de har i liten utstrdckning dragit ned pa
rutter eller investerat i ny teknik. Transportk&parna har i
nagra fall flyttat dver gods fran sjo till land, men de flesta
uppger att de inte har férdndrat sitt transportuppldgg.

Ndgon branschféretrddare menar att det dr svart att uttala
sig om generella effekter av svaveldirektivet. Detta
eftersom bunkerpriserna sjénk sa mycket i pris innan
direktivet trddde i kraft. Men om inte svaveldirektivet hade
inforts skulle priserna for transporterna troligen varit
betydligt ligre®. Aven Trafikverket och Sjtfartsverket gér
beddmningen att effekten hittills uteblivit p.g.a. de laga
oljepriserna.

MiljSinitiativ inom sjofarten

T.ex. Géteborgs hamn, Stockholms hamn och Preem har
beslutat att ge miljorabatter pd hamnavgiften for olika typer
av utsldppsminskningar samt for LNG. Sjofartsverket har
miljodifferentierade farledsavgifter pa kvave och ser éver
miljédifferentieringen. Copenhagen Malmé Port (CMP) har
rustat sig genom att genom att bygga en ny terminal i
Malmo, dar fartygen kan bunkra lagsvavlig marindiesel®.

EU samfinansierar ett projekt for utvecklingen av Trelle-
borgs hamn i Sverige och Swinoujécie i Polen. Syftet ar att
oka konkurrensmajligheterna, att bidra till 6kad hallbarhet
och att stdrka sjofartsférbindelserna mellan landerna.
Ambitionen dr att utveckla infrastrukturen och uppgradera
Trelleborgs hamns, samt att férbereda for en anldggning for
LNG-bunkring i Swinoujécie hamn. Detta projekt 4r bara
ett exempel, det gors dven fler satsningar pa satsningar pa
kapacitet, tillgdnglighet och intermodala noder.

Ett annat EU-finansierat projekt dr Hirtshals hamn i
Danmark. Ddr investeras éver 1 miljon USD i en LNG-
anldggning (pilotprojekt). Om resultatet faller val ut,
kommer en stor anldggning for LNG-bunkring att byggas.
Den kommer i sa fall att kunna férse savdl sjo- som
landbaserade transporter med brénsle.

7 www.trafikanalys.se Killa: Telefonmate och e-postkontakt med
Ylva Eriksson och Bjorn Olsson, Traftkanalys.

8 Information frin Skeppsmiklarforeningen och ett par av deras
medlemsforetag.

? http:/ltransporinet.se/nyheter/cmp-rustar-svaveldirektivet/
#sthash.lmz9ERGI. dpuf-
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Vad géller fartyg som trafikerar Sverige, har bland annat har
tre svenskregistrerade fartyg fatt driftsgodkdnnande® for
skrubbrar. Utdver dessa har det genomfdrts atgdrder pa ett
antal fartyg som trafikerar Ostersjén. Bland annat har Stena
Line delvis bytt till metanoldrift pa ett fartyg och DFDS
installerat en skrubber. Polferries dr pd gang att installera
skrubbrar i ndgra fartyg som trafikerar Ystad-Trelleborg,
Finska Viking Line har fartyget Viking Grace, som ar byggd
for LNG-drift. Wagenburg har ett typgodkdnnande for en
[attviktsskrubber™. Dessutom har Rederi AB Gotland
(Destination Gotland) inlett forhandlingar med ett varv i
Kina kring en LNG-driven férja, som inom nagra ar ska ga i
trafik mellan fastlandet och Gotland™.

Transportstyrelsens tillsyn

Under 2015 togs 441 oljeprover pa fartyg som anldnt till
svenska hamnar. 15 av dessa prover har indikerat en
svavelhalt som &verstiger 0,10 procent. Proverna som
overskrider gransvardena kommer bade fran fartyg som gar
enbart inom SECA-omradet och fran fartyg som gar
tillfalligt inom SECA. Siffrorna fran Sverige dverensstimmer
ungefar med hur det ser ut inom EU som helhet. Dock tar
Sverige oljeprover i mycket storre omfattning an de flesta
andra EU-lander.

