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Sammanfattning

| denna uppsats skriver vi om en fallstudie angaende hur ett litet rederi med produkttankfartyg
jobbar operativt inom energieffektivisering. Vi behandlar olika barridrer samt l6sningar inom
amnet for att ge lasaren en forstaelse. Vi tar dven upp nagra av IMOs atgarder och
rekommendationer samt hur rederiet jobbar efter dessa. | denna fallstudie far vi exempel pa att
manga av de barridrer och lsningar, som litteraturen tar upp, inte alltid &r applicerbara samt
det inte alltid ar i den omfattningen sam vissa artiklar vill fa det till.

Nyckelord: Energieffektivisering, Operationella, Barriarer

Abstract

In this thesis we write a case study about how a shipping company with product tankers
operatively work with energy efficiency. We address different barriers and solutions within
the subject to give the reader an understanding to it. We also address some of IMOs measures
and recommendations and how the company work with these. In this case study we get an
example on that many of the barriers and solutions, is not always applicable and they are not
always in the same extent as some articles wants it to be.

Keywords: Energy efficiency, Operational, Barriers



Forord

Vi skulle aldrig kunna sammanstélla detta dokument om det inte vore fér den hjélp som vi har
fatt utav andra. Darfor skulle vi vilja tacka det rederi som har latit oss utfora denna fallstudie,
ett vidare tack till var kontaktperson pa kontoret som inte bara stallt upp pa intervju men dven
hjélpt oss att komma i kontakt med de andra intervjuade. Vi vill ocksa tacka alla som har stallt
upp pa att bli intervjuad, det var en kritisk punkt for att denna studie skulle kunna
genomforas. Alla ovanstaende namnda kommer att forbli anonyma.

Ett sarskilt tack till var handledare Martin Viktorelius som med rad visat oss igenom hela
processen, detta ar vart forsta arbete och vi uppskattar all den hjalp vi fatt igenom hela arbetet.
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1.1 Introduktion/Inledning

Energieffektivisering leder till mindre méngd forbrukad brénsle for samma arbete. Det i sin
tur leder till en minskad miljopaverkan och en besparing pa branslekostnader da det ar mindre
bransle som forbranns. Bada dessa effekter ar eftertraktade da vi vill leva i en bra miljo utan
fororeningar och rederier sparar pengar och starker pa detta satt sin ekonomi.

1.1.1 Miljs

Den ekonomiska aspekten ar i alla industriers intresse, medan den minskade miljopaverkan
som energieffektivisering bidrar till ligger i allas intresse. Det vanligaste drivmedlet inom den
globala sjéfarten ar idag olja eller liknande fossila bréanslen, vilket leder till bade ekonomiska
och miljomassiga problem. Det brukandet av fossila brénslen ar inte bra for miljon, for dels
smutsar det ner och slapper ut vaxthusgaser som i sin tur paverkar ozonlagret och dels tér det
pa jordens fossila resurser.

Stopford (2009) havdar att behovet av transporter 6kade fran 1840 till 2005 handeln till sjoss
fran 20 miljoner ton till 7,122 miljarder ton med genomsnittlig arlig tillvaxt runt 4,5 %.
Transporterna paverkar till en stor del den globala uppvarmningen.

Luftutslappet har varit ett allvarligt problem de senaste decennierna pa grund av deras
negativa paverkan pa manniskors hélsa och ekosystemet bade pa land och till havs.

NOXx (kvaveoxider), SOx (svaveloxider) och partikelamnen (PM) &r bland de &mnen som
orsakar luftfororeningar. Enligt Dalsgren et al. (2008) bidrar sjofarten till en stor del av
utslappen av just NOx och SOx. Dessa forskare pastar att inom hogtrafikerade omraden bidrar
sjofarten till 20-70% av SOx - och 40-90% av NOx — utsldppen och de konstaterar aven att
sjofarten star for mellan 10-50% av dessa utslapp i kustomraden. Enligt Stopford (2009)
Paverkan pa miljo och individer minskas med avstandet fran utslappspunkten, men de flesta
luftfororeningar har global miljopaverkan, eftersom de paverkar egenskaperna i atmosfaren.



Tabell 1: CO2-utslapp for sjéfart jamfért med den globala CO2 utslappet, i miljoner ton CO2

ar Globalt Total |[% av Internationell % av
CO2 sjofart | globala sjofart globala

2008 32,204 1,135 3.5% 921 2.9%
2009 32,047 978 3.1% 855 2.7%
2010 33,612 915 2.7% 771 2.3%
2011 34,723 1,022 2.9% 850 2.4%
2012 35,640 938 2.6% 796 2.2%
Average | 33,273 1,015 3.1% 846 2.6%

Siffror tagna fran “table 1” IMO (2014)

IMO (2014) visar att under perioden 2007-2012, varierade sjofartens genomsnittliga arliga
forbrukning av bransle med mellan cirka 247 miljoner och 325 miljoner ton. | Smiths et al.
(2015) studie, dar man anvénde sig av top-down respektive bottom-up metoder, framkom att
den totala internationella sjofartens bransleforbrukning varierar i genomsnitt mellan cirka 201
miljoner och 272 miljoner ton/ar.

Enligt IMO (2014) definieras brénsle som tilldelas internationell trafik som top-down och
bransle som anvénds av fartyg i internationell sj6fart bottom-up.

| dagslaget ser man en klart mindre tillgang av dessa resurser. Energieffektivisering kan
resultera i att de fossila branslena varar langre, férhoppningsvis tills nya energidmnen blivit
utvecklade.

1.1.2 Ekonomi

Energieffektivisering ar en viktig fraga som beror de flesta foretag inklusive sjofarten. Vi ar
pa aterhamtning efter en oljekris som orsakat dkade oljepriser. Enligt Johansson (2014) och
Johnson & Andersson (2011) &r drivmedlet den stérsta kostnaden inom sjofarten (50 %).
Detta innebar att dven sma forminskningar i energiforbrukningen leder till stora ekonomiska
besparingar. Stora summor har darfor lagts ner pa teknisk utrustning i hopp om att
effektivisera energianvandandet inom sjofarten. Kostnaden varierar beroende pa typ av fartyg
och dess hastighet, men prisskillnaderna brukar oftast vara marginella.

Poulsen, Sornn_Friese (2015), som refererar till Sorrell et al. (2000), Sorrell, O"'malley,
Scheich, and Scott (2004) och Sorrell, Mallett and Nye (2011), anser att det finns stora
ekonomiska risker i att investera i teknisk utrustning, eftersom marknaden &r i standig
forandring, vilket kan leda till att strax efter att den nya utrustningen blivit installerad, blir den



oanvandbar da marknaden férandras och darmed hinner man inte spara in tillrackligt for att
finansiera investeringen. Satsningen kan ocksa baseras pa felaktig information, marknaden
rorde sig inte alls at det hallet som forvantats, vilket da leder till en felinvestering. Aven
eventuella dolda kostnader kan uppsta. Kostnader som till exempel uthildning av personal for
att denna skall kunna anvanda den nya tekniken samt vikarier for medarbetare som utbildas.
Det kan dven finnas andra satt att spara pa energiforbrukningen vid fartygsdrift. Exempelvis
kan &ndrade rutiner i rederiets organisation och/eller utbildning av besattningen i att
effektivisera energiforbrukningen resultera i lagre driftskostnader.

1.1.3 Problemformulering

Energieffektivisering brukar delas upp i tva huvudkategorier; teknisk och operationell. Den
tekniska biten &r en satsning pa utvecklandet och anvandandet av ny utrustning som &r
effektivare och battre. Den operationella biten daremot &r hur individer jobbar och anvander
sig av den utrustning de har. Om de som opererar ett fartyg inte ar engagerade eller inte vet
hur de anvénder sin utrustning pa béasta sétt gar stora manger energi forlorad dven om fartyget
ar modernt och energieffektivt.

Med tanke pa de kostnader och risker som forknippas med olika tekniska investeringar ar det
av intresse att fokusera pa de operationella I6sningarna for att uppna energieffektivisering.
L6sningar som grundar sig i utbildning, motivation och gott sjomanskap, vilka varken ar sa
kostsamma eller riskabla men anda bidrar till att forbattra miljon och som inom all sjofart
alltid &r en god investering. Dessa l6sningar kan implementeras av manga och det hjalper till
att hoja standarden inom rederier som i sin tur kan anvandas som konkurrenskraft.

1.1.4 Forskningslucka

I dagslaget finns det inte manga fordjupade unders6kningar om energieffektivisering inom
sjofarten, vilka ser pa problemet bade fran organisatorisk och operationell synvinkel. Vi vill
forsoka fylla denna lucka genom att utfora en fallstudie.

1.2 Syfte

Syftet med det har arbetet &r att studera hur olika parter inom ett rederi - bade pa kontoret och
ombord - idag jobbar med energieffektivisering utan att tillfora extra utrustning.

For att besvara syftet har foljande fragestéllningar formulerats:



1.3 Fragestéallning

1. Kan samarbetet mellan rederiet och besattningen ombord leda till energieffektivisering?
2. Samarbetar bryggan och maskin for att na energieffektivisering?

3. Har den manskliga faktorn nagon paverkan ombord for energieffektivisering?

1.4 Avgransningar

Studien ar begrénsad till ett enda rederi och undersékningen koncentreras till endast ett fartyg,
dar ett navigationsbefal, ett maskinbefél och en ansvarig fran rederiet intervjuas om
energiforbrukningen ombord. Dessa respondenter &r nd&mligen de som har den storsta
paverkan nar det kommer till operativa beslut som kan resultera i markanta skillnader.



2. Bakgrund

I bakgrundsdelen behandlas vad International Maritime Organization (IMO) har gjort for
att 6ka energieffektiviseringen. Vidare presenteras nagra fa tekniska l6sningar och ett storre
antal operativa l6sningar, som bada bidrar till energieffektivisering I slutet av detta kapitel
namns nagra barriarer, som kan hindra implementationen av eventuella I6sningar.

2.11MO

IMO reglerar de tillatna granser som finns inom sjofart, sasom minimikrav for stabilitet,
sakerhet eller miljo. | fraga om energiforbrukning ar IMOs storsta intresse hur denna paverkar
miljon. De har inte bara lagstadgat olika granser for utslapp, utan de har &ven
rekommendationer for hur fartyg kan sanka sina féroreningar

2.1.1 SEEMP
MARPOL som ar IMO:s miljékonvention behandlar detta &mne i IMO (2012). Dér har de
tagit fram Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) vilket tradde i laga kraft 1
januari 2013. SEEMP &r ett levande dokument vars syfte ar att man ombord pa varje fartyg
skall ha storre uppmarksamhet pa energiférbrukningen. IMO (2016a) sager att SEEMP skall
finnas pa alla fartyg 6ver 400 GT samt att varje SEEMP skall vara specifik for sitt fartyg.
Enligt IMO (2012) ska dokumentet ha en plan for att effektivisera energiférbrukningen.
Denna ska kontrolleras och féljas upp och om den inte fungerar ska andringar i planen goras.
IMO har rekommendationer och riktlinjer for hur en SEEMP kan se ut, dar det anges olika
organisatoriska atgarder bade ombord, men dven vad kontoret i land kan gora.

Flera understkningar, sasom DNV GL (2015), Poulsen & Sornn-Friese (2015), Poulsen &
Johnson (2015), pastar att SEEMP i vissa fall bara finns ombord for att IMO kraver det.
Dokumentet finns ombord, men man arbetar inte med det och i vissa fall & en del i
besattningen inte ens bekant med vad som star i det. Trots att SEEMP skall vara ett "levande”
dokument &r det enligt DNV GL (2015) upp till 41 % av de fartyg i sin undersékning som inte
har uppdaterat sin SEEMP pa tva och ett halvt ar. En anledning till detta kan vara som
Poulsen & Sornn-Friese (2015) sager att en SEEMP papekar endast det ”den smarte
fartygsagaren redan borde gora”.

