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Hur 6vervakas SECA?
Inriktning pa Sverige

Jesper Svensson

Robert Sorquist

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANFATTNING

Anda sedan 1983 nar International Maritime Organizations (IMO) konvention
International Convention of Prevention of Marine Pollution (MARPOL 73/78) tradde i
kraft har det funnits miljélagstiftning som styr sjéfartens arbete, det drojde dock anda
till 2005 innan sj6farten fick regler for luftemissioner. De nya reglerna gav méjligheter
att infora hardare utslappskrav pa speciellt utsatta omraden, Sverige ligger sedan
2006 i ett sa kallat Sulphur Emission Control Area (SECA). Utslapps restriktionerna
inom SECA omradena kommer att skarpas 2015.

Rapportens syfte ar att skapa inblick i hur SECA reglerna foljs och hur det
kontrolleras av Sverige, aven det metoder som man anvander vid
efterlevnadskontroller kommer att tas upp.

Resultatet i rapporten ar framst framtaget genom det personintervjuer som ar gjorda
med organisationer som ar verksamma inom det Svenska SECA klustret.
Intervjuerna ar gjorda med Transportstyrelsen som ar ansvarig myndighet i Sverige,
samt med foretradare fran analysforetaget Saybolt som analyserar bunkerprover och
IGPS projektet som ett fjarrovervakningssystem som Transportstyrelsen forvantas att
anvanda sig av i framtiden.

Resultatet visar att Transportstyrelsen utfoér efterlevnadskontroller av svaveldirektivet
pa ca 0,2 % av alla fartygsanlop i svensk hamn, rapporten visar aven pa att
Transportstyrelsen arbetar med att ta fram ett nytt 6vervaknings- och
sanktionssystem.

Nyckelord: SECA, Transportstyrelsen, Efterlevnadskontroller, IGPS, Svavel,
Overvakning



ABSTRACT

Since 1983 when the International Maritime Organisation's (IMO) Convention
International Convention of the Prevention of Marine Pollution (MARPOL 73/78)
came into force, there have been environmental legislation governing shipping, it was
not however until 2005 before shipping got regulations for air emissions. The new
rules provided opportunities to introduce more stringent emissions requirements in
particular exposed areas, since 2006 Sweden lies in a so-called Sulphur Emission
Control Area (SECA). Emission restrictions in SECA areas will be tightened in 2015.

The purpose of this report is to create insight into how Sweden enforces their SECA
area and how compliance checks are done; different control methods that are use in
enforcement will also be addressed.

The result of the report is primarily produced through interviews that have been made
with organizations that are active in the Swedish SECA cluster. Interviews have been
conducted with representatives from the Swedish Transport Agency, analysing firm
Saybolt and IGPS project, which is a remote monitoring system that Swedish
Transport Agency is expected to make use of in the future.

The result shows that the Swedish Transport Agency are performing verifications of
sulphur directive of about 0.2% of all vessel calls coming to a Sweden, the report also
shows that the Swedish Transport Agency is working to develop a new monitoring
and sanction system.

Keywords: SECA, Swedish Transport Agency, Compliance Checks, IGPS, Sulphur,
Surveillance



FORORD

Denna rapport ar skriven inom ramen for examensarbeten pa Sjokaptensprogrammet
pa Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg.

Vi har under var utbildning pa Chalmers sjokaptens program fatt ett stort intresse for
sjofartens miljopaverkan. Efter ett seminarium pa sjosektionens
arbetsmarknadsdagar, SJOLOG, sa vacktes intresset att just skriva om SECA fragan
och hur efterlevnaden av reglerna kontrolleras av Sverige. Till en borjan hade vi som
malsattning att ta reda pa hur alla lander inom SECA omradet arbetar med
efterlevnadskontroller av svaveldirektivet, det visade sig ganska tidigt att detta inte
var mojligt p.g.a. den daliga responsen. Rapporten kom slutligen att bli en studie om
hur Sverige arbetar med efterlevnadskontroller.