Rederier och transportkdpare med verksamhet i Ostersjon
har fatt en konkurrensnackdel, eftersom de maste anvdnda
ett dyrare bransle. Men &n sd ldnge verkar inte konkurren-
snackdelen har gett utslag i frdga om mangden trafik. |
kontrakten mellan rederier och transportkdpare finns t.ex.
ofta utrymme f6r forandringar i bunkerpriserna. Men
prissattningen och kontraktsvillkoren dr inte helt transpa-
renta, sa det kan vara svart att beddéma om villkoren

10 Transportstyrelsen kriver att en skrubber ska ha ett typgodkin-
nande. Tillverkaren tillsammans med fartygets klassificerings-
sillskap ansvarar for att skrubbern uppfyller dessa krav efter
installation. Efter montering och idriftsittning ombord pa far-
tyget godkinner fartygets klassificeringssillskap skrubbersystemet.
Godkinnandet gors via Transport-styrelsen och direfter notifieras
IMO. Transportstyrelsen kan under tiden for idriftsitiningen
utfiirda intyg for en begrinsad period. Sverige har i dagsliget
utfirdar tre sadana intyg for svenska fartyg, vilka installerar
skrubbrar ombord.

" Killa: Trafikverket.

12 Sjofartstidningen nr 6, 2014. »
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generellt sett har blivit simre eller inte. Det dr med andra
ord svart att veta om de dkade priserna dr en foljd av
svaveldirektivet.

Transportstyrelsen gér bedémningen att det finns anledning
att fortsitta folja effekterna av svavelkontrollerna i Ostersjon
och deras paverkan pa marknaderna i omradet. Transportsty-
relsen kommer framdver att gora féljande:

> Folja effekterna pa transportkdpare och studera de
langsiktiga forandringarna, t.ex. forandringar i transportfl-
den, monster och &verflyttningar av gods till vdg och
jarnvag.

~ Fortsitta att folja trafikutvecklingen i Ostersjon genom
AlS-data.

—~ Folja upp vad som hander ur ett regelperspektiv i det
internationella arbetet.

> Avgransa Transportstyrelsens uppdrag att [6pande f&lja
inférandet av svaveldirektivet i ljuset av vad andra aktorer
g6r, sdsom Trafikanalys, Trafikverket och Sjofartsverket.
Samarbetet med Trafikanalys beddms som sarskilt
betydelsefullt, dd de kommer att utvdrdera effekterna av
direktivet till och med ar 2017.

— Fortsatta att folja bunkerprisets utveckling, liksom priset
pa utbud och efterfrdgan till LNG.

— Genomfbra ett uppfoljiande samtal med aktérerna pa
sjdfartsmarknaderna nagot ar efter inférandet av svavel-
kraven. | samtalet kan t.ex. féljande fragor komma att inga:
priser, forandringar av féretags-strategier samt gjorda och
planerade investeringar.

— Undersdka rederiernas fraktpriser ndrmare. Fraktpriserna
har berorts dversiktligt i denna rapport, men om mer
tillférlitliga slutsatser ska kunna dras krdvs en undersokning
av fler rederier. P4 lastbilssidan finns det ett prisindex som
foljer bunkerpriset. Detta bor studeras infér en beddm-
ning av om, och i sa fall hur mycket, svaveldirektivet har
paverkat.

CHRISTINA BERLIN
christina.berlin@transportstyrelsen.se

EU:S MEDFINANSIERING AV SATSNINGAR
FOR ETT SAMMANLANKAT EUROPA
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Ny teknik tor tillsyn
av svaveldirektivet

| och med att det inforts skarpta krav gdllande svavelhalten i fartygs-
bransle, har det blivit aktuellt att anvanda ny teknik for att kontrollera

efterlevnaden.

For att gora tillsynen effektivare har Transportstyrelsen
kopt in tva stycken handhdllna detektorer, med vilka
fartygsinspektorer kan méta halten svavel i fartygsbrans-
let direkt i samband med kontroll ombord.

XRF-teknik

De tva detektorerna som Transportstyrelsen kopt in

anvander réntgen-fluorescens, X-ray Fluorescence (XRF).