2.1.2 EEDI
SEEMP ar till stor del &mnad for att géra gamla fartyg energieffektivare, men det finns
nagonting for nybyggda fartyg likasa. Energy Efficiency Design Index (EEDI) ar en mer
teknisk inriktad lagstiftning framtaget av IMO, vilken stéller krav pa hur energieffektiva
nybyggda fartyg maste vara. Enligt IMO Energy Efficiency Measures hamtat fran
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Techn
ical-and-Operational-Measures.aspx och IMO (2016a) EEDI blev lagstadgat samtidigt som
SEEMP, se 2.1.1 SEEMP, och kommer att skarpas med en femarsperiod for att fa en fortsatt
forminskad miljopaverkan och energieffektivare sjofart. EEDI ar ett ”bor varde” och stéller


http://www.imo.org/en/About/Pages/Default.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Technical-and-Operational-Measures.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Technical-and-Operational-Measures.aspx

inte krav pa vilken utrustning som skall anvandas, utan bara pa det totala utslappet ett fartyg
far gora i gram koldioxid (CO2). Hur och med vilken utrustning malet uppnas avgors av dem
som bestéllt/bygger fartyget. Det finns en méatskala d&r desto mindre EEDI varde fartyget har
desto mer energieffektiv fartygsdesign. EEDI beskrivs mer genomgaende i IMO (2016a)
bland annat att gransen for godkant EEDI varierar inte bara pa grund av storleken pa fartyget,
utan dven pa grund av fartygstyp. Det finns dven vissa fartygstyper som ar friskrivna fran
kravet pa EEDI t.ex. fiskebatar. Vissa moment sasom utrustning som ingar i last hanteringen
och fartygets pannor, vilka trots att de &r energiforbrukande ar exkluderat ur EEDI, eftersom
de inte ingar i kategorin "framforande av fartyget”. Formeln for att berakna kravet pa EEDI
for ett aktuellt fartyg hittas och beskrivs i IMO (2016a) s. 13-15. Likasa formeln for berdkning
av aktuellt EEDI hittas och beskrivs pa s. 18-22.

2.1.3 Seca

IMO har vidtagit ytterligare miljoatgarder. En av dessa ar inforandet av Sulphur Emission
Control Area (SECA) vilket ar omraden dar inehallet i fartygets utslapp regleras och botfalls
om de dverskrids. Sys, Vanelslander, Adriaenssens och Van Riallaer (2015) ger Ostersjon och
Nordsjon som exempel pa sadana omraden. IMO stéller strangare krav pa vad fartygens
utslapp innehaller inom dessa omraden. Inom seca omraden &r det mangden svavel som ar
strangare begransat. 2015 sjonk den tillatna gransen pa svavelutslapp fran 1,0 % till 0,1 %
inom dessa omraden. For att fartyg ska kunna uppfylla dessa krav behover de antingen
installera utrustning som tvéttar utslappen och/eller kora pa renare branslen med hogre
kvalitet som inte innehaller mer svavel an vad granserna tillater.

2.2 Tekniska Losningar

Sjofartens konkurrenter som végtransport och jarnvégstransport har fordon som ar betydligt
mer energioptimerade. Sjofarten maste gora stora forandringar for att en liknande
energioptimering for fartyg ska uppnas.

2.2.1 Spill Vdrmedtervinningssystem

Johansson (2014), DNV GL (2015) och IMO (2012) papekar att ett
spillvarmeatervinningssystem kan spara in pa energi som annars skulle ga forlorad. Enligt
Johansons (2014) beskrivning, & huvudmaskinens uppgift att omvandla den lagrade energin i
bransle till rorelseenergi till propelleraxeln, som i sin tur roterar propellern som driver
fartyget. En stor del av branslet omvandlas dock inte till rorelseenergi utan till vdrmeenergi.
Marty, Hétet, Chalet och Corrignan (2016) tar upp som exempel en maskin som har en
effektivitet pa 51,7%. Den storre delen av resterande 48,3% blir till varmeenergi varav det
mesta gar ut i avgaserna. Det ar denna spillvarme som spillvarmeatervinningssystemet tar till
vara. Systemet har vanligtvis ledningar som gar i skorstenen och absorberar varmen fran
avgasangorna dar varmen omvandlar vatten till vattenanga. Hur angan anvands varierar, men
det ar bara en begransad del utav denna energi som kan omvandlas till rérelseenergi. Enligt
Marty et al, (2016) gar endast 25,3% av varmeenergin att omvandla till rérelseenergi,
resterande 74,7% forblir varmeenergi. Ett sétt att anvanda resterande varme pa ar att anvanda
den till att varma upp fartyget.



2.2.2 Skrovform

Enligt Johansson (2014) utgor skrovet storre delen av ett fartyg. Det ar ocksa denna del som
utgor undervattenskroppen som ger upphov till friktionen. Det ar naturligt att en sa lag
friktion som mojligt &r onskvard, men detta begransar da den mangd last som kan lastas i
skrovet. Balansen mellan friktion och mgjlig méngd last &r upp till redaren att bestdimma.
Johansson (2014) pastar att det inte gar att uppna den optimala lagfriktionsskrovformen pga.
flera begransningar inom sjofart, sdésom max djupgaende i olika hamnar, fartygs langd for
Okat mojligt lastintag och kostnader for material samt arbete. Ett rederi behdver trots allt som
alla foretag tjana mera pengar an vad som spenderas.

Vad som vanligtvis bestdimmer skrovets form ar forst och framst vilket typ av fartyg och den
typ av last detta ska frakta, men ocksa var fartyget ska operera (narsjofart eller oceangaende?)
och vilka hamnar fartyget ska angora. Dessutom ar det viktigt i vilken hastighet fartyget i
regel kommer att operera. Ett fartyg som behdver operera med hdga hastigheter har behov av
lagre friktion i undervattenskroppen och vill darfér ha en lagre blockkoefficient for att kunna
ha ett slankare fartygsskrov. Detta pa bekostnad av mojligt lastutrymme. Ett fartyg som inte
behover operera med hdga hastigheter kan istallet ha en hogre blockkoefficient och darmed ha
ett storre mojligt lastutrymme. D& gar mer energi at att dvervinna friktionen i vattnet istallet
for att 0ka hastigheten.

Ett fartyg gor for det mesta fart framat. Det gor att bogens form har en stor paverkan pa den
friktion som uppstar nar fartygets undervattensform pressar sig fram. Huruvida bogen ska
putta undan vattnet eller skara sig igenom beror mycket pa den 6évriga fartygsformer samt var
fartyget normalt befinner sig. Det namns att det finns exempel da hela bulben blivit bytt for att
energieffektivisera fartyg men det ges inga exempel i texten.

Johansson (2014) ndmner &ven vikten av skrovets form till aktern. Det &r i aktern som
propellern &r placerad och det &r den som ger fartyget rorelseenergi. For att kunna ge denna
rorelseenergi behover propellern vatten, detta gor att skrovets form helst ska leda vatten till
propellern och inte ifran. Skrovformen i aktern ar ocksa viktig i den aspekten att den har stor
betydelse da propellern jobbar for back. Om vattnet slar direkt in i ett vaggliknande
fartygsskrov kréavs mycket energi, som ger lite effekt.

Buhaug et al. (2009) sager att ett optimerat skrov kan dra ner CO2 utslapp med 2-20%.

2.2.3 Bottenfiirg

Enligt Johansson (2014) finns det dock andra aspekter som paverkar undervattenskroppens
friktion an det nybyggda fartygsskrovet. Bucklor och andra skador i skrovet kan uppkomma
pa olika sétt, som press av is eller intryckningar i skrovet resulterat av en bogserbat som
pressar for hart. Sadana skador betraktas som olyckor och gar normalt sett bara att atgarda pa
varv.

Det finns dock en annan ojamnhet som sétter sig pa skrovytan som okar friktionen. Marin
pavaxt véaxer fast pa skrovet och okar friktionen gradvis, men detta gar att fordroja. For att
forhindra pavaxt sa malas skrovet med en farg som antingen ar for hal/sjalvpolerande for
pavaxtens faste eller sa kan den innehalla &@mnen som &r giftiga for pavaxten. Vilken typ av



farg som &r lamplig att anvanda beror pa hur fartyget normalt opererar. Enligt Johansson
(2014) lampar sig sjalvpolerande farger for fartyg som séllan ligger still i langre perioder.
Silikon baserade farger ar ocksa lampade for fartyg som séllan ligger still, men &r battre
lampad ifall dessa fartyg normalt opererar med en hog hastighet.

Fartyg som ofta befinner sig i isiga omraden utsétts for storre slitage mot fargen och ar
darmed rekommenderad att anvanda en hallbarare farg amnad for isbrytningsfartyg.

Nar giftbaserade farger anvands bor det ligga i atanke att det d&ven paverkar omgivningen runt
fartyget och inte endast pavéxten. Detta ar anledningen till att det ar reglerat vilka &mnen som
far lov att anvandas som gift.

Bottenfarg haller dock inte for evigt. Den slits och tunnas ut med tiden och i samma takt som
det sker véxer sig den marina pavéxten sig fast i skrovet. Bottenfargen fordrojer alltsa bara
pavéxten och behdver regelbundet bytas ut for att bibehalla 6nskad effekt.

2.3 Operationella Lésningar

Vad som verkar ha blivit lite bortglomt ar dock vad besattningen kan géra ombord for
energieffektivisering utan att tillféra ny utrustning. Kan en battre utbildad besattning sénka
energimangden eller ar all beséttning redan fullt medvetna om deras roll i
energieffektiviseringen? Gor de tillréckligt, kan det bli battre? De flesta undersokningar
héanvisar till samma operationella I6sningar. Vi kommer att forklara de vanliga metoderna som
overenskommet verkar vara de som fungerar bést.

2.3.1 Rengéring av pavéxt pa skrov

Som tidigare ndmnt i 2.2.2 Skrovform &r det onskvart att ha lag friktion pa
undervattenskroppen. Vi har ocksa namnt den marina pavéaxten som gar att fordréja med hjalp
av bottenfarg i 2.2.3 Bottenfarg. Poulsen, Sornn Friese. (2015) beskriver pavaxt som ett
valkant problem som gradvis vaxer sig fast pa skrov och propeller. Fartyg som ligger still i
langre perioder utsétts mer for pavéxt och lika sa fartyg som befinner sig i tropiska farvatten.
En kombination av dessa ar inte att rekommendera om undvikande av pavaxt nskas. Pavaxt
okar friktionen beroende pa mangd, men om den far sitta kvar kan den géra en betydande
okning pa energiforbrukningen.

Nar nu den marina pavéxten har véxt sig fast pa skrovet sa ar det mojligt att
energieffektivisera fartyget med en skrovrengoring utan att behéva ga pa varv. Det finns
dykare som rengor fartygsskrov. Dessa gar att anstélla och de kan gora rent skrovet nar
fartyget ligger stilla pa redden. Detta kan vara bra att géra om ett fartyg t.ex. har legat still i
tropiskt vatten men fortfarande har bra farg. Om pavaxten daremot har vuxit fast for att
bottenfargen &r sliten kan det vara dags for ett varvsbesok for att gora rent skrovet samtidigt
som det malas med ny farg.

Aven IMO (2012) papekar hur stor effekt ett rent fartygsskrov kan ha. Det foreslas ocksa att
rengorings sker i intervaller, samt att man regelbundet kontrollera skrovets skick. Det star



aven att nar det passar och fargen ar sliten, rekommenderas det att mala om hela fartygets
undervattenskropp med ny bottenfarg.

2.3.2 Pavdxt pa propeller

IMO (2016c) havdar att dven propellern kan fa forsamrad prestanda pga. pavaxt i likhet med
skrovytan som tidigare namnts i 2.2.3 Bottenfarg. Jamfort med skrovbevéxning sa ar propeller
mindre paverkande, men anda berdknas den 6ka den totala branslekonsumtionen upp till 6 %.
Minskningen av effektiviteten per enhet &r stor och darmed tillkommer ocksa stora kostnader
nér propellern ska rengoéras och poleras.

Effekten blir storst for propellrar med stor area och propellrar som kérs vid héga
rotationshastigheter. Poleringen kan minska friktionsforlust men kommer i manga fall ocksa
minska rotationsforlust.

Det har varit viktiga framsteg med belaggningar for propellerblad som gjorts under de senaste
15 aren. Dessa nya belaggningar kan ha battre effekt an den polerade propellerytan och ger
ocksa battre forebyggande effekt mot pavaxt.