Denna rapport skulle inte varit méjlig att utféra utan hjalpen fran de aktorer inom
SECA fragan som har varit villiga att stalla upp pa intervjuer med oss. Darfor skulle vi
vilja tacka:

Caroline Petrini sakexperter pa Transportstyrelsen
Klas Ljungmark sakexperter pa Transportstyrelsen
UIf Ostan laboratorieansvarig pa Saybolt

Johan Mellgvist projektledare for IGPS projektet

Ett sarskilt tack vill vi rikta till var handledare Kent Salo pa Chalmers Tekniska

Hogskola, institutionen for rymd och geovetenskap/institutionen for sjofart och marin
teknik for hans intresse och uppmuntran under arbetets gang.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| takt med att allt mer miljéforskning tas fram och att allménheten tar del av och tar at
sig mer av den nya informationen sa 6kar trycket pa att man skall bli mer miljovanliga
runt om i varlden (Airclim, 2013). Ett vanligt anvant tillvagagangssatt for att uppna
detta ar inforandet olika typer av miljélagstiftningar. Utslapp fran hushall och
industrier som har varit synliga och méarkbara for allmanheten blev tidigt féremal for
olika restriktioner angaende luftemissioner (Metoffice, 2013; Anderson H. , 2009).

Inom sj6farten var man betydligt senare nar det galler utslappsrestriktioner av
luftemissioner. Hos International Maritime Organization (IMO) bérjade man jobba
med luftemissionsfragor till sjoss forst 1988 och det forsta gallande reglerna tradde
ikraft 2005 (IMO F, 2011). De nya reglerna gav mojligheter att inféra hardare krav for
vissa speciellt utsatta och kansliga omraden, dessa omraden kom att heta Emission
Control Areas (ECA) (IMO B, 2013).

Sverige ligger inom ett s& kallat speciellt utsatt och kansligt omrade, Ostersjon och
Nordsjon bildar tillsammans ett Sulphur Emission Control Area (SECA), dar man
inriktar sig pa att minska svavelutslappen. Reglerna som IMO faststallde 2005 sager
att det ar upp till hamnstaterna sjalva att uppratta ett sanktionssystem och tillgodose
att det sker en tillfredstallande kontroll av efterlevnaden (IMO C, 2013).

Det intressanta ar att Transportstyrelsen som ar den ansvariga myndigheten i
Sverige enbart kontrollerar ca 200 fartyg per ar for mojlig 6vertradelse av
svavelreglerna, man skall ha i atanke att det ar éver 80 000 fartygsanlop till svenska
hamnar per ar (Trafikanalys B, 2013; Petrini & Ljungmark, 2013), man kontrollerar
alltsa mindre a&n en procent av alla fartyg som anloper till svensk hamn. Utover detta
sa passerar det avsevart manga fler fartyg per ar i svenska farvatten som man inte
kontrollerar alls (VTI, 2009).

Det ar ocksa intressant att Transportstyrelsen har ertappat ett flertal fartyg for
dvertradelser mot nuvarande lagstiftningen men inte lyckats f& en fallande dom med
sig under de sju aren sedan ar 2006 da det blev ett SECA-omrade runt Sveriges kust
(Adolfsson, 2013; Petrini & Ljungmark, 2013).



1.2 Syfte

Rapportens syfte ar att skapa inblick i hur SECA reglerna foljs och hur de kontrolleras
av Sverige idag och om det kommer att &ndras med foljd av den regel&ndring som
kommer i och med SECA:2015. Rapporten kommer &ven att ta upp kontrolimetoder
som kan komma att anvandas for efterlevnadskontroller i framtiden.

1.3 Problemformulering

Rapportens huvudfraga lyder:
e Hur 6vervakas Sveriges SECA omradet?
Rapportens delfragestallningar &ar:
e Hur arbetar Sverige med kontrollen av hur SECA reglerna f6ljs?