En rontgenstrale skickas ut i ett material, vilket skapar
energiobalans i materialets atomer. En ny réntgenstréle,
som dr karakteristisk for varje grunddmne, returneras da
och den avldses av detektorn. Detektorer av den hdr
typen har médnga olika anvandningsomraden. De anvands
bland annat vid metall- och legeringstestning, vid
gruvprospektering, i miljdanalyser; som katalysatorer
och i analyser av beldggningar och konsumtionsvaror.

Beroende pa vilka méitningar som ska utféras sd utrustas
detektorerna med olika programvaror och kalibreringar.
Transportstyrelsens detektorer har kalibrerats for att
méta svavelhalten i fartygsbransle. Likadana detektorer
med samma kalibrering har anvénts av nederldandska
fartygsinspektorer under flera ar. Ett exempel pa
ytterligare anvdandningsomrade for detektorerna vid
sjofartstillsyn dr kontroll av batbottenfdrg pa fritidsbatar.
Det dr Stockholms universitet som har utvecklat en
kalibrering som anvands for att mata férekomsten av
tenn, koppar och zink pa plastskrov.

Snifferteknik och optisk matning

Det har ocksa tagits fram annan métteknik fér att
kontrollera efterlevnaden av svavelreglerna. Chalmers
tekniska hogskola har utvecklat tva typer av instrument-

system for fjdrrméatning av fartygs luftféroreningar, sa
kallad snifferteknik och optisk méatning.

Sniffertekniken bygger pa standardiserad matutrustning
for luftkvaliteten och har modifierats for att mata
luftutslapp fran fartyg. Matningen sker i avgaserna fran
fartyget genom att emissionen sugs in i matutrustningen
och analyseras. Svavelhalten bestdms av forhallandet
mellan de uppmédtta halterna av svaveldioxid och
koldioxid (SO,/CO,).

Sniffertekniken bygger pa stand- ’ ,
ardiserad matutrustning for luft-

kvaliteten och har modifierats for
att mata luftutslapp fran fartyg.

Den optiska tekniken bygger pa matning i avgaserna med
ljusspektrumanalys. Svavelhalten kan da berdknas med
tillrdcklig noggrannhet for att skilja mellan 1,00 och 0,10
viktprocent svavelhalt i brénslet.

Fasta installationer av sniffermdtare har utvecklats och
testats i Sverige under flera dr med goda resultat. |
dagsldget finns det en fast installerad sniffermdtare vid
Alvsborgs fistning i Géteborg. Transportstyrelsen testar,
i samarbete med Chalmers, mdtaren i Géteborg

i samband med kontroller av svavelhalten i fartygsbrénsle.

HENRIK RAMSTEDT
henrik.ramstedt@transportstyrelsen.se
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SAKERHETSKULTUR

Varfor sakerhetskultur ska
ingd 1 Transportstyrelsens tillsynsarbete

Varfor ska vi utfora tillsyn

av sakerhetskultur?

P4 uppdrag av Transportstyrelsens kompetenscentrum
for HE/MTO'-frigor har Transportekonomisk instictutt
(TQI) i Norge genomfort en litteraturstudie®. Syftet med
studien var att identifiera om forskning visar pa samband
mellan organisationers sikerhetskultur och sikerhet.
Forskningen visar att de studier som har starkast veten-
skaplig metodik ocksa ger tydligast stod f6r sambandet
mellan god sikerhetskultur och okad faktiskt sikerhet,
dven nir det giller minskad risk for olyckor och/eller
incidenter. Detta indikerar att organisationer med god
sikerhetskultur bedriver ett gott sikerhetsarbete. Detta
motiverar Transportstyrelsen att arbeta for att paverka till-
stdndshavares sikerhetskultur genom bland annat tillsyn.