Det mesta utav pavéxt pa propeller forekommer nar fartyget ligger still, men om propellern ar
standigt roterande bor det inte vara nagot problem med marin pavaxt. IMO (2016c¢) har
uppskattat att polering av en uppruggad propelleryta kan leda till en minskning av
bransleforbrukningen upp till 3 % samt att rengéring och polering av propellern i aliménhet
kan leda upp till 6 % minskad bréansleférbrukning.

Dykarna kan rengora en 5 blad och 10m diameter propeller pa ca 3-4 timmar for en kostnad
av ungefar 3000US $ i fjarran Ostern. | Europa kan kostnaden vara dubbelt s& hog. Dessa
siffror &r citerade fran ABS riktlinjer som ar skrivna 2013, enligt IMO (2016c).

2.3.3 Planering

Enligt DNV GL (2015), IMO (2012) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) finns det mycket som
kan goras redan i planeringsfasen for en sjoresa. Den storsta prioriteten i en sjoresa ar alltid
sékerheten, men med gott sjomanskap kan fartyget framféras dven energieffektivt. Det &r i
planeringen som rutten laggs ut, det gar ofta att ldgga den kortaste vagen, men med en
optimerad rutt kan fartyget undvika t.ex. grundare vatten som ger upphov till squat-effekt.

Farten som ska hallas genom resan planeras ocksa i forvéag. Det finns olika satt att lagga upp
val av hastighet. | DNV GL (2015) star det att "slow steaming” var den klart
energieffektivaste i deras undersokning. Cariou, P. (2011) beskriver ”slow steaming” som nér
ett fartyg kor betydligt langsammare an sin fulla hastighet for att undvika de stora
energimangderna som kravs for att fa en liten mangd 6kad hastighet, som hander nér ett fartyg
haller hogre farter. Det gor att mindre energi forbrukas, men det som tjanas i energi forloras i
tid.

IMO (2012) beskriver "precis i tid” principen. Den gar ut pa att fartyget ska ha god kontakt
med hamnen i god tid for att planera att fartyget slipper ankra eller kan komma in till hamn
tidigare beroende pa vad som hander i hamnen. Poulsen, Sornn_Friese. (2015) instammer i



vikten av god kommunikation mellan land och fartyg for att kunna uppna en energieffektiv
resa.

Poulsen, Sornn_Friese. (2015) Beskriver “equalized speed” eller konstant hastighet dver
resan, vilket ar att fartyget beraknar vilken konstant hastighet som behover hallas genom hela
resan for att komma fram i tid. Detta gors for att undvika hdga hastigheter i borjan och slutet
av resan. Varfor hoga hastigheter vill undvikas beskrivs ovan i ”slow steaming”. De skriver
ocksa att detta satt att framfora fartyget pa anses av manga representanter i land att vara det
bésta tillampandet.

DNV GL (2015), IMO (2012) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) skriver om optimal fart.
Enligt IMO (2012) ar optimal fart da minst mangd bréansle forbrukad per ton mil. Detta ar
fartygsspecifikt och bor diskuteras med maskintillverkarna for att hitta. Vilken av dessa
metoder som ar lampligast varierar beroende pa resa med manga variabler sasom stracka, tid,
vader, mm.

| planeringen &r det ocksa viktigt att ta hansyn till vadret. DNV GL (2015), IMO (2012) och

Poulsen, Sornn_Friese. (2015) alla namner vaderplanering och att ibland &r det, beroende pa

kraft och storlek, energieffektivare att kora runt ett ovader an genom det. VVéaderplanering kan
ocksa anvandas for att fa en lugnare resa for att spara slitage pa fartyg eller last, men i dessa

fall okar manga ganger istallet energiférbrukningen.

2.3.4 Trim/ballast

Innan Fartyget pabdrjar sin resa ska fartyget vara trimmat med hjalp av last samt ballast.
Johansson (2014), DNV GL (2015), IMO (2012) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) tar upp
trim/ballast for det har en direkt paverkan pa undervattenskroppen som utgor friktion nar
fartyget gor fart genom vatten. Detta ger att det &r mycket energieffektivare att kora med ett
optimalt trim da stora mangder bransle sparas pa att fartyget kan framféras med mindre
friktion. Det ar aven viktigt for fartygets stabilitet, som inte bara &r viktigt for sakerheten utan
aven for kursens stabilitet. IMO (2012) tar upp att hur ballast anvands &r viktigt, for om
fartyget har en slagsida blir det mer arbete for autopiloten da slagsida ger upphov till en gir,
vilket hela tiden maste kompenseras.

Johansson (2014) pastar att det finns fyra satt att uppna optimalt trim men ger inga storre
beskrivningar. Satten &r foljande:

— Provasig fram

—  Tester med modeller i en "towing tank”
— Datorbaserad optimering (CFD)

— Sjélvlarande databaserade system.

Vilket satt som &r bast att utnyttja beror pa hur mycket det finns att spara in pa. For ett rederi
med manga fartyg, varav manga ar systerfartyg, kan det vara I6nsamt att anvanda ett dyrt
datasystem jamfort med mindre rederier dér det kan vara mera lampligt att helt enkelt prova
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sig fram. Johansson (2014) sdger ocksa att baserat pa erfarenhet kan det sparas upp till 3-4%
pa branslebrukningen och i specialfall har det observerat upp till 7 %.

Sornn_Friese. (2015) tar upp att vissa rederier har en sa kallad hamnkapten som inte ar en del
av ordinarie driftbeséttning utan reser mellan olika hamnar for att trimoptimera fartygen.
Tanken &r att detta avlastar styrman under lastoperationen.

2.3.5 Autopilot

IMO (2012) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) tar upp vikten av att anvanda autopilotens
olika lagen pa lampligaste satt. Ett problem ar att manga sjoman alltid kor med autopiloten i
samma lage. | detta lage jobbar fartyget hela tiden for att halla sig pa kurslinjen. Detta lage ar
bast lampad i situationer som exempelvis tranga farleder eller tét trafik.

For att halla sig pa kurslinjen jobbar rodret nastan konstant. Det tar inte bara energi att vrida
pa rodret utan friktionen som uppstar i vattnet nar vattenmassorna passerar det nu
asymmetriska rodret, ger en fartreducering som kraver mer energi ifran huvudmaskinen for att
aterfa forlorad fart. Darfor ar det battre att i Oppna vatten att anvanda ett annat lage pa
autopiloten som tillater fartyget att befinna sig en begransad stracka bredvid kurslinjen. Detta
gor att fartyget fortfarande haller sin kurs men rodret behdver inte jobba konstant for att halla
sig pa kurslinjen.

2.3.6 Kombinator ldge (cpp)

Manga fartyg idag ar utrustade med en Controllable Pitch propeller (CPP). Enligt Hollenbach
& Reinholz (2011) ar normalfallet att motorn ger ut ett konstant varvtal for att fartyget ska
kunna generera strom via en axelgenerator. Hastigheten regleras istéllet genom att andra
vinkeln pa propellerbladen. Hollenbach & Reinholz (2011) skriver om att de har testat och
jamfort att kéra med konstant varvtal och att ha fasta blad med skiftande RPM. Kombinator
lage ar det lage da bade vinkeln pa propellerbladen och RPM pa huvudmaskin éndras for att
minska huvudmaskinens belastning. Den strém som inte genereras i axelgeneratorn pa grund
utav minskat RPM gar att ersatta genom att starta en hjalpkarra. Det maste da ocksa vara i
atanke att den mangd energi som forbrukas av hjalpkarran maste tjanas in pa framdrivningen
av fartyget for att vara energieffektiv.

2.3.7 Maskinunderhall

IMO (2016c) havdar att underhallsarbete &r viktigt och grundlaggande for en energieffektiv
drift av maskiner ombord. Forsamringen av fartygssystemets tillstand kan ske pga. olika
anledningar som normalt slitage, nedsmutsning, bevaxning pa skrov, fel instéllningar pa olika
system och maskiner eller att de anvander olika maskiner och system pa ett satt de inte ar
konstruerade for. Detta kan leda till kortare livslangd av utrustningen, driftstopp,
kvalitetsproblem, energiforluster, sdkerhetsrisker och miljofororeningar.

Den storsta utmaningen med underhall ar att kunna optimera tillganglighet och effektivitet av
utrustningen och maximera livslangden. Detta minskar de totala kostnaderna dar
energikostnader &r inkluderat. Lyckligtvis ar det mesta av maskinunderhallsverksamheten
enkla justeringar, rengdringar, utbyte av delar, eller férebyggande underhall.
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Wiremans (2011) forskning av olika industrier och rederier visar att ett rederi kan minska
energiforbrukningen upp till 5-10 % med fokus pa regelbundet underhall. Exempel pa sadant
underhall namns och beskrivs kortfattat nedan.

2.3.7.1 Maskin justeringar och trimningar

IMO (2016¢) pastar att maskiner behéver regelbundna underhallsatgarder av en rad olika skél.
En av de viktigaste orsakerna &r effekten av lagkvalitetbranslen och dess paverkan pa
motorerna. Motor tillstandsovervakning ar normalt dagligt arbete ombord och motor
justeringar och trimningar kan leda till energisparande. Detta kan delas in till olika typer av
underhall.

2.3.7.2 Smorjning

IMO (2016c¢) séger att for mycket eller for lite smorjning inte ar bra for energieffektiviteten.
Om ett lager blivit smorjt for mycket kan friktionen 6ka och da lagret maste pressa ut den
overdrivna mangden smorjmedel, vilket kan leda till energiforluster. Samtidigt kan bristen pa
tillracklig smarjning leda till minskad energieffektivitet och underhallsarbete pga. metall mot
metall kontakter som ger 6kad friktion.

2.3.7.3 Elektriska system

Enligt IMO (2016c¢) kan, pa samma satt som mekaniska maskiner. Tillstandet pa elektriska
system leda till energiforlust. Typiska energiforluster uppstar i daliga arbetstillstand for
elektriska motorer. Till exempel, nér en elektrisk motor &r nedsmutsad med damm och fukt,
skulle detta orsaka en termisk varmedverforingsprocess. Detta tillstdnd kan orsaka okat
motstand i kabel, som ytterligare 6kar temperaturen i motorn och i sin tur dka
energiforbrukningen hos motorn. Detta tillstand kan t.0.m. leda till tidiga funktionsfel jamfort
med samma motor med korrekt underhall.

2.3.7.4 Angsystem

IMO (2016c) pastar att anggenerator (pannor) lange har ansetts ha potential for
energibesparingar. Det finns ett antal EEMs (energy efficiency measures) inom detta omrade.
Det mesta som &r relaterad till EEM ar direkt paverkat av tillstandet for systemets underhall.
Exempel pa angsystemets underhall &r:

— Angfalla underh&ll och inspektionsprogram.

— Minskade nedsmutsning av pannor har direkt koppling for forbattringen av sin
energieffektivitet.

— Raétt justering och luftstyrning i forhallande till bransleflodet i pannor (so called control of
excess air) detta ar ocksa en del av underhallsarbetet som leder till energieffektivitet.

— Ett kontrollerande program som hittar lackage pa anga eller varmvatten, ju mindre lackage
desto mer energieffektivt system.

— Rétt och effektiv isolering for att minska varmeforlusterna fran systemet och
kontrollprogram som hittar fel pa isoleringen ombord.

Alla ovanstaende atgarder kan endast uppnas med hjalp av ett effektivt underhallsprogram.
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2.3.7.5 Tryckluftssystem
Enligt Wireman (2011) Kan tryckluftssystem ha liknande problem som angsystemet, sasom
luftlackage och luftkompressortillstand.

Underhall &r bra for optimala tryckluftsproduktion (kompressorer) men ocksa optimerar de
komprimerade luftdistribution och slutanvandningsomradena.

Aspekterna som maste tas hansyn till nar man gor underhall ar:

— Kompressorer: Daligt underhall pa kompressorer eller felaktiga tryckinstallningar kan leda
till extra driftstimmar vilket leder till mer energianvandning.

— Luft l1ackor: Alla typer av luftlackage i systemet skulle krdva att kompressorerna kérs mer
och langre &n nddvandig. Detta kommer leda till mera energiférbrukning.