Inom ramen for fragan undersoks hur Sverige undersoker fartyg, och
vilka typer av kontrolimetoder som anvands.

e Vad hander om inte SECA reglerna f6ljs?
Fragan avser att ta reda pa hur konsekvenserna blir vid 6vertradelser.
e Kommer arbetssatt andras nar det nya SECA 2015 reglerna kommer?

Fragan stalls for att fa reda pa om Sverige kommer att &ndra sitt
arbetssatt och kontrollmetoder nar de nya reglerna trader i kraft.

e Finns det ndgot samarbete mellan hamnstaterna i SECA nar det kommer till
kontroll av fartygen?

Fragan syftar till att ta reda pa om det fors nagot internationellt register
over fartyg/rederier som inte féljer gallande regler.



1.4 Avgransningar

Avgransningarna som har gjorts i denna rapport ar att vi enbart har valt att understka
hur Sverige och Transportstyrelsen arbetar med SECA-fragan, detta har vi tvingats
till for att responsen fran andra hamnstater an Sverige har varit obefintlig. Rapporten
var fran borjan tankt att kartlagga hur de olika hamnstaterna som ligger inom SECA-
omraden arbetar med efterlevnadskontroller och om det fanns nagon skillnad mellan
olika landers synsatt och arbetssatt.

| skrivande skede ar det manga rapporter som har skrivits och skrivs om SECA-
problematiken, dessa rapporter handlar till stérsta delen om den ekonomiska
aspekten for olika rederier. Denna rapport kommer inte att ta upp den ekonomiska
aspekten av inforandet av hardare svavelrestriktioner utan att inrikta sig pa
efterlevnadskontroller och metoder for detta.

Rapporten kommer enbart att ta upp svavelutslappsfragan och kommer darfor inte att
bertra kvaveutslapp eller andra utslapp.

Avgransningar till antalet deltagare i rapporten har som namns ovan blivit till dem
som har verksamheten i Sverige, vi har valt att enbart genomféra intervjuer med
Caroline Petrini och Klas Ljungmark p& Transportstyrelsen, Ulf Ostan p& Saybolt och
Johan Mellgvist pa Chalmers, institutionen for rymd och geovetenskap projektledare
for Identification of Gross Polluting Ships (IGPS). Vi har valt att avgransa oss till
dessa personer/organisationer/foretag i arbetet med rapporten for att dessa ar de
huvudpersoner i Sverige nar det kommer till SECA-fragan och svaveldirektivet,
langre fram i rapporten kommer mer utforlig information av vart val av deltagare.

Slutligen har det gjorts en avgdrande avgransning och den ar gallande tid for
genomforandet av arbetet, 13 veckor har skrivtiden varit for rapporten, darfor har
arbetets omfattning varit tvungen att avgransas.



2 Metod

Metodkapitlet kommer att forklara och belysa de olika metodvalen som anvants for
att sammanstélla denna rapport. Kapitlet kommer att ta upp vart informationen har
inhamtats. Kéllornas validitet, reliabilitet och objektivitet kommer att avhandlas i
diskussionskapitlet senare i rapporten.

2.1 Datainsamling

Datainsamlingen ar en viktig del i ett examensarbete och en viktig grundbult fér en
god vetenskaplig metodik (HOst, Regnell, & Runeson, 2006). Datainsamling &ar en
iterativ process som skall fortgd genom hela arbetsgangen (Host, Regnell, &
Runeson, 2006) och har under arbetets gang gjorts i flera omgangar. Forst gjordes
en datainsamling via litteratur pa bibliotek samt via Internet. | starten av arbetet med
denna rapport ville vi fa tillganglig information om &mnet och pa detta satt fordjupa
sig i @&mnet innan rapportskrivningen sattes igang.

Nar rapportens problemformulering med tillhérande huvudfraga och delfragor samt
avgransningar var satta gjordes en ytterligare datainsamling for att hitta mer specifik
information inom ramen for arbetet. En sista insamling av data gjordes nar
rapportens resultat stod fardigt, detta for att kunna jamféra med liknande rapporter
och se pa deras resultat for att sedan skapa en diskussion i slutkapitlet i denna
rapport.