En bedomning av sikerhetskultur vid tillsyn ger aterkopp-
ling till tillstindshavarna i form av underlag for vidare
dialog kring forbittringar av sikerhetsarbetet. Bedémning-
arna av sikerhetskultur dr ocks3 ett virdefullt underlag till
ansvarig myndighet for regelgivning, tillstindsprévning,
analysverksamhet och riskbaserad tillsyn — tillsyn dir den
gor storst nytta. Granskning av organisationers sikerhets-
kuleur 4r en naturlig del av en proaktiv tillsyn, vilket bidrar
till act brister kan upptickas innan de riskerar att leda till en
olycka. Det 6kar ocksa mojligheterna till att uppticka brister
i tillstdndshavarnas sikerhetsarbete, brister som kanske inte
visar sig enbart vid en direkt kontroll av formella regelkrav.
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Enligt Transportstyrelsens tillsynsstrategi ska tillsynen
bland annat dstadkomma “en hig sikerhetskultur hos till-
standshavare...”?. Fran och med hésten 2014 har Trans-
portstyrelsen dessutom en riktlinje? som viinder sig till alla
som arbetar med tillsyn. Riktlinjen innehaller vergripan-
de mil fér myndighetens bedémning av sikerhetskultur.
Malen anger de grundprinciper och den inriktning som
ska gilla for Transportstyrelsens arbete med att bedéma
sikerhetskultur vid tillsyn, en bedémning som ska goras
dven om ordet “sikerhetskultur” inte uttryckligen om-
nimns i gillande regelverk.

Hur sakerhetskultur kan definieras
Sikerhetskultur handlar om att en organisation behover ha
tinkt igenom och dokumenterat hur risk- och sikerhetsar-
betet i organisationen ska bedrivas, att alla medarbetare har
kunskap om och ir inférstddda med hur detta arbete ska
g4 till samt ate alla beter sig efter de beslutade avsikterna.
Transportstyrelsens definition av begreppet ir: Sikerhets-

! Human Factors/minniska-teknik-organisation

? Bjornskau T, Naevaestad T-O. Safety Culture and Safety
Performance in Transport — A Literature Review. Working paper
50267, Institute of Transport Economics, Oslo, 2013.

3 Tillsynsstrategi for Transportsstyrelsen, TSG 2013-1354

* Riktlinjen Overgripande mal for Transportstyrelsens bedimning
av sikerbetskultur vid tillsyn, TSG 2013-400
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kultur handlar om en organisations gemensamma sitt att
tinka och agera i forhillande till risk och sikerhet, dvs. hur
en organisation prioriterar och faktiskt arbetar med risker
och sikerhet kopplat till sin verksamhet>.

Sdkerhetskultur ir ett samlingsbegrepp som innefattar
flera delar. Dessa delar kan variera mellan olika branscher,
till exempel talas det inom kirnkraften om tio olika sir-
drag for sikerhetskultur. Transportstyrelsen har definierat
foljande sju delomrdden som ingdr i begreppet:

rapporterande kultur

rictvis kuleur

lirande kultur

sikerhetsengagemang

kommunikation

resurser/férutsittningar/kompetens

systematiskt sikerhetsarbete

Fér att konkritisera omridena innu mer bryter man ned
dem ytterligare. Till exempel har delomradet rapporteran-
de kultur brutits ned pa foljande vis:
Personalen ska kunna rapportera fel, misstag och
brister med koppling till sikerhet.
Personalen ska vga rapportera fel, misstag och brister
med koppling till sikerhet.
Personalen ska veta hur rapportering av fel, misstag och
brister med koppling till sikerhet ska goras.
Personalen ska uppmuntras att rapportera fel, misstag
och brister med koppling till sikerhet.
Personalen ska f3 aterkoppling/feedback pé rapportera-
de fel, misstag och brister med koppling till sikerhet.

Kopplingar mellan sakerhetskultur-
begreppet och regelverk

P4 Transportstyrelsen genomfors ett trafikslagséver-
gripande projekt vars syfte dr att undersoka om sikerhets-
kulturens delomriden finns beskrivna i regelverk som styr
tillsynsomridden inom respektive trafikslag®. Som tidigare
nimnts behover ordet “sikerhetskultur” inte uttryckligen
std i ett regelverk for att motivera att det ska ingd i till-
synen, men regelkopplingar kan vara ett stod, och bidra till
att konkritisera innebdrden. Arbetet har letts av myndighe-