Ovanstaende exempel ar bara en del av en lang lista av korrekt underhall som kan leda till
energieffektivitet. Det behovs en bra tidsplanering for underhall i luftsystemet for och na den
optimala energieffektiviseringen.

2.3.8 Uppsikt och loggning

For att kunna veta hur enskilda atgarder faktiskt paverkar energieffektiviseringen kravs det att
energiforbrukningen mats och dokumenteras. Det varierar hur noggrant dokumentationen
utfors vilket leder till ett stort bortfall i information. Hur noggrann metoden fér matningen ar
varierar ocksa mellan fartyg. Det billigaste séttet r att helt enkelt méta bransleforbrukningen
men DNV GL (2015) och IMO (2012) rekommenderar att satsa pa ett mer utvecklat system
for att kunna fa noggrannare siffror. Ett system som visar siffrorna i realtid kan t,ex. anvandas
som hjélpmedel for besattningen att i tidigt skede se om deras strdvan mot
energieffektivisering ger ett bra resultat eller om de ska préva nagot annat.

Att ha ett mer noggrant matsystem kan hjélpa besattningen att upptacka slitage eller brist pa
underhall pa viss utrustning. Ett tydligt tecken kan vara nar vader och operationella
forhallanden ar oférandrade men energiforbrukningen okar anda. IMO (2012) ger en direkt
rekommendation till Energy Efficiency Operational Indicator (EEOI) som har blivit framtaget
av IMO. IMO (2016a) beskriver att EEOI ar till skillnad fran EEDI ett &r varde och mats i
gram koldioxid per ton mile. Det namns ocksa att det forekommit blandade kénslor fran de
som har provat EEOI i praktiken. Formeln for hur EEOI beréknas finns och beskrivs i IMO
(2016a) s. 41-43.

2.3.9 Kontorets val av laster

Hur rederiet véljer att utnyttja sin flotta kan ha stor paverkan pa energieffektiviseringen.
Johansson (2014) och IMO (2012) papekar vikten av att planera vilka fartyg som tar vilken
last. Ballast resor ska hallas sa korta som mojligt, samt att sa mycket av fartygets lastkapacitet
som mojligt ska anvéndas. Johansson (2014) sé&ger att "Traditionellt, har schemaldggning av
fartygsflottan ansetts vara nagot utav en konst”. En person har uppenbarligen talang for det
eller inte och det &r valdigt svart att lara sig. Han skriver ocksa att det normalt sett sker med
penna, papper och erfarenhet for det finns néstan inga framsteg inom mjukvaruprogram for
det.
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2.3.10 Utbildning

Det &r viktigt att driftbesattningen som forbrukar all energi har en god kunskap och hela tiden
tanker pa den mangd de forbrukar. Att de vet hur de kan spara in pa energin samt nar det ar
lampligt att gora det. Att en navigator har tillrackligt med kunskaper inom sin roll och alla
beslut som navigatoren sedan tar kan ha en stor effekt pa forbrukandet av energi. Eftersom att
framfora fartyg ar ett grupparbete sa kan en oengagerad beséttningsmedlem ha stora negativa
effekter pa energieffektiviteten ombord. Okunskap kan leda till att beséttningen gor
omedvetna misstag. DNV GL (2015), IMO (2012) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) tar alla
upp hur viktigt det & med utbildad personal, inte bara fér befal utan alla befattningar ombord
och pa kontoret. DNV GL (2015) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015) namner ocksa hur
utbildningen manga ganger brister och hur svar den ar att implementera trots att det star i
SEEMP att utbildningen &r en viktig del.

Poulsen, Sornn_Friese. (2015) tar upp vikten av att alla ombord &r medvetna om
energieffektivisering och hur de kan paverka det dven i fartygets sa kallade hotellfunktion.
Fartygets hotellfunktion hanvisar till levnadsutrymmen ombord. Enkla saker som att slacka
ljuset efter sig eller véanta och kora en full tvattmaskin kan gora en mérkbar skillnad om alla
bidrar.

2.3.11 Third party ship management
Poulsen, Sornn_Friese. (2015) refererar till BIMCO (2009c) som pastar att runt en tredjedel
av vérlden anvander third party ship management.

"Third-party management” ar da att ett foretag skoter hela administrationsprocessen med alla
externa parter som har kopplingar till foretaget. Det huvudsakliga syftet med “Third-party
management” dr att bedéma den pagaende beteendeprestanda och risker for varije tredje parts
forhallande till foretaget. Studier visar att med “Third-party management” kan rederiet uppna
stora driftsfordelar med stora flottor som de hanterar och har stérre forhandlingsstyrka med
beséttningen, varv eller andra leverantorer och detta ger resultatet med sénkta kostnader for
rederiet. Speciellt minskade driftskostnader.

Det fanns inte mycket fokus pa energieffektivitet och bunkerkostnader eftersom det har
systemet har sitt ursprung i 1990-2000 nér bunkerpriset var mycket lagre.

Det finns samtidigt konflikter och olika perspektiv angaende energieffektivitet och dess
paverkan under “third party management”. A ena sidan sénkta kostnader som é&r ett viktigt
motiv for fartygségaren och a andra sidan finns olika studier som visar att det ar svart och na
energieffektivitet och minskade kostnader pga. brist pa incitament mellan foretagsledare och
anstallda ombord, sa lange de inte betalar for bunker sjalva.

Om man ska jamfora olika styrelse typer inom shipping, enligt respondenter fran olika
rederier angaende omstandigheter om vilken typ av styre som kunnat fa bésta resultatet for
operationell energieffektivitet, var de flesta dverens om att den traditionella modellen ”in-
house ship management” &r det mest effektiva. Till deras argument for valet sa sager de att
den traditionella styrelsen har generellt mer tid och initiativ for bunkersparandet och
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informationen angaende detta ar latt tillganglig och delad av beslutsfattare bade ombord och
iland.

BIMCO (2009a, 2009b) pastar att en annan anledning var bristen pa kunskap hos beséttningen
angaende energieffektivisering. Efter oljekrisen 2008 borjade manga rederier som styrs
traditionell eller hybrid med "fuel saving training course” for deras Gverstyrméan som
fokuserade sarskilt pa ruttplanering och energihantering. De kurserna gavs av
prestandadvervakningsexperter eller externa konsulter, som har gett betydande
bunkerbesparing. Dock &r inte den anstéllda besattningen av "third party management”
inkluderad i dessa kurser eftersom beséttningens utbildning &r "third party managers” ansvar.

En annan jamforelse mellan olika typer av styrelse &r att pa ”in house management” ar
besé&ttningen fast och kanner till fartyget, principer ombord och vet hur de kan vara mest
energieffektiva. Nar man dock har besattningsmedlemmar som inte &r fast anstallda och
jobbar i perioder (third party management) och sedan gar vidare till andra fartyg &r inte kurser
varda att satsa pa, eftersom man anda inte kommer fa nagon anvandning av det.

2.4 Barriarer

Operationella driftatgarder kan spara bransle, skillnaden mellan optimal energiférbrukning
och det faktiska genomfoérandet kallas energieffektivitets gap”, vilket ofta forklaras av att det
existerar nagra hinder som inte tillater att na den optimala energiforbrukningen. Detta &r dven
ké&nt som barridrer vilket har sina rotter i olika &mnen till exempel ekonomi, organisation och
beteendevetenskap.

2.4.1 Barridgirer fér att uppnd den optimala farten
Vi beskriver kortfattat optimal fart i 2.3.3 Planering. Optimal fart kan dock vara svarare att
uppna och nedan namner IMO (2016b) nagra anledningar till detta.

— Brist pa tydligt optimal eller ekonomisk fart av ett fartyg.
— Ekonomiska anledningar som kan diktera anvandningen av fartyget pa ett icke-optimalt satt.

— De totala ekonomiska intressena som man tar hansyn till under operationen kan vara viktiga
for lastdgare eller befraktarens intresse (t.ex. tidpunkten for lastleverans) och kan 6verskugga
behovet av hastighetsoptimering och energieffektivitet.

— Myndighets eller sékerhetskrav som NOx dverensstammelse som dikterar nagra storre
forandringar i motorinstallningar utanfor dessa granser. Detta begréansar de atgarder som kréavs
for optimering eller motor justeringar for ”slow steaming”, enligt IMO (2016b).

2.4.2 Barridr inom trimoptimering
Vi skriver om vikten av ett bra trim i 2.3.4 Trim/Ballast men det gar inte alltid att uppna. IMO
(2016c) namner foljande barridrer som hindrar trim optimering.

Lastning av fartyget: Viktfordelningen ombord skall géras pa det sattet att man kan na trim
optimering. Darfor ar bra och effektiv kommunikation mellan land och fartyget sa viktigt.
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Lastdatorer ska darfor anvandas effektivt for en séker lastnings saval som for att na optimala
trim.

Operativa riskutmaningar: Detta inkluderar 6vervakningen av bdjmoment och skjuvkrafter nar
man forsoker na det optimala trimmet. | detta sammanhang bor det noteras att inte alla fartyg
har realtids stabilitetsexperter eller raknemaskiner ombord. Dessutom finns det faror for lasten
pa dack som ocksa ar en annan begransning.

Realtidsbunker och vattendverforingar ombord: vakthavande styrman kan ha inkompletta
kunskaper om bunker och vattendverforingar (gra/farskvatten) ombord. Darfor ar de inte
medvetna om effekterna av s&dan aktivitet pa trim. Aterigen poéngterar detta vikten av
kommunikation ombord pa fartyget mellan dacksavdelningen och maskinrummet.

Vaktbyte: Ibland fors information om ballastoperationen vidare under vaktbytet mellan
beséattningen.

Bara god forstaelse av amnet samt uthildad besattning och deras engagemang av &mnet racker
inte for att avhjalpa alla ovanstaende problem. Det behdvs dven ett konstant arbete for hitta de
bésta metoderna och forbéttring av strategier for problemet, enligt IMO (2016c).

2.4.3 Geografi

Jafarzadeh & Utne (2014) refererar till Faber, Behrends & Nelissen (2011) som ndmner olika
satt att energieffektivisera ett fartyg pa kan begransas av det omrade de normalt trafikerar. |
texten tar de upp exempel om fartyg som trafikerar piratomraden och behéver halla hog fart
for sin egen sékerhet och kan darfor inte anvéanda sig av ”slow steaming”.

2.4.4 Hamn Operationer

Poulsen, Sornn_Friese. (2015) och Buhaug et al., (2009) ndmner hur férseningar i hamn leder
till att fartyg maste 6ka farten under sjoresan for att spara in forlorad tid. Detta kan forsamra
en energioptimerad planering. De namner ocksa att det &r inte bara fartyg som ligger till grund
for forseningar i hamn. Manga ganger ar det utanfor fartygets kontroll. Anledningar som;
lasthantering, bunkring, bogserbat och lots kan fallera aven ifran hamnsidan. Dessutom kan
det vara svart att andra avtalade tider om det har gatt battre eller samre &n tidigare planerat,
vilket resulterar i ytterligare forsening.

Fartygens mojlighet till att orsaka forseningar namns ocksa men de beskrivs mer som ett
beteende som de anser grundas i brist pa erfarenhet. Beteendet &r att trots att alla operationer i
hamn blivit slutférda tidigare an planerat sa gors inga forsok att tidigareldagga avgang som kan
6ppna fler mojligheter till en mer energieffektiv resa. Detta for att en kénd tid var planerad
och ovilja eller osékerhet till att andra den. Sadant beteende kan bidra till stor paverkan pa
energieffektiviseringen for fartyg som ofta befinner sig i ny hamn.