2.1.1 Insamling av sekundarinformation

Tillvagagangssattet for insamlingen av bakgrundsinformation till rapporten bérjade
med en bred eftersdkning av olika kallor, den framsta kalla for den insamlade
informationen har varit olika webbkallor, men &ven andra kallor har funnits; litteratur
som har varit tillganglig pa Chalmers bibliotek, olika tidskrifter, tidigare gjorda
examensarbeten och olika larobdcker.

Na&r vi har anvéant oss av webbkallor har det vart for att ta del av information i form av
vetenskapliga rapporter och artiklar, myndighetsinformation och mellanstatliga
organisationers arbeten. Olika lagtexter och regelverk som inte har funnits tillgangliga
pa Chalmers Tekniska Hogskola egna bibliotek har aven hamtats fran berorda
webbkallor, kéllornas validitet, reliabilitet och objektivitet avhandlas senare i kapitlet.



2.1.2 Insamling av primarinformation

Den primarinformation som har insamlats har framst tagits fram genom olika
intervjuer, sjalva utforandet av och urvalet i intervjustudien kommer att berdras i en
senare del i kapitlet. Intervjufragorna har arbetats fram med hjalp av den insamlade
sekundarinformationen som samlats in i de tva forsta litteraturstudier som har gjorts
under arbetets gang, intervjufragorna finns bifogade i slutet av rapporten.

Utférandet av intervjuerna har schemalagts till den senare delen av arbetet, detta for
att sd mycket information som mojligt kommit upp till ytan och gatts igenom.

2.2 Val av metodik

Enligt HOst, Regnell & Runeson (2006) sa ar val av metodik att man gér upp ramar
eller principer fér hur man skall ga till vaga med sitt examensarbete. Metodiken &r en
hjalp for att komma fran en Gvergripande malsattning, i lampliga steg i riktning mot
okad kunskap kring sin fraga. Val av metodik beror pa arbetets mal och karaktar.

| denna rapport har vi valt att anvanda oss av kartlaggning som metodikval,
kartlaggning passar bast in for att svara pa rapportens syfte och problemformulering.
Kartlaggning syftar till att man skall sammanstélla och beskriva nulaget for det
studerade amnet (Host, Regnell, & Runeson, 2006). Rapporten kartlagger en grupp
av intressenter som arbetar med olika delar av SECA-fragan. Efter genomférandet av
kartlaggningen sa bestamdes det att ett flertal intervjuer var lampligast for att fa fram
informationen som soktes.

2.3 Intervjustudie

For att genomfora kartlaggningen sa gjordes en intervjustudie, intervjustudien har
gjorts med hjalp av flera personintervjuer. Syftet med att utféra en intervjustudie i
arbetet var for att inhamta primarinformation som ligger tillgrund fér rapportens
resultat.

Urvalsprocessen borjade med att vi tog reda pa vilka som jobbade med SECA-fragor
i Sverige, det framkom snabbt att det var Transportstyrelsen som arbetar med regler
och regleringar nar det kommer till svaveldirektiven i Sverige. Efter genomférd
intervju med Transportstyrelsen sa framkom det att ytligare intervjuer var tvungna att
genomféras med Saybolt som genomfor analyser av bunkerprover for
Transportstyrelsen och med Chalmers-projektet IGPS som ar det
Overvakningssystem som Transportstyrelsen vill anvanda sig av i framtiden. Det
personer som slutligen stallde upp i intervjuerna var: Caroline Petrini och Klas
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Ljungmark fran Transportstyrelsen bada sakexperter inom svaveldirektivet och SECA
omradet, docent Johan Mellqvist ar projektledare fér IGPS projektet som ar det
systemet som Transportstyrelsen tros anvanda som Overvakningssystem i framtiden
och slutligen UIf Ostan laboratorieansvarig pa Saybolt, féretaget som
Transportstyrelsen anvander sig av for analys av bunkerprover.