> Séikerhetskultur — Definition och en beskrivning av viktiga
aspekter for att kunna skapa en god siikerhetskultur, TSG-2013-818
¢ Handlingsplan for sikerhetskultur- Forbittringsforslag for
Transportstyrelsens arbete med sikerbetskultur i tillsynsverksam-
heten under 2013-2015, TSG 2013-400

7 International management code for the safe operation of ships
and for pollution prevention (International safety management
(ISM) code)

8 International Convention on Standards of Training, Certifica-

tion and Watchkeeping for Seafarers

SAKERHETSKULTUR

tens kompetenscentrum for HF/MTO-frigor tillsammans
med sakkunniga inspektorer frin samtliga trafikslag.

De regelverk som underséktes inom sjofarten var ISM-
koden” och STCW?. I bada regelverken ser man tydligt att
de allra flesta av myndighetens identifierade sikerhetskul-
turomriden finns beskrivna. Hir nedan féljer tre exempel
pa kopplingar mellan ISM-koden och sikerhetskultur:

Delomridet rapporterande kultur med underrubriken
“personalen ska kunna rapportera fel, misstag och brister
med koppling till sikerhet” kan kopplas till:

“Every company should develop, implement and maintain a
safety management system (SMS) which includes procedures
Jor reporting accidents and non-conformities with the provi-
sions of this Code.”

[Regulation (EC) No 336/2006, Part A - Implementation 1.4.4 §]

Delomradet lirande kultur med underrubriken “sikerhets-
arbetet ska fljas upp och aterkopplas till hela organisatio-
nen” kan kopplas till:

“The results of the audits and reviews should be brought ro
the attention of all personnel having responsibility in the area
involved.”

[Regulation (EC) No 336/2000, Part A - Implementation 12.5 §]

Delomradet sikerbetsengagemang med underrubriken “led-
ningen ska uppmuntra sikert arbete” kan kopplas till:
“The company should ensure that the policy is implemented
and maintained at all levels of the organisation both ship-ba-
sed as well as shore-based.”

[Regulation (EC) No 336/2006, Part A - Implementation 2.2 §]

En enkat som verktyg for tillsyn av
sakerhetskultur

Ett av de sikerhetsnyckeltal (SPI, Safety Performance In-
dicators) som myndigheten ska analysera 4r sikerhetskultur.

Fér att underldtta en systematisk bedémning och insam-
ling av analysunderlag pagar for nirvarande ett projekt pa
Transportstyrelsen vars syfte r act utveckla en enkit som
kan vara ett behjilpligt verktyg for inspektérer. Enkitens
utformning baseras pé sikerhetskulturbegreppets olika
delomréden och den ir tinkt att vara ett komplement till
den traditionella tillsynen. En liknande enkit har anvints
inom luftfartsomradet sedan 2011.

Varen 2016 startar Transportstyrelses kompetenscentrum
for (HF/MTO)-fragor ytterligare ett projekt som syftar
till att ta fram bedémningskriterier for sikerhetskultur.
Detta kan forhoppningsvis hjilpa inspektorena i deras
tillsyn.

ANNATULLBERG
annatullberg@transportstyrelsen.se
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Sj0sdkerhetsinfo

Allmant om olycks- och tillbuds-
rapportering till Transportstyrelsen

En viktig del i sdkerhetsarbetet till sjoss dr rapporteringen
av olyckor och tillbud. Bestdmmelser om krav pa rapporte-
ring som paverkar fartygets sjésdkerhet eller pa annat sitt
dventyrar sjdsdkerheten finns i sjélagen (1994:1009),
forordningen (1990:717) och i féreskrift (SJOFS 1991:5).

Inom sjofarten dr det endast befdlhavaren ombord som ar
skyldig att rapportera om olycka eller tillbud, vilket skiljer
sig fran exempelvis luftfarten, dar flera olika befattningar
har rapporteringsskyldighet. Befdlhavare pé ett utlandskt
fartyg som fardas inom svenskt sjGterritorium ska, till
Transportstyrelsen, omedelbart anmala uppkomna skador
eller vidtagna atgarder som har betydelse for ett fartygs
sjovardighet. Information om olyckor kan inkomma till
Transportstyrelsen via polis, kustbevakning eller via
Transportstyrelsens egna inspektorer.