2.4.5 Bristande kommunikation

Brist pa intresse eller kommunikation kan ocksa leda till att man inte sparar optimalt, sa
regelbundna utbildningar for beséttningen kan vara bra. Bade for att de ska vara medvetna om
sin roller och vilken skillnad de kan goéra individuellt uppdatera sina kunskaper om nya
metoder och samarbeta battre ombord for att spara energi. Vilket ar bade ekonomiskt och
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miljovanligt. Poulsen, Sornn-Friese (2015) tar upp hur viktigt det &r att kommunicera pa ett
satt som alla forstar. Missforstand hander latt bara for att vissa ord eller begrepp har olika
betydelse beroende pa vilken syn eller perspektiv de olika individerna har. Ett exempel tas
upp da ett fartyg blir meddelat att kéra med mest ekonomiska hastighet. Utan att fa en specifik
fart att halla sig efter blir det svart att veta vad det ar eftersom vilken fart som ar mest
ekonomisk varierar pa perspektiv. lland kan det anses att bunkers ar billigt och att det &r mer
I6nsamt att kora fortare for att kunna hinna med att ta fler laster. Ombord & andra sidan kan
detta tolkas som att de ska kora i en hastighet de sparar sa mycket bunkers som méjligt. En
annan faktor i foregaende exempel kan ligga i att de pa kontoret inte har en full forstaelse om
jobbet ombord och vice versa. Detta beror ofta pa att i manga rederier traffas inte olika
beslutsfattande personer ”ansikte mot ansikte” vilket ofta leder till snabba beslut tas istéllet
for att diskutera och forséka forsta hur olika beslut paverkar de olika parterna pa olika sétt.

Kvaliteten pa kommunikation &r inte det enda som papekas. Det verkar dven vara vanligt att
det brister pa méangd av kommunikation at bada hallen. Om beséattningen ska kunna framfora
fartyget energieffektivt maste de fa information om eventuella &ndringar som sker. Om en
hamn meddelar rederiet att pga. forseningar med annat fartyg i hamnen, kan inte ert fartyg
anlépa hamn forran en timme senare. Om inte fartyget senare far den har informationen sa vet
de inte att de kan sdnka hastigheten for att anlopa senare och darmed spara pa bunkers. Det
papekar aven att brist pa méangd information aven brister at andra hallet. Som exempel tar de
upp att beséttningen ombord enkelt kan ga ner pa kajen och se pa skrovet hur det ser ut. Om
det borjar forekomma pavéxt pa skrovet kan de enkelt se och beratta for rederiet, kanske till
och med skicka en bild, men det fors sallan vidare till redarna. Om inte redarna far reda pa
detta kan de inte heller boka rengoring av skrov eller varvsbesok for att fa det slata
fartygsskrovet och de energieffektiva egenskaper som medfor, vilket vi diskuterat tidigare.

2.4.6 Informations barridrer

Enligt Jafarzadeh & Utne (2014) kan bristen pa information om tillgéangliga energieffektiva
atgarder orsaka att aktorerna inte valjer de basta alternativen. Till exempel om agenten inte
har tillrackligt med kunskap om fartyg och féredrar att fartyg rusar till hamnar for att sedan
vanta dar istallet att kéra med "slowsteaming” och bade minska 6verbelastningar och spara
bréansle.

Det &r inte bara bristen pa information som ar problematisk utan dven éverbelastningen av
information da det kan vara svart att bedéma for mycket information. Overbelastning av
information kan till exempel komma fran éverflodet av insamlad data fran matinstrument.

Till skillnad fran nybyggda fartyg som har atminstone den lagsta matutrustning for att samla
in data sa har en del &ldre fartyg inget, och den enda tillgangliga data pa dessa fartyg ar den
totala bransleférbrukningen per dag. | vissa fall anvander agenter/besattningen inte
informationen fran de &ldre fartygen pa grund av mojliga missuppfattningar som enkelt kan
undvikas genom att installera matutrustning. Det kan vara en barridr att inte ha uppdaterade
information och detta kan man fa genom att installera matningsinstrument ombord som ger en
kontinuerlig métning, som leder att man energisparandet vilket dven &r tidigare namnt av IMO
(2012) och DNV GL (2015) rekommendationer.
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Jafarzadeh & Utne (2014) hanvisar till Sorrell (2000) da den icke noggranna informationen &r
en annan barriar. Opartiska och korrekt data om energieffektiva atgarder behdvs for att valja
det basta alternativet. Dessutom nar man anvénder flera energieffektiva atgarder pa ett fartyg
ar det omojligt att skilja mellan parten av varje i branslebesparing. Det ar ocksa svart att skilja
mellan bréanslebesparingar pa grund av tekniska utrustningar och besparingar som resulteras
utav slowsteaming.

Den felaktiga informationen ar ett annat hinder. Alla pa besattningen kanske inte forstar hur
all teknisk utrustning fungerar, medan en del av besattningen kraver hogfrekvent data med
hog kvalitet for deras berédkningar och andra kraver bara grundldggande information och kan
bli forvirrade av smadetaljerande information.

Enligt Jafarzadeh & Utne (2014) finns kulturella skillnader nér det géller information som
kravs, kan forhindra investeringar. Parter med olika kulturella bakgrunder och nationaliteter
kan kréva olika méangder/typer av information innan de tar ett beslut. Medan vissa parter
fragar om den mojliga energibesparingen genom maétutrustningar och &r inte latt 6vertygade
om att investera i sadan teknik. Samtidigt har andra forstatt vikten av att kanna till den
nuvarande nivan pa energiférbrukningen innan man kan borja forbattra.

Jafarzadeh & Utne (2014) hanvisar till Sorrell et al (2000) nar de skriver om en annan sak
som kan forhindra investeringar. Detta ar bristen pa trovardighet och tillit till
informationskallan. Trovardighet kan bero pa olika faktorer, sdsom tidigare erfarenheter med
kallan. Olika sektorer har etablerat sin egen kunskap om energieffektiva atgarder men
paverkan av sociala relationer bor inte forbises.

2.4.7 Organisatoriska barridrer

Det kan finnas flera anledningar till att organisatoriska barridrer forekommer. Det kan
relateras till det Jafarzadeh & Utne (2014) skriver om och refererar till Sorrell et al (2000) att
individer brukar noja sig med godtagbara beslut och inte lagga den extra energin for att uppna
ett optimalt beslut. Istallet anvénder de sig av tumregler som underlattning. Antingen for att
de inte har tillrackliga kunskaper eller for att de saknar formagan att utforska
energieffektivisering. En annan anledning kan vara det, som Jafarzadeh & Utne (2014)
refererar till Sorell et al (2000) papekar som den framsta uppgiften, att framfora fartyg och
last sdkert och att energieffektivisering ar bara en extra sak att ta hansyn till nar alla
sakerhetsmal blivit bemotta. Ytterligare en anledning kan vara det som Thollander, Danestig
och Rohdin (2007) papekar, att manga ganger finns det inte tillrackligt med tid. Detta ar
vanligare i mindre rederier dar de saknar anstallda som kan behandla energieffektivisering
och maste istallet fokusera pa hogre prioriterade &mnen sasom sakerhet.

I Johnson & Andersson (2014) undersokning fick de reda pa att i manga fall &r det inte bristen
pa mojliga energieffektiva I6sningar som &r en barriar utan de med hdgre position inom
organisationen satter stopp for anvandandet av dessa I6sningar.

Johnson & Andersson namner olika exempel pa hur organisationen kan forhindra
energieffektivisering. Exempel som att anstallda blir modfallda nar de kommer med forslag
som kan gynna energieffektivisering eller att de i beséttningen inte ar inblandade i manga av
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de beslut som fattas angaende operationella saker som den fart som ska hallas. Sadana beslut
bestdms ofta mellan chartaren och kontoret utan besattningens involvering, som beséttningen
sedan ska rétta sig efter. Jafarzadeh & Utne (2014) refererar till Wagle (2011) som sdger att i
charter kontrakt bestdms hastigheter eller bransleférbrukningar pa foértid och om fartyget
sedan inte kan halla sig inom marginalerna kan chartern géra en claim, om det inte ar daligt
vader som har orsakat att fartyget ligger utom de avtalade marginalerna.

2.4.8 Ledningspositioner utan erfarenheter av det praktiska yrket

Det forekommer att vissa positioner pa planeringsnivan fran ledningen blir betradda av
individer som inte har personlig erfarenhet inom det yrke de hjélper till att planera for.
Jafarzadeh & Utne (2014) namner att vissa situationer kan losas enkelt med erfarenhet. Nagon
med erfarenhet kan enkelt se de majliga risker och problem samt hur man undviker dem pa ett
sakert satt. En person utan erfarenhet kan dven manga ganger lésa situationen men ser kanske
inte de latta l6sningarna eller konsekvenserna av situationen.

3. Metod

Vi har utfort en kvalitativ fallstudie som vi inledde med att lasa vetenskapliga artiklar for att
inforskaffa en grundlaggande forstaelse inom @mnet. Enligt Denscombe (2014) &r en
fallstudie nar du begransar dig till endast ett litet specifikt omrade. Studien ger ingen
helhetsbild men ger ett konkret fordjupat exempel pa hur det kan se ut. Till skillnad fran urval
dar lite information fran manga kallor ger en generell bild om hur det ser ut inom omradet. En
kvalitativ studie innebar att man soker en djupare forstaelse och inte som i en kvantitativ
studie dar man ofta soker mer statistik. Andra exempel pa kvalitativ data ar dokument som
dagbdcker och rapporter eller observation dar forskaren sjélv ar med och ser hur nagot
fungerar.

Nasta steg var att formulera de fragor vi ville fa svar pa i form utav personliga
semistrukturerade intervjuer. Vi har foljt Denscombe (2014) pa hur en sadan intervju
genomfors. De fragor som vi utgatt ifran har vi bifogat under bilagor som bilaga 1 for
fragorna till rederirepresentanten, bilaga 2 for fragorna till verstyrman och bilaga 3 for fragor
till forstemaskinisten. Vi tog kontakt med de personer vi ville samla in data ifran genom att
kontakta en person ifran rederiet som sedan gav oss kontaktuppgifter till nagra som skulle
kunna vara intresserade. Sedan bjod vi in dem for intervju. | de flesta fallen intervjuade vi
dem i ett enskilt rum eller kontor dar andra moment i omgivningen begransas och i sin tur gor
det lattare att deskribera intervjun utan onddigt bakgrundsljud. Vi har dock &ven genomfort
intervju pa mindre optimala forhallanden sasom pa ett kafé.

Vart fall ar ett litet rederi med produkttankfartyg varav vi har valt att titta pa ett fartyg. De
personer vi intervjuade var en representant fran rederiet samt tva fran besattningen fran det
fartyget. Den information som vi samlade in, analyserades genom att transkribera intervjuerna
och letade sedan efter punkter da de intervjuade antingen holl med varandra eller inte holl
med varandra och jamforde detta med vad vi last. Sedan sammanstéllde vi denna rapport och
fick en forstaelse hur det kan se ut inom dagens sjofart.
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4. Resultat

Det &r tydligt att alla intervjuade &r medvetna om bade den ekonomiska aspekten, savél som
den miljopaverkan energieffektivisering bidrar med. Nér vi stallde frdgan angaende vad som
ar viktigast for dem personligen (bilaga 1, bilaga 2, bilaga 3) sa varierades dock deras asikter.
For verstyrmannen var miljo det klart viktigaste bade pa jobbet och i privatlivet.
Forstemaskinisten daremot hade mer fokus pa det ekonomiska. Han papekade att det &r ett
litet rederi och alla pengar som kan sparas gynnar rederiet och dess anstéllda. Vikten av
konkurrens ndmnde han som en mycket viktig del for rederiets dverlevnad.

Representanten fran rederikontoret namnde bade vikten av miljo och ekonomi samt hur de
bada har en paverkan pa konkurrenskraften mellan andra rederier; ... att vi ar bast helt
enkelt.”

4.1 Policy

Né&r det kommer till rederiets policy (bilaga 1, bilaga 2, bilaga 3) anses den vara bra enligt alla
parter, men dverstyrmannen verkade inte helt medveten om rederiets officiella policy i sin
helhet, fast var fullt medveten om vad som forvéantas utav honom. Han hade dven vissa
synpunkter; ... ibland ar det for detaljstyrt da man forsoker spara pa smasaker istallet att
fokusera pa de stora grejerna.” Dar de sma grejerna kan vara mangden belysning nar de ligger
till ankars och en av de stora grejerna kan vara att kunna reducera farten nar det &r mojligt.

Forstemaskinisten papekade aterigen att det ar ett litet rederi och att energieffektivisering ar
en viktig del for att kunna konkurrera med de stora rederierna. Han tog ocksa upp att policyn
ar detaljerad, men han anser det som en positiv sak som gynnar energieffektivisering.