De intervjuade personerna blev upplysta om att deras svar skulle komma som
representant for deras respektive myndigheter/féretag/organisation, detta for att inte
fa deras personliga tankar kring fragorna. Intervjufragorna som stalldes i intervjuerna
finns med i rapporten som bilaga 1, 2 och 3.

Valet av intervjustruktur gjordes baserat pa den problemformulering som rapporten
har, en semi-strukturerad intervjustruktur valdes for att upplagget pa rapporten séker
en blandning mellan fasta fragor med bundna svar och mer 6ppna fragor dar den
tillfragade har mojlighet att svara mer utforligt.



3 Teoretisk bakgrund

| detta kapitel kommer nédvandig information s& som tidigare gjorda vetenskapliga
arbeten och annan information att tas upp for att hjalpa lasaren att kunna tillgodogdra
sig rapportens innehall som leder till resultatet och diskussionen. Rapporten kommer
aven att presenteras i ett storre sammanhang for att tydliggbra rapportens unika
bidrag.

3.1 Sjofartens miljopaverkan

Det ar valdigt svart att saga hur stor miljopaverkan ar fran sjofarten, detta for att
sjofarten inte ar ndgon homogen grupp, utan den ar allt fran supertankers till sma
skargardsbatar (Andersson & Fridell, 2012). Nar man pratar om sjofartens
miljopaverkan sa ar det viktigt att man har ett visst perspektiv pa vad varldssjcfarten
utfor och gor, varldshandelsflottan bestar av 6ver 96 000 fartyg (fartyg 6ver 100 BT)
som tillsammans transporterar man an 75 % av all internationell godstransport matt i
tonkilometer, ser man till det ekonomiska vardet av godset sa ar det 60 % av alll
internationell godstransport (VTI, 2010). Enbart i Sverige gar 90 % av de
internationella godstransporterna nagon gang med sjétransport. Nar man val lagger
ihop all sjofarts miljopaverkan sa blir den dnda betydande (Andersson & Fridell,
2012).

Med detta i baktanke forstar man att det for med sig vissa konsekvenser, sjofarten
star for enligt IMO for for 4 % av all vardens svavelutslapp, 7 % av all vardens
kvaveoxidutslapp och 3 % av all varldens véaxthusgasutslapp (IMO A, 2013).
Sjofartens satt att transportera gods ar ett av det mest energieffektiva. | stora drag sa
beror detta pa att fartyg med sina stora godsvolymer att transportera varor blir relativt
laga utslapp pa grund av att det fordelas per vikt enhet (Andersson & Fridell, 2012).

Det finns mer an bara emissioner till luft som forsamrar var miljo, sjéfarten bidrar
aven bland annat med foéroreningar genom olja- och kemikalieutslapp samt
toalettavfall (Airclim, 2013).

Generellt har sjofartsindustrin under aren varit betydligt lAangsammare an t.ex.
landbaserad industri nar det kommer att arbeta med miljokrav. Dessutom har
lagstiftningarna runt om sjofartens utslapp varit lAngsamma med att vidta handlingar
for att battra pa industrins miljoprestanda. Detta tros vara for att sjofartens utslapp ar
fornallandevis sma i jamforelse med det utforda arbetet (Andersson & Fridell, 2012).



3.2 Sjofartens luftféroreningar

Sjofartens luftemissioner star for en stor del av det emissioner som verkar negativt pa
klimatet och manniskors halsa. Sjofarten slapper ut flera olika typer av féroreningar
till luft, lattflyktiga organiska amnen (VOC), partiklar (PM), kvaveoxider (NOy),
koldioxid (CO,) och svaveloxider (SOy). Sjofarten star for den storsta delen av
svavelemissionerna i Sverige (SMHI, 2013).