De rapporter om olyckor som inkommer till Transportsty-
relsen, limnas i de flesta fall vidare till Statens haverikom-
mission (SHK), som ansvarar for olycksutredningar inom
sjofarten. Transportstyrelsen ansvarar fér en nationell
databas, sjoolyckssystemet (SOS), dar alla olyckor och
tillbud registreras. Med hjdlp av statistik och analyser kan
Transportstyrelsen riskbasera sin tillsyn till de omraden dar
de storsta riskerna finns. Pa sa sdtt kan atgdrder vidtas for
att férhindra att ytterligare tillbud eller, i vérsta fall,
allvarliga olyckor intrédffar. Statistik kring olyckor och tillbud
sprids dven till branschen for att pa sé sitt oka sdkerhets-
kulturen och medvetandet inom sjofarten. Den statistik
som offentliggdrs avkodas forst s att ingen kan kadnna igen
vare sig fartyg, dgare eller det rederi som har varit inblan-
dad i olyckan eller tillbudet.

Olyckor 2015

For svensk sjofart var 2015 ett relativt normalt ar. Det
rapporterades 178 sj¢olyckor ar 2015, jamfért med 181

olyckor ar 2014. Av det totala antalet sj¢olyckor kategorise-
rades 31 olyckor som allvarliga eller mycket allvarliga ar
2015 jamfoért med 2014 da det rapporterades 26 allvarliga
eller mycket allvarliga sjéolyckor.

Fem personer omkom under dret inom yrkessjéfarten, fyra
av dessa i sjéolyckor och en i en personolycka. De fyra
omkomna i sjdolyckor ingick i den beséttning pa ett utlandskt
fartyg som bdrjade brinna i svensk hamn tidigt hdsten 2015.
Personolyckan skedde ombord p3d ett svenskt fartyg.

Definitionen pa en sjdolycka ar att olyckan beror pa
fartygets drift. Personolyckor ddremot kan t.ex. vara
arbetsplatsolyckor. Antalet skadade personer i sjdolyckor
uppgick till 33, varav hdlften var allvarliga skador. Antalet
rapporterade skadade varierar relativt mycket fran ar till ar,
nagot som kan bero pa att rapporteringen dr en bedém-
ning fran befdlhavaren. Antalet skadade i personolyckor
(t.ex. arbetsmiljéolyckor) var under aret 37 stycken.

Figur 1 visar férdelningen av alla inrapporterade olyckor
efter typ av olycka. Den vanligaste orsaken till olycka ar
maskinhaveri och personolyckor, som tillsammans star fér
omkring 40 procent av alla olyckor.

FIGUR 1 Alla inrapporterade olyckor uppdelat pa kategori,
under 2015.

I PERSONOLYCKA
GRUNDSTOTNING

I KOLLISION MELLAN FARTYG

LACKAGE
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Transportstyrelsen kodar alla hdndelser i maskin som Figur 3 visar antalet sjéolyckor férdelat efter olycksgrade-
olyckor. Med hansyn till lagen om undersdkning av olyckor ring, under perioden 2011-2015. Over femarsperioden visar
(1990:712) 2c § och IMO-koden kapitel 2.9 och 2.16, ar alla figuren pa férhéllandevis sma forandringar som delvis kan
typer av skador som berdr ett fartygs prestanda och/eller bero pa dndrade beddémningskriterier.

operativa egenskaper att betrakta som olyckor. Detta

innebdr att en blackout i maskin utan nagon ytterligare FIGUR 3 Antal sj¢olyckor fordelat efter olycksgradering
pafélid, exempelvis kollision med kaj, 4r att betrakta som 2011-2015.

en olycka. [l 2011 2012 [ 2013 [77 2014 [l 2015
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Sjoolyckor

Figur 2 visar antal olyckor 2011-2015 och inkluderar svensk
yrkessjofart och utlandsk yrkessjéfart pa svenskt territorial-
vatten. Figuren visar en relativt stabil nivd med ett medel- 100
varde pa 162 olyckor per ar, varav 43 pa utlandsflaggade