Kontorsrepresentanten papekade att energieffektivisering har i manga ar varit en viktig del i
deras policy. De forsoker alltid att utveckla den med deras nya fartyg for att hela tiden satsa
pa en battre energieffektiv sjofart. ... vissa batar har vi tagit steget ut och testat och utvérderat
detta och det visar sig positivt i fortsattningen. Sa det ar nagonting som vi jobbar med
dagligen.” Han avslutade sedan fragan med "Allting kan alltid bli battre. Man kan aldrig sdga
att vi har natt, nu ar det bra.”

Nar vi fragade 6verstyrmannen och forstemaskinisten om hur stort fokus rederiet lagger pa
energieffektivisering i deras policy, fick vi ett enigt svar att det ligger ratt mycket fokus pa
det. Forstemaskinisten poangterade att sakerhet alltid star som mest i fokus, men att det
forekommer en bra balans. Overstyrmannen trodde att fokus har sjunkit lite nu nar bunkers ar
billigare.

Nar vi stallde fragan om det finns svarigheter att folja rederiets policy fick vi svaret fran
forstemaskinisten att i och med att de som sitter pa kontoret ocksa ar sjoman, sa begar de inte
heller nagonting orimligt. Nar nagra oklarheter dyker upp sa kan de alltid plocka upp
telefonen och ringa.
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Det forekom inga antydningar pa att det skulle vara svart att folja policyn, men
overstyrmannen berattade att han ibland inte haller med och vill gora béattre, som att ha
mojlighet att kunna planera ankomst battre med hamnen som paverkar farten under resan.
Han tycker ocksa att det forekommer en god dialog med kontoret och att de ofta ... ar valdigt
flexibla och positiva.”

4.2 Ekonomi

Vi ville veta hur stor paverkan ekonomin hade inom amnet for rederiet. Darfor stéallde vi
fragan till kontorspresentanten, hur viktig energieffektivisering blev efter oljekrisen 2008.
(bilaga 1) Han svarade att det 6kade fokusen lite men att de alltid har jobbat aktivt med
energieffektivisering. Nar oljepriserna gick upp sa lonade det sig mer att gora storre
investeringar som betalar sig pa kortare tid. Han sade att de fortfarande jobbar aktivt med
amnet trots att oljepriserna ar ratt laga. Vi fortsatter hela tiden, sen ar det klart att har du en
investering pa ett oljepris som betalat sig pa ett halvt ar, det &r nu som kanske ett och ett halvt
ar.” Han papekade aven pa vissa faktorer att ta hansyn till innan man beslutar fér en
investering som fartygets alder och om investeringen hinner betala av sig innan man saljer
fartyget.

4.3 Rederiets projekt

Nar vi stallde fragan till kontorsrepresentanten om rederiets egna projekt inom amnet (bilaga
1) sé& berattade han att de har investerat pa olika projekt som minskar el och
bunkerforbrukningen, som att de borjat anvdnda LED belysning. Vanlig belysning kanske
betalar sig under en langre tid, men med hjalp av LED belysning sa sparar man arbetstimmar
som gar at till att byta lysror flera ganger i manaden. Besattningen kan anvanda dessa timmar
till att gora andra saker sasom underhall som isig ar effektiv for energieffektivisering. ”Sa att
man sparar ju pengar pa annat satt som man kan spara arbetstid och pengar.”

Ett annat projekt som kontorsrepresentant berdttade om var utnyttjandet av kombinatorlaget
pa fartyget med Controllable Pitch Propeller (CPP). De gjorde testet i Kiel kanalen eftersom
fartyget blir dar mindre paverkad av yttre krafter som vagor och strom. Detta gor det lattare
att gora berakningar och se resultat. Pa fragan om hur effektiv detta ar, sa svarade han; "Har
inte siffrorna i huvudet men kanske upp till ett par ton, bara fér och kora i Kiel kanalen.”

Vi fragade om rederiet gjort investeringar som inte gav énskat resultat och han svarade att det
kan ha hant ”... men gor man inte misstag sa lyckas man inte heller, men for det mesta har vi
natt det vi har velat.” Som svar pa fragan om risker for investeringar fran rederier sa sade han
att den risker finns och att darfér har de en foérening som heter ”Swede ship energy” som
bestar av olika svenska rederier. Dar delar de med sig av sina erfarenheter och diskuterar for
och nackdelar av deras investeringar och forskningar inom dmnet. Detta bereder framstegen
inom energieffektivisering och leder till att rederier undviker att géra samma misstag. ”Sa alla
investeringar kanske inte blir det man hade tank sig men satsar man ingenting sa lar man sig
ingenting helt enkelt”.
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4.4 Energiférbrukning

Vi fragade om hur de samlar in data pa sin energiforbrukning ombord. (bilaga 1)
Kontorsrepresentanten svarade med att de pa kontoret far manadsrapporteringar om
bunkerforbrukningen per nautisk mil per resa osv. "Till exempel, vi samlar in mycket data
och analyserar mellan tva systerbatar och om vi marker att ena har forbrukat mer sa forsoker
vi komma till svar att varfor det &r sa, vi analyserar att vad man har gjort nar man var i hamn
och lastat och lossat, har man kort med tre hjalpmaskiner? Behdvde man tre? Réckte inte med
tva?”.

Han beréttade att de har en konstant diskussion mellan kontoret och fartyget och diskuterar
fragan om majlig 6kad bunkerforbrukning an vanligt under en resa och ger beséttningen en
chans att motivera varfor det intraffat. Kontoret kan ibland diskutera och stalla fragor till
besattningen om varfor de gjorde som de gjorde. Pa det séattet kommer rederiet och
beséttningen 6verens om vad som &r ratt och fel. Han lade till att de inte har anvands sig av
flédesmaétare nar de berdknar bunkerférbrukning. Utan de har istéllet pejlat tankarna dagligen
och kan darmed mata nivaskillnaden som visar den sanna bunkersforbrukningen.

Vi stallde samma fraga till 6verstyrmannen och forstemaskinisten (bilaga 2, bilaga 3) och fick
liknande svar. De méter dagligen bunkertankarna samtidigt som de loggar hur lange och
mycket de har kort pa olika komponenter som hjalpkarrorna, pannorna eller huvudmaskin och
pa det sattet kan de se hur mycket de olika utrustningarna har férbrukat. Dessa berakningar
kan dock paverkas av yttre krafter som bra eller daligt vader.

Vi fragade forstemaskinisten och kontorsrepresentanten om bunkerkvalitetens betydelse
(bilaga 1, bilaga 2). Forstemaskinisten sade att det ar viktigt att ha bra energivarde pa bunkers,
men det &r ingenting som han kan styra 6ver. De tar den bunker de far och tackar inte nej dven
om energivardet ar lagt. Han papekar att det ar kontoret som bestéaller bunkers och det kan
vara svart att balansera mellan kvalitet och pris.

Kontorsrepresentanten sade att de inte har sa mycket att vélja pa. Han papekar IMOs
miljokrav for SECA omradet och att de kor pa hybridoljan for att klara kraven. Vi far ta det
vi far”. Han sager ocksa att de vill ha sa mycket energiinnehall som de kan fa pa det de koper,
men det star inte pa nagot papper. Den kan inte veta hur energirik bunkers de hat fatt fore
analysen.

Till svar pa var fraga om hur de har koll pa hur mycket de forbrukar (bilaga 2) svarade
overstyrmannen att de har av slump hittat en meny pa maskinlarmsskarmen, som kan visa
bunkerforbrukningen i graf-form. Sedan de hittade den hér funktionen har de uppe den hela
tiden och de tycker det ar intressant att ha koll pa forbrukningen; ... jag skulle tycka att det
hade varit bra om den sk&drmen fanns som dedikerad och mer tillgangligt, typ vid konningen
sa att man hade kunnat se skillnad sa fort man drar i spaken...”, ... den &r graf funktion pa
Kongsberg systemet”.

Nar vi fragade kontorsrepresentanten om det kunde bli béattre (bilaga 1) s& svarade han
aterigen att allt alltid kunde bli battre, men han sade ocksa att det var svart att direkt saga vad
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dessa atgarder skulle vara. Han sager att man far prova sig fram och se om det gor nagon
skillnad. Som ett exempel tar han upp nér de borjade andra hastigheten pa tva
maskinrumsflaktar istallet for att lata dem hela tiden sta pa fullt. Han fick rakna pa resultatet
flera ganger da han inte trodde pa det han fick fram. De sparade upp till 116000 kw/h per ar.
Detta skulle motsvara vad 5-6 villor forbrukar per ar.

4.5 SEEMP

Nar vi kom till SEEMP (bilaga 1, bilaga 2, bilaga 3) sa &r de alla eniga om att det dokumentet
inte har haft nagon storre paverkan, eftersom de har jobbat aktivt inom energieffektivisering
redan innan SEEMP. Bada intervjuade som jobbar ombord visste vart de hittar SEEMP, men
erkande sig inte vara bekanta med vad som star i den. Forstemaskinisten anmérkte att SEEMP
ar ett bra verktyg att anvanda och att grundtanken bakom den &r “’skitbra”.

Kontorsrepresentanten papekade att SEEMP endast &r ett krav for att de ska kunna visa att de
faktiskt jobbat inom @mnet, men att de kanske inte alltid anvander just SEEMP nar de gor det.
"SEEMP har inte paverkat oss att jobba mer inom amnet. Det ar bara ett dokument. Om det
inte hade funnits SEEMP hade vi anda gjort samma sak.”

4.8 Reseplanering

Vi fragade kontorsrepresentanten om hur de motiverar fartygen att forsoka planera sina resor
(bilaga 1). Som svar fick vi att detta lag mer pa chartingen. Om de har gott om tid till nasta
hamn, sa behdver de inte kora i full fart. Han papekade dven att daligt vader maste man ta
hansyn till da de navigerar i ett omrade med korta sjoresor da "weather routing” eller "slow
steaming” inte ger sa stora mojligheter.

Igenom intervjuns gang papekade Gverstyrmannen om barriarer som finns inom chartering.
Det aterkommande problemet var att han upplever en brist pa kommunikation mellan fartyget
och chartring. Olika exempel ndmndes, som hur han énskar att de skulle kunna diskutera
vilken fart som &r l&mplig under en resa och vilka tryck som &r lampade under
lastningsoperationer. "Jag retar mig pa hela branschen, att "notice of readiness” ar viktigare
an att man kan prata och kompromissa om tider och fart. Jag vill ha battre samarbete mellan
charterer och baten.”

4.9 Besattningens dagliga energieffektivisering

Vi fragade éverstyrmannen och forstemaskinisten om deras paverkan inom
energieffektivisering i deras dagliga uppgifter (bilaga 2, bilaga 3). Att anpassa farten var det
forsta Overstyrmannen papekade och han berattade samtidigt att det inte alltid ar han som kan
bestamma Gver farten pga. att han maste folja kaptenens order. Han fortsatte med att han har
mer fria hander nar det géller lastning och lossning och kan bestdamma 6ver hur manga
hjalpkarror ska anvandas, hur fort de ska kdra i pumpar och vilken tryck de ska halla. ... det
kan handa att jag fick order att kora 9 bar men jag marker att vad fan ska jag kora tva karror
hela natten dar? Nej jag skiter i och drar ner och kor med en karra”. Han lade till att de inte
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jobbar aktivt med weather routing, men om de kan undvika stora stormar sa gor de det dels
pga. att slippa ovader och dels for att kunna spara energi. En annan viktigt var ballast och trim
optimering, att fylla ballast tankarna med tryckskillnader istallet for att bara anvanda pumpar.
Detta gor stor skillnad, men samtidigt papekade han att de inte har sa stora chanser att paverka
den under lastsresor, eftersom de lastar fullt och de far vardena de far. Han beréattade &ven att
man ska forsoka undvika slagsida som okar férbrukningen pga. att rodret jobbar hela tiden for
att kompensera den kurséandring som orsakas av slagsidan. Slutligen annu en sak som kan
gora skillnad enligt honom ar navigatdrens satt att kora fartyget, hur mycket han &r medveten
om eller hur mycket han bryr sig och hur motiverad han ar.