3.3 Svavel och fartygsbranslen

Svavlet som finns i branslet har sitt ursprung i de organismer som raoljan bildats av.
Fartyg anvander sig ofta av en samre branslekvalité som innehaller betydligt mer
svavel an det som anvéands vid landtransporter. Denna typ av bréanslen &ar inte langre
godkénda for anvandning i landbaserade anlaggningar eller vagfordon, sjofarten
anvander sig ofta av residualolja, en restprodukt fran raffinaderierna nar de raffinerar
raolja, denna olja har oftast valdigt hog svavel- och aromathalt (Andersson & Fridell,
2012). Enligt IMOs MEPC 2009 sa var den genomsnittliga svavelhalten 2,6 %
varlden o6ver, vilket kan jamféras med de europeiska vagfordonen som hade ett
tillatet max varde pa 0,0010 %. Svavel i fartygsbranslen har stor inverkan pa
fartygsmotorer, det fungerar som ett smérjmedel for rorliga delar inuti
branslesystemet s& som bransleventiler och branslepumpar, svavlet har aven en
smorjande effekt pa cylindervaggarna (VTI, 2009). Svavlet ar inte enbart bra for
fartygsmaskineriet, det orsakar férh6jd korrosion i avgassystemet. Residualoljor
orsakar aven forhojda mangder av sot som kommer att gora att avgassystemet sotar
igen. Detta kommer i sin tur att minska pa effektiviteten for eventuella
avgasreningssystem och avgaspannor (VTI, 2009). Vid hantering av residualoljor
uppstar 6kade halsorisker, vanliga halsoproblem som kan uppsta ar irritation och
uttorkning samt 6kad risk fér hudcancer (Arbetsmiljéverket, 2013).

Jamfor man svavelutslappen fran den landbaserade fordonstrafiken och det
svavelutslapp fran fartygsbranslet som har sélts i Sverige sa slapper fordonstrafiken
bara ut 1 % av vad den gjorde 1990. Denna siffra for fartygsbranslet som har salt i
Sverige har mangdubblats mellan 1990 till 2006 (Naturvardsverket, 2012; Airclim,
2013).

3.4 Svavlets paverkan pa miljon

Huvuddelen av svavlet som slapps ut vid férbranning av hégsvavligt bransle slapps
ut som svaveldioxid (SO,). SO, ar vattenldsligt och bildar svavelsyra (H2SO,) i
atmosfaren. Detta ar en bidragande orsak till forsurning av mark, grundvatten och
sj0ar. Detta bidrar ocksa till korrosion pa byggnader och liknande. Partiklarna som
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bildas vid forbranningen av svavelrik tjockolja ombord pa fartyg verkar bade
uppvarmande och avkylande pa jordens klimat. Sotpartiklarna som lagger sig pa is
och sno bidrar till 6kad avsmaltning som gor att varmen fran solen inte reflekteras lika
snabbt utan blir kvar och gor sa att temperaturen 6kar. Den avkylande effekten blir
nar partiklarna stannar kvar i atmosfaren, dar lagger den sig som ett "tacke” och
hindrar solljus och varme att tranga in (Andersson & Anderson, 2012; SMHI, 2013;
VTI, 2009).

3.5 Svavlet paverkan pa manniskor

Det finns bevis pa att svaveldioxids partiklar paverkar barns och vuxnas hélsa och att
utslappen ar en riskfaktor foér 6kad dodlighet och enligt Corbett et al.(2007) orsakas
omkring 60 000 dodsfall varlden dver varje ar. Det ar framforallt 1angs de stora
fartygsrutterna nara kustregionerna som drabbas men partiklarna kan aven
transporteras langa vagar med hjalp av vindar (Andersson & Fridell, 2012)
Sulfatpartiklar som bildas efter svavelutslappen har negative effekt pa folks hélsa,
genom inandningen sa tranger sig partiklarna in i lungvavnaden och in i
blodomloppet (Sjofartsverket, 2009).

3.6 Milj6lagstiftning

3.6.1 Forsta miljélagstiftningen for luftemissioner

Sedan 1956 har det funnits miljolagstiftning angaende luftemissioner, det var genom
Clean Air Acts som Storbritannien forsokte fa bukt med sina omfattande
smogproblem, ett exempel pa dessa problem var under "The Great Smog of 1952” i
London déar 4000 personer dog och manga fler insjuknade pa grund av smogens
kvavande effekt (Metoffice, 2013). Tack vare lagen tvingades hushallen och
industrierna dverga till en renare form av kol, elektricitet och gas for att minska
rokgaser och svavelutslapp, man introducerade aven speciella "smoke control areas
(SCA)” i vissa speciellt utsatta stader (Metoffice, 2013).