150

fartyg.
50
FIGUR 2 Totalt antal sjdolyckor per dr under perioden
2011-2015.
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Figur 4 visar en markant 8kning av antal inrapporterade
olyckor ar 2012 jamfort med dren innan. Det finns anledning
att tro att denna Skning inte dr en reell 6kning av antalet

150

personolyckor utan reflekterar en frbattrad rapportering i
100 samarbete med t.ex. Forsdkringskassan. For ar 2013-2015 ar
antalet personolyckor aterigen lagre. Detta beddms delvis
bero pa en eftersldpning i rapporteringen, men eventuellt

ocksa pd en férandring i beddmningskriterierna.
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FIGUR 4 Antalet personolyckor 2011-2015.
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Figur 5 visar pa vilken typ av fartyg personolyckorna
intraffade ar 2015. Figuren visar att majoriteten av perso-
nolyckorna sker pd passagerarfartyg, vilket stammer relativt
vdl dverens med férdelningen av arbetstillfdllen till sjoss. Vi
kan se att fiskefartygen star fér endast tvd procent av
rapporterade olyckor, vilket sannolikt beror pa en kraftig
underrapportering inom denna yrkeskategori.

FIGUR 5 Personolyckor férdelat pa fartygskategori 2015.
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Analysaktiviteter

Analysforum etablerades i slutet av 2013 och &r tankt att
fungera som ett ndtverk med deltagare inom olika kompe-
tensomraden som statistik, analysmetodik, HF/MTO
(Human Factor /Ménniska Maskin Organisation) samt
berdrda sakomraden. Ett antal faststéllda sédkerhetsnyckeltal
foljs upp varje tertial. Férutom nyckeltal, som antal skadade
och omkomna sd ingar ocksd antal patréffade avvikelser/
brister vid inspektioner. Det pagar ocksa ett arbete att
infora nyckeltal som ar kopplade till fartygens/rederiernas
lednings- och kvalitetssystem samt sdkerhetskultur.

Atgirder for 6kad tillbudsrapportering
Rapporteringen av tillbud inom sjéfarten ar lag, mellan 2011
och 2015 rapporterades 77 stycken tillbud, vilket i genom-
snitt dr under 20 stycken per ar. Information om tillbud ar
ett viktigt underlag fér myndighetens proaktiva sdkerhets-
arbete, ddr trender kan analyseras och atgarder vidtas
innan en olycka intréffar. Transportstyrelsen har identifierat
ett tiotal atgdrder for att 6ka rapporteringen vilket bland
annat inkluderar en dversyn av regelverk och aktiviteter fér
att utveckla sdkerhets och rapporteringskulturen inom
sjofarten. En viktig fraga, som dven dr aterkommande i
dialogen med branschen, ar sekretessen for rapportéren.
Transportstyrelsen har darfor utrett tillimpningen av sekre-
tesslagstiftningen och antagit ett restriktivare forhallnings-
satt till utlimnande av kénslig information i rapporterna
med hdnvisning till offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400). Under aret har arbetet med att ta fram en ny
rapporteringsféreskrift paborjats och den férvantas trada i
kraft under 2016.

Det finns mojlighet att rapportera olyckor och tillbud via
ett elektroniskt webbformuldr pa Transportstyrelsens
hemsida.

MIKAEL HELLGREN
mikael.hellgren@transportstyrelsen.se
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Fritidsbatsolyckor

Kurvorna i figur 1 visar hur antalet omkomna okar under
aret. Flest antal manniskor omkommer under sommar-
halvaret. Under 2015 visar roda kurvan 30 omkomna, vilket
ar nagot under medelvardet for perioden 2005-2014 (bla
streckad kurva). Kurvorna 2011 och 2014 visas som
referens eftersom de géller som sdmsta respektive basta ar,
sedan starten 2011.

FIGUR 1 Omkomna i fritidsbatsrelaterade olyckor
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— Ar 2015 omkom preliminirt 30 personer vid 23 olyckstil--
fdllen. | jamforelse med 2014, som hittills innehar det
ldgsta antalet omkomna sedan statistiken borjade foras
1971, var antalet omkomna atta fler under 2015.