Forstemaskinistens svar pa denna fraga var att i hans dagliga arbete &r arbetsledare for
underhall och for viss del for drift, samt ansvarig for uppvarmning och ventilation. Han tyckte
att man ska varma upp olika utrymmen pa ratt satt, s att de inte fryser och vissa delar
behover inte vara varmare an fem grader. Senare namnde han vikten av underhall for att
bevara energieffektiviteten; "underhallen & A-O” och som exempel namnde han
hjalpkarrorna. Om de har daligt underhall gar de inte bra och forbrukar mer bunker.
Ytterligare ett exempel som han tog upp var kompressorn som ar valdigt viktig. Om man har
luftlackage pa luftsystemet, sd kommer kompressorn producera extra luft i onddan, som okar
stromférbrukningen och att producera luft &r ganska kostsamt. Han fortsatte med vikten av
isolering pa bunkertankar och hetoljeréren. Att man haller serviceintervaller for karrorna och
byter olja nar det ar dags, bade pa hjalpkarror och huvudmaskin. Han fortsatte vidare med att
det ar viktigt att sota avgaspannan, eftersom; “om man har sot pa avgaspannan funkar det som
isolering mot avgaserna och termo oljan eller angan, och da far man inte samma
energidvergang ut till varmesystemet ombord.”

Han lade till att man ska ha koll pa bevéxningar pa skrovet och eftersom de kor nastan hela
tiden, sa blir det inte bevéaxningar pa skrovet. Dock &r det ndgot man ska ha i dtanke och om
det anda skulle bli bevaxningar kan man ta bort det med hjalp av dykare.

4.10 Samarbete mellan kontor och fartyg

Vi fragade kontorsrepresentanten och Gverstyrmannen om deras samarbete med varandra.
(bilaga 1, bilaga 2) Da svarade kontorsrepresentanten att de har kontakt via mejl och telefon
och diskuterar om de undrar dver nagot och forvantar sig att besattningen ska kunna motivera
och ge kontoret forklaring pa allt som hander ombord. De forsoker reda ut om det blir
manskliga misstag och hjalpa till for att undvika att det hander igen och sa att det inte kommer
vara nagra negativa konsekvenser for enskilda individer, eftersom enligt
kontorsrepresentanten; ”vi har no blame culture”.

Kontoret forsoker motivera besattningen att jobba effektiv med energi eftersom detta kan leda
till battre ekonomi och konkurrenskraft for rederiet, samt att bade kontorsanstallda och
besattningen kan behalla jobben. Om de inte kan spara pengar kan det leda till att folk forlorar
jobbet pga. just konkurrens. De pa kontoret forsoker alltid motivera beséttningen pa ett
positivt satt och formedla kunskaper till anstallda ombord. Kontorsrepresentanten tyckte att
det ar viktigt att de bade fran kontoret och ombordanstéllda har samma syn inom amnet. Vi
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har inte bara piska! Vi har bade piska och rosor.” Han fortsatte med att detta alltid kan bli
battre. Att de pa kontoret kan ta emot forslag fran besattningen, att de kan borjar fokusera pa
aven andra omraden och testa sig fram till basta optimala energieffektivitet.

Overstyrmannen svar pa fragan var att han ar néjd med samarbetet och trodde att de ocksa &r
nojda pa kontoret gallande hur de framfor fartyget. Han lade till att det ar de pa kontoret som
ger order till besattningen och besattningen foljer dem. Han sade ocksa att kontoret inte ber
beséttningen att géra saker som ar omdjliga. Jag tycker att de &r valdig flexibla och positiva”.
Han tycker att det finns en bra dialog mellan parterna.

4.11 Samarbete mellan Maskin och Bryggan

Nar vi stallde fragan om samarbetet mellan de som arbetar ombord pa fartyget (bilaga 2,
bilaga 3), s& var de eniga om att det forekom konstanta konversationer inom amnet.
Vanligtvis om smasaker under mat- och kafferaster, men de tar aven kontakt med varandra
om det &r nagot som behdver hanteras direkt. De anser att de har en forstaelse for varandras
jobb.

Overstyrmannen papekade aven kommunikationen mellan styrmannen och om hur de kan
vara mer energieffektiva i sina operationer och dela med sig av sina erfarenheter.

Nar vi fragade om det kunde bli battre pa nagot sitt (bilaga 2, bilaga 3) sa holl de bada med
varandra att det kunde bli battre men ingen hade nagon ide om hur.

4.12 Kommunikation

Nar vi fragade om kommunikationen mellan fartyg och kontoret kan bli battre (bilaga 1,
bilaga 3) sa svarade forstemaskinisten; ”Ja saklart! Allt kan ju alltid bli battre.” Han lyfte dven
fram hur deras samtal med kontoret har en paverkan pa rederiets nybyggda fartyg. Alla deras
diskussioner och samtal ger information om vad som fungerar och vad som behdver 16sas,
samt vilka test som fungerar och inte. Han papekade ocksa att nar kontrollanter kommer
ombord har de en méjlighet att diskutera om forslag for nybyggnationer. Inspektoéren kan
fraga vad besattningen tror om deras forslag och besattningen kan sjalva komma med sina
egna.

De har inga direkta méten pa kontoret férutom den arliga befalskonferensen. De haller
konferensen tva ganger med en manads mellanrum for att alla befal ska kunna delta. Det
diskuteras mycket om energieffektivisering och det anses som valdigt larorikt. Nar vi fragade
om det borde vara fler konferenser, svarade de att de ansag det som onddigt da de redan har
en god kommunikation dagligen.

Kontorsrepresentanten avslutade med att 1agga till med en barridr inom kommunikationen.
Det kan handa att nar information ska ga i flera led sa kan den fastna eller dndras pa végen.
Som exempel sager han att om en kapten far en viss information fran kontoret som han sedan
inte skriver ner eller inte delar med sig av den; vart tar da den informationen vagen nar han
blir avlost och gar hem?
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5. Diskussion

Vi far ha i atanke att vi har lyckats intervjua endast en person fran respektive omrade inom
organisationen. Vi kan darfor inte garantera att deras upplevelser upplevs pa samma satt utav
de andra besattningsmedlemmarna. Pa de fragor som vi stallt som paverkar alla parterna har
vi dock oftast fatt enhetliga svar, vilket kan antyda att kontoret och fler medlemmar i
besattningen har en nagorlunda samma upplevelse. Vi hade dock dnskat att ha intervjuat fler
personer fran besattningen for att forstarka eller forsvaga det som deras kollegor hade sagt.
Det var tankt fran borjan att intervjua minst en till fran bade bryggan och maskin men vi
lyckades inte genomféra detta pga. olika anledningar.

Alla vi intervjuade verkade inte bara ha en forstaelse inom @mnet energieffektivisering, utan
aven en egen motivation till att vara just energieffektiv. Vad den motivationen grundade sig
pa varierade mellan en ekonomisk konkurrenssynpunkt eller en vilja att hjalpa till att minska
den negativa miljopaverkan som sjofart bidrar med. Den forstaelse de visade inom amnet
antyder att de lyckats att Overvinna den barridr géllande bristande utbildning som ndmns av
Johansson (2014), DNV GL (2015) och Poulsen, Sornn_Friese. (2015), samt den barriar
Jafarzadeh & Utne (2014) namner angaende ledningspersonal utan erfarenhet inom yrket da
forstemaskinisten sade att de pa kontoret ocksa var sjoman.

5.1 Ekonomi

I inledningen tar vi upp hur Poulsen, Sornn_Friese. (2015) refererar till Sorrell et al. (2000),
Sorrell, O"malley, Scheich, and Scott (2004) och Sorrell, Mallett, and Nye (2011) papekar att
det finns ekonomiska risker i att investera i ny teknologi. I sin artikel namner han dock inte
det en av vara intervjuade parter pratar om, namligen nar det kan vara vart att vaga ta den
risken. Representanten fran kontoret namnde att det &r ofta mer I6nsamt att géra en sadan
investering i ekonomiskt ostabila tider da de betalar av sig snabbare om de lyckas. ... har du
en investering pa ett oljepris som betalat sig pa ett halvt ar, det &r nu som kanske ett och ett
halvt ar.” Han beréattade dven om ett sétt de anvéander for att motverka dessa risker; "Swede
Ship Energy” dér olika rederier diskuterar och beréttar om deras upplevelser med sina projekt.
Detta hjalper inte bara redare att undvika att investera i nagot som ett annat rederi redan
provat och konstaterat att det inte fungerar som énskat. Det gynnar &ven utvecklingen av
energieffektivisering da forskning och undersékningar breddas nar flera rederier slipper
uppfinna samma hjul.

5.2 Energiforbrukning

Nar det kommer till uppsikten pa energifoérbrukningen, som ar viktig for att kunna veta om de
nar en energieffektivisering, gjorde de inte som DNV GL (2015) och IMO (2012)
rekommenderade. De anvande sig istéllet av den billigare metoden nar de mater
energiforbrukningen genom att pejla tankarna. Detta kan ha nagot att géra med, som de
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papekar, att de &r ett litet rederi. Att pejla tankarna kanske inte alltid ger noggranna siffror
som Jafarzadeh & Utne (2014) pastar, men det kanske blir tillrackligt noggrant nar de ombord
jamfor med hur mycket de kort maskinerna och beréknat hur mycket de borde forbrukat. Det
kan dock vara svarare att se pa bransleforbrukningen om en sérskild enhet borjar dra mer an
den borde, da det inte finns nagon direkt indikering pa vad just den enheten drar i realtid.
Overstyrmannen papekade dock att de har en grafritare som visar energiforbrukningen fran
huvudmaskin i realtid och att han aktivt anvande denna for att kdra energieffektivt. Denna
graf var emellertid inte &mnad at navigatorerna. Den blev enligt 6verstyrmannen bara hittad
av en slump. Det kan vara vart att 6vervaga att gora som han foreslar genom att placera en
sadan graf lattillgangligt for navigatrerna, da han sjéalv papekade den effekt den bidragit med
nér han har vakten.

5.3 SEEMP

SEEMP &r som tidigare ndmnt ett dokument som IMO kréver skall finnas specifikt for varje
fartyg och att det ska finnas ett exemplar ombord. Det ska ocksa vara ett levande dokument,
men som enligt DNV GL (2015) inte alltid &r fallet. Vi fick réatt tydliga svar att varken de
ombord eller de pa kontoret var direkt aktiva med SEEMP. Det som star i SEEMP paverkade
inte deras dagliga arbete da det redan var nagot de aktivt jobbade med. Som
kontorsrepresentanten sade; "SEEMP har inte paverkat oss att jobba mer inom amnet. Det ar
bara ett dokument. Om det inte hade funnits SEEMP hade vi dnda gjort samma sak.”. Detta
stammer bra dverens med det som star i Poulsen, Sornn_Friese. (2015) artikel. Att en SEEMP
papekar endast det ”den smarte fartygsagaren redan borde gora”.

Det framgar aven i vara intervjuer att det inte ar alla som ar medvetna om vad som star i deras
SEEMP. Om de inte vet vad som star, hur kan de da veta att de inte jobbar med det som star i
den? Kanske det borde finnas en sammanfattning av deras SEEMP som tar upp de viktigaste
punkterna, sa att alla har en grundlaggande kunskap av dess innehall. Det kan ocksa
underlatta for vikarier eller nyanstéllda att enkelt fa denna information.

Det som bendmns av DNV GL (2015), Poulsen & Sornn-Friese (2015), Poulsen & Johnson
(2015) att SEEMP finns bara for att IMO kraver det ar det som verkar stdmma i denna
fallstudie.

5.4 Geografi

Under intervjuerna namndes det flera ganger olika exempel pa hur det geografiska omradet
som de normalt trafikerar begrénsar olika alternativ inom energieffektivisering. De ndamnde
hur seca-omradet begréansar deras val av bransle och hur deras normalt korta sjoresor gor
besparingar med “weather routing” och ”slow steaming” minimala. Detta ar den typ av
begrénsningar som Jafarzadeh & Utne (2014) refererade till Faber, Behrends & Nelissen
(2011) tar upp. Det verkar dock som att alla parterna & medvetna om detta och anvander sig
istallet av andra metoder for energieffektivisering som &r battre lampad inom omradet.