3.6.2 Forsta miljélagstiftningen till sjoss

Under Forenta Nationerna (FN) forsta miljokonferens om mansklig miljé i Stockholm
1972, som var startskottet for miljosamarbete mellan olika lander, kom man bland
annat fram till ett samarbete néar det kom till kampen mot férsurning (IMO A, 2013).
Detta ledde till ett flertal studier om férsurning pa 70-talet, studierna visade att
luftfororeningar kan ror sig langa strackor innan faller ner och skador kan uppsta
(IMO B, 2013).



1988 sa borjade IMOs miljokommitté Marine Environment Protection Committee
(MEPC) jobba med fragor géallande luftemissioner. 1990 hade MEPC arbetat fram ett
dokument dar luftemissioner fran fartyg sammanstalldes (IMO B, 2013). | detta
diskuterades det bland annat om att svavelemissionerna fran fartyg utgjorde 4 % av
de globala utslappen (IMO E, 2002). Effekterna pa 6ppet hav var mindre jamfért med
vad det blev pa mer trafikerade omraden som t.ex. engelska kanalen. Dokumentet
drev pa arbetet hos MEPC som till slut ledde till att IMO 1991 slappte resolutionen
"Prevention of Air Pollution from ships” (IMO B, 2013). Det nastkommande sex aren
arbetades ett nytt Annex-VI fram i International Convention for the Prevention of
Pollution From Ships "MARPOL”, som antogs september 1997 och blev ratificerat av
IMO maj 2005 (IMO D, 2006).

3.6.3 Dagens regelverk

Annex VI inneholl nya regler om bland annat en svavelgrans pa branslet for sjofarten,
man hade satt en global grans pa 4,5 viktprocent svavel i branslet. Dessutom hade
man lagt till mojligheten att infora striktare regler i sarskilda omraden. | dessa
sarskilda omraden fick svavelgransen inte vara hogre én 1,5 viktprocent svavel i
branslet och omradena kallades Sulphur Emission Control Area "SECA” Nar Annex-
VI antogs sa blev Ostersjoregionen ett SECA, tvd manader senare i juni 2006 antogs
aven Nordsjon som ett SECA (IMO G, 2013).

Efter MEPC revision av annex IV i MARPOL oktober 2008 s& antogs nya regler om
svavelgranser inom SECA omraden och aven globalt, foljande andringar gjordes:

e Den globala gransen sanktes fran 4,5 % till 3,5 % svavel i branslet fran och
med den 1 januari 2012

e Gransen inom SECA omraden sanktes fran 1,5 % till 1 % svavel i branslet fran
och med 1 juli 2010

(IMO G, 2013)
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3.6.4 Framtida regelverk

Som tidigare framgatt i rapporten s& kommer reglerna for svavelinnehallet i branslet
att andras, andringarna som kommer att goras ar foljande:

e Gransen globalt kommer senare att sankas till 0,5 % svavel i branslet den 1
januari 2020 senast 2025

e Gransen inom SECAs kommer senare att sankas till 0,1 % svavel i branslet
den 1 januari 2015 (IMO G, 2013)

Detta illusterras i figur 1.
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Figur 1 Sammanstélining av svavelgranserna i fartygsbunker 2008-2020 Kéalla IMO: 2013

3.7 Sulphur Emission Control Area (SECA)

| och med MARPOLSs annex IV gavs det mdjlighet att inféra strdngare utslappsregler
pa speciellt kansliga omraden, omradena anses vara speciellt varda att skydda och
ligger i riskzonen. Svavelgransen for dessa omraden ligger idag pa 1,0 % men

kommer att sankas till 0,1 % 2015. | skrivande stund finns det tre olika SECA-
omraden:

1. Ostersjon tillsammans med Nordsjon
2. Nordamerikas kuster

3. USA:s delar av Karibiska havet (Amerikanska Jungfruéarna och Puerto Rico)

(IMO G, 2013)
Detta illustreras i figur 2 och 3.
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Figur 2 Det europeiska SECA omradet (Ostersjon, Nordsjon och
Engelska kanalen)

Kalla: Transportstyrelsen 2013

Islands

Figur 3 Nordamerikanska, Amerikanska Jungfrudarna och Puerto
Ricos SECA omrade

Kalla: AtoBviaC.com 2013
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3.8 Transportstyrelsen

Den myndighet i Sverige som ansvarar for sakerhet, miljo och hélsa for det olika
transportslagen sjofart, jarnvag, luftfart och vag ar Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen ligger under Naringsdepartementet som arbetar for regeringen.
Transportstyrelsen har ca 1750 medarbetare fordelade pa 13 olika orter i Sverige
med huvudkontoret i Norrkoping.

Transportstyrelsen stravar efter att skapa en langsiktig transportférsérjning som ar
miljomassigt hallbar och samhallsekonomiskt effektivt samt att det medverkar till
Okad konkurrenskraft i naringslivet.

For att Transportstyrelsen skall uppna sina mal sa genomfors kontroller, utarbetas
regler och utfardas tillstand for det olika trafikslagen, sjofart, jarnvag, luftfart och vag,
exempel pa detta ar regler for hur gods far stuvas, behdorighetstillstand och
hamnstatskontroller. Utover detta sa hanterar aven Transportstyrelsen statistik och
register for det olika trafikslagen.

Nar det kommer till sjofarten sa ar det saledes ocksa Transportstyrelsen som arbetar
med detta trafikslag, man utfardar och aven kontrollerar tillstand och regler for
svenska och utlandska fartyg i svenska farvatten, detta gors genom inspektioner
samt besiktningar av hamnar och fartyg. Vid tillsynsarbetet kan kontroll géras av de
ombordanstélldas behorigheter, att lasten stuvats tillfredstallande samt att fartygets
sakerhetsutrustning sa som livbatar och brandslackare ar i dugligt skick. Det ar under
Transportstyrelsen tillsynsarbete man kontrollerar att fartygen foljer radande
miljokrav, detta géller aven svaveldirektivet och saledes SECA. (Transportstyrelsen,
2013)

3.9 Saybolt

Saybolt &r oberoende inspektions- och analysfirma som utfér inspektioner for
lastagare, fraktare och myndigheter. Saybolt utfér bland annat lastkvalitet- och
kvantitets inspektioner men aven labbanalyser av bunkerprover. Saybolt startade sin
verksamhet i Sverige 1980 och deras kontor och laboratorium ligger i Géteborg,
internationellt sa startade Saybolt sin verksamhet 1898 i Philadelphia, USA, men idag
styrs Saybolt fran huvudkontoret i Rotterdam, Nederlanderna.

Transportstyrelsen har valt Saybolt till sin samarbetspartner nar det kommer till att

utféra analyser av de tagna bunkerproverna som Transportstyrelsens inspektorer
utfor (Ostan, 2013; Saybolt, 2013).
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3.10 Identification of Gross Polluting Ships (IGPS)

IGPS projektet drivs fran Chalmers Tekniska Hogskola &r ett samarbete med
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Kustbevakningen, Naturvardsverket och
VINNOVA. Projektet startade 2006 och kommer att slutféras under 2014, projektet
har tagit fram bade fast- och mobil matutrustning for automatisk fjarrévervakning av
svavel- och kvaveemissioner (Mellgvist, IGPS, 2013).

3.11 Tidigare gjorda studier

Det har gjorts ett flertal olika studier med inriktning pa SECA-fragan, studiernas
syften har mestadels legat pa de ekonomiska konsekvenserna av genomférandet av
striktare svavelgranser for fartyg i SECA omradet. Enligt VTI (2009) sa kommer en
del av godset som idag gar pa fartyg