— Vid tva olyckstillfallen omkom tre personer i vardera
olyckan.

—~ Inga tonaringar eller kvinnor har omkommit, dock ett
barn.

> En av dédsolyckorna ar fartrelaterad.

- Ingen har omkommit vid nagon kollision.

- Ingen har omkommit i nagon vattenskoterolycka.
—~ Tio av de omkomna var ensamma i baten.

— Ungefar 8 av 10 av de omkomna hade alkohol eller
narkotika i kroppen.

— Under 2015 har ett flertal allvarliga kanotolyckor
intraffat med dodlig utgdng. Detta har medfort att
Transportstyrelsen har inlett ett samarbete med
Kanotférbundet for att férbdttra sdkerheten for
kanotister. Ett meddelande om nyttan med vattenskyd-
dade mobiler har genom kanotférbundets férsorg
skickat ut till ett stort antal kanotuthyrare. Kanotférbun-
det dr nu nya medlemmar i Sjosakerhetsradet och fler
sdkerhetshdjande atgirder planeras tillsammans med
forbundet.
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Olycksplatser

FIGUR 2 Varje prick motsvarar en olycksplats. De storre
prickarna symboliserar att tva eller tre personer omkommit
vid en och samma olycka.

Det dr anmdrkningsvart att det i mycket battdta omraden
har intraffat sa fa olyckor. Likasd dr det patagligt att
kustfarvattnen dr férskonade fran dédsolyckor. Ingen
omkom ute pa &ppna havet utan det dr i insjoar, dar och
andra mindre vattendrag de allra flesta dédsolyckorna sker.

JONAS EKBLAD
jonas.ekblad@transportstyrelsen.se
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Sjotrafiken — 2015

Antal passagerare som passerade i de
svenska hamnarna 6kade med ndr-
mare en procent under 2015 jamfort
med aret innan, och uppgick till cirka
29,4 miljoner. Aven godsvolymen (&ver
kaj) 6kade med ndrmare en procent
och uppgick till 169 miljoner ton.

Gods

Den 6vervagande delen av det gods som fraktas inom
sjofarten ar till eller fran utlandska destinationer. Under
2015 var drygt 86% av den sammanlagda godsvolymen
som hanterades i svenska hamnar utrikes.

FIGUR 1 Lastat och lossat gods i svenska hamnar,
1000 ton.
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Jamfort med 2014 6kade den sammanlagda godsvolymen
med narmare en procent. Okningen var relativt sett ndgot
hogre utrikes.

! Statistiken kommer fran Traftkanalys rapporter "Sjotrafik’.
Siffrorna for 2015 ir prelimindra.

| ndsta figur visas godsets fordelning pa lasttyp.

FIGUR 2 Hanterad godsmangd i svenska hamnar efter
lasttyp, 1000 ton.
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Nérmare 40% av det gods som hanterades under 2015 var
sa kallad flytande bulk, det var ocksa den lasttyp som
Okade mest i volym. Relativt sett var det emellertid torr
bulk som ¢kade mest. Dar uppgick dkningen till 5 procent
jamfért med 2014. Containrar och 6vrigt gods (annat)
minskade med en respektive 14 procent.

Passagerare

Antalet passagerare 6kade under aret med ndrmare en
procent, och uppgick till cirka 29,4 miljoner. Antalet
inrikespassagerare? kade med 1,4 procent och antalet
utrikespassagerare med 0,7 procent.

FIGUR 3 Antal ankommande och avresande passagerare i
svenska hamnar,
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2 Omfattar trafiken till och fran Gotland.
»
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| figuren nedan visas passagerarvolymerna fér de mest
trafikerade linderna.

FIGUR 4 Antalet passagerare férdelat pa linder.
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Fartygsanlop

Antalet (ankommande) fartygsanlép minskade med
ndarmare 2 procent, och det dr anlép for godstrafiken som
star fér minskningen. For passagerartrafiken var antalet i
det ndrmaste lika manga som under 2014.

FIGUR 5 Antal ankommande farygsanlép i svenska hamnar:
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HAKAN BROBECK
hakan.brobeck@transportstyrelsen.se
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