5.5 Kommunikation
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Att organisera transporten en last 6ver de stora strackor som de gors kravs det att manga olika
parter ska kunna samarbeta. Ett exempel &r att bara framftérandet av ett fartyg &r ett
grupparbete. For att samarbetet ska kunna fungera kravs det att de olika parterna kan
kommunicera emellan varandra. Kommunikation &r redan en igenkand barriar inom
energieffektivisering, men den enda del i intervjuerna som stdammer 6verens med vad vi har
last var det 6verstyrmannen papekade géllande kommunikationen. Att den &r otillracklig
mellan fartyg och chartaren. Han namnde ocksa flera negativa konsekvenser som orsakas av
detta som dverensstammer med vad Johnson & Andersson (2014) och Jafarzadeh & Utne (2014)
refererar till Wagle (2011) skriver gallande organisatoriska barriarer. Kontorsrepresentanten
sager att det ar mycket chartern som bestammer hur fartyget ska framféras, men borde inte da
chartern och fartyget vara i direkt kontakt med varandra?

Vi tror att 6verstyrmannen kan ha rétt i det att en direkt kommunikation mellan chartern och
fartyget kan gynna energieffektivisering. Om de i planeringsfasen kunde diskutera om vilken
tid, fart eller vag som &r lampligast skulle de kunna planera fram en betydligt mer
energieffektiv resa, an om de gor som i dagslaget dar fartyget i stort sett endast far en tid och
ska ratta sig efter den. Speciellt nar manga ganger fartyget inte ens kan ga in i hamn vid denna
tid. Detta kan dock stélla lite hogre krav pa chartern da de kommer behdva en forstaelse for
hur fartyget framdrivs samt vad som &r mer energieffektivt. Det skulle ge stérre upphov till
barridren om ledningspositioner utan erfarenheter av det praktiska yrket, som Jafarzadeh &
Utne (2014) skriver om (2.4.5). En forbéattring som daremot bor géras ar det som
overstyrmannen sade géllande nar tidsplaneringen inte haller och fartyget inte kan borja lasta
pa avtalad tid. Da kan chartern istéllet kontakta fartyget for att ge besattningen en chans att
anpassa farten béttre.

Under intervjun fick vi information om att kommunikationen mellan kontoret och
besattningen kan ge stora paverkningar pa bestallningen av nya fartyg och att de pa kontoret
tar hansyn till forslag de far fran befélen, sa att de minskar miljopaverkningar och den totala
energiforbrukningen. Ett annat satt kommunikation leder till energieffektivisering ar de
analyserna som gors pa kontoret och senare de diskussioner mellan kontorsrepresentanter och
befélen, som gor att de kommer fram till effektivare procedurer. Det ar viktigt att kontoret far
ratta varden fran fartyget, sa att de ska kunna fa fram ratt analys och darmed en effektiv
diskussion. Bada dessa exempel hanvisar hur god kommunikation och ett bra samarbete
mellan kontoret och fartyget kan leda till energieffektivisering.

Som vi ndmnde tidigare under ”2.4.5 Bristande kommunikation” tar Poulsen, Sornn-Friese.
(2015) upp hur viktigt det ar att kommunicera pa ett sitt som alla forstar och att forsoka
undvika missforstand, eftersom vissa begrepp kan ha olika betydelse beroende pa olika
perspektiv som “att halla mest ekonomiska hastigheten”.

Under intervjun berattade bada besattningen och kontorsrepresentanten att det fanns en
valfungerande och konstant kommunikation mellan de olika parterna (brygga, maskin,
kontor). Vilket minskar de flesta barridrer som forekommer pga. dalig kommunikation, men
det forekommer fortfarande barridrer. Exempelvis att informationen kan fastna vid en person
eller andras nar den skickas vidare, vilket de vill forbattra.
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En avgorande del for energieffektiv framdrivning av fartyget ar ratt samarbete och effektiv
kommunikation mellan bryggan och maskinrummet och brist pa detta kan orsaka tkad
energiforbrukning. Vi hittade dock inte nagra forskningar inom amnet i vetenskapliga artiklar
vilket vi skulle vilja se vidare forskning pa.

Under intervjun fick vi svaret att de funderade véldigt bra ombord och de pagar konstanta
konversationer dagligen inom damnet, da alla i besattningen anser amnet viktigt. Inga
forbestamda moten halls, men de diskuterar &nda med varandra vid kafferaster eller nar de
annars har chansen. Vi tror att denna typ av kommunikation &r en viktig del i samarbetet
mellan brygga och maskin, da de hela tiden provar sig fram och far direkt respons pa
energieffektivisering nar olika situationer uppstar.

Den enda kommunikationsbarriar som ndmndes var det exempel som kontorsrepresentanten
gav under intervjun. Hans exempel om att kanske informationen som en kapten far fran
kontoret inte skickas vidare eller andras pa vagen till andra i besattningen. Detta kan antyda
att kommunikationsbarriaren inte alls &r lika omfattande inom sjofart som artiklarna vill fa det
att framga. Fallet kan ocksa vara att rederiet har lyckats 6vervinna denna barriar. Mycket pa
grund av att de, som tidigare namnt, ar ett litet rederi. Det vacker da fragan om detta ar ett
enskilt fall eller om barridren inom kommunikation framst existerar inom stérre rederier som
bedrivs av "Third-party management”. Vi rader vidare forskning inom detta.
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6. Slutsats

Efter detta arbete, baserat pa vad vi last och fatt berattat for oss, kan vi dra som slutsats att alla
de tre huvudfragor vi stallde har en paverkan pa energieffektivisering. En del av de storre
barriarerna verkar inte vara lika omfattande som litteraturen vill fa det att lata. | detta fall hade
rederiet antingen dverkommit barriaren helt eller sa hade de bara en svag narvaro.

Samarbetet mellan kontor och beséttning har inte bara bidragit till utvecklingen av deras
procedurer/rutiner, utan dven paverkat hur rederiets nybyggnationer av fartyg har och ska
utvecklas.

Samarbetet mellan brygga och maskin hade dven de en paverkan da de diskussioner
besattningen hade inom @mnet i vardagen gav dem en béttre forstaelse hur deras operationer
faktiskt sag ut. Pa detta satt kunde de se vad som sparade pa energi och vad som okade
energiforbrukningen, samt lagga procedurer/rutiner for att fortsatta gora det pa ett mer
energieffektivt satt.

Nar det kommer till den ménskliga faktorn kan man se att den gar att relatera till alla
operativa lésningar, da det & manniskor som utfér operationerna. Den har en paverkan dven
inom tekniska I6sningar, da det & manniskor som véljer vilken investering som ska goras,
samt nar.
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Bilagor
Bilaga 1:

Fragor till rederireprisentant

1. Hur viktigt &r energieffektivisering for dig?

2. Hur skulle du beskriva rederiets energi-policy?

3. Hur viktigt har energieffektivisering amnet har varit for er sedan 2008 (oljekrisen)?

4. Vad har eran egna project varit inom &mnet? Var de effektiva? Om ja hur mycket har ni

kunnat spara?

5. Samlar ni in data pa energiforbrukning ombord? Vem gor det? Vilka

hjalpmedel/instrument anvénder ni?

6. Hur analyserar ni data géllande energiforbrukning?

7. Vem tar del av analyserna?

8. Bristande kommunikation &r ett stort problem inom energieffektivisering.

Hur kommunicerar ni med era fartyg? Fungerar det?

9. Kan kommunikationen bli béattre?

10. Hur mycket underhall (rengdring av skrovet och propeller) har varit effektivt?

11. Hur viktig anser ni bunker kvaliteten for energieffektivisering?

12. Vid en anstallningsinterviju, lagger ni nagon fraga om energieffektivisering?

13. Vad har ni for prioriteringar vid anstéllningsintervju?

14. Har seemp andrat eran syn pa energieffektivisering?

15. Vad hade ni for malsattning nar ni bérjade med seemp? har natt eran malséttning? Ifall
nej, hur néra kom ni?

16. Hur motiverar ni era fartyg att planera en resa, whether routing, just in time eller slow

steaming?

17. Anstaller ni utomstaende experter for att utveckla eller uppdatera era kunskaper?

18. Hur uppdaterar du dig sjéalv?

19. Jobbar ni aktivt med besattningen eller litar ni pa att de prioriterar ratt?

20. Ar ni n6jda med era befals insats?

21. Har det uppstatt nagra konflikter inom rederiet om hur ni vill behandla amnet, ex hur

besattningen vill framfora fartyget? Hur skulle ni hantera en sadan konflikt?

22. Om fartyg och kontoret har olika intressen kan detta leda till mindre energieffektivisering.

Har alla inom rederiet samma asikter angaende energieffektivisering? Om nej hur kan ni

forbattra detta?

35



Bilaga 2:

Fragor till Overstyrmannen

1. Hur viktigt ar energieffektivisering for dig?

2. Vad tycker du om rederiets policy nar det kommer till energieffektivisering?

3. Hur mycket tror du att rederiet lagger fokus pa amnet? (utbildningar for befal)
lagom/mycket/lite?

4. Hur méter ni energieffektiviteten av era resor?

5. Har ni nagot satt for att utvarderar energieffektiviteten av era sjoresor?

6. Ar du bekant med seemp?

7. Vet du var seempen befinner sig ombord?

8. Vad kan man gdra som styrman eller befal for att 6ka energieffektiviteten?

9. Vid ruttplanering, hur tar ni hansyn till energieffektivisering?

10. Kor ni alla pa samma séatt nar det géller sparandet pa bunkers eller finns det skillnad
mellan olika navigatorers sétt att framfora fartyget?

11. Diskuterar ni ndgonsin med maskin om hur ni kan kora pa ett mer energieffektivt satt?
Om ja: hur ofta? kontinuerligt eller vid méten?

12. Kan ert samarbete med maskin bi battre angaende energiforbrukning? (ja och nej fraga) |
sa fall hur?

13. Har ni ndgon metod for att veta hur mycket bunker ni férbrukar? (ocksa bra for maskin)
14. Samlar ni in data pa energiférbrukning ombord? Vem gor det? Vilka
hjalpmedel/instrument anvéander ni?

15. Upplever du att det finns nagra hinder att 6ka energieffektiviteten ombord ditt fartyg?
16. Vad finns det for svarigheter med att folja rederiets policy teorier praktisk, om att spara
energi? Ar de nojda med séattet ni framfor fartyget eller finns det konflikter?

Bilaga 3:

Fragor till 1:a Maskinist

1. Hur viktigt ar energieffektivisering for dig?

2. Vad tycker du om rederiets policy nar det kommer till energieffektivisering?

3. Hur mycket tror du att rederiet lagger fokus pa amnet? (utbildningar for befal)

4. lagom/mycket/lite?

5. Vad finns det for svarigheter med att folja rederiets policy teorier praktisk, om att spara

energi? Ar de nojda med séattet ni framfor fartyget eller finns det konflikter?

6. Ar du bekant med seemp?

7. Vet du var seempen befinner sig ombord?

8. Har seemp andrat eran syn pa energieffektivisering?

9. Vad hade ni for malsattning nar ni bérjade med seemp? Har natt eran malsattning? Ifall
nej, hur néra kom ni?

10. Vad kan du gora for att 6ka energieffektiviteten? Vad ar viktigast att tdnka pa?

11.Jobbar ni alla pa samma satt nar det galler sparandet pa bunkers eller finns det skillnad

mellan olika maskinister satt att framfora fartyget?
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12 . Samlar ni in data pa energiforbrukning ombord? Vem gor det? Vilka
hjalpmedel/instrument anvéander ni?

13 . Vem tar del av analyserna?

14 . Hur viktig anser ni bunker kvaliteten for energieffektivisering?

15. Hur mycket underhall och maskin optimering ar viktigt for att spara energi?

16 . Diskuterar ni nagonsin med bryggan om hur ni kan kora pa ett mer energieffektivt satt?
17 . Om ja: hur ofta? kontinuerligt eller vid méten?

18 . Kan eran samarbete med bryggan bli battre angaende energiférbrukning? (ja och nej
fraga) | sa fall hur?

19. Kan ert samarbete med rederiet bli battre?

20 . Hur méter ni energieffektiviteten av era resor?

21 . Har ni nagot satt for att utvarderar energieffektiviteten av era sjéresor?

22. Vad ér viktigt att ta hansyn till ndr man vill att maskin ska fungera optimalt?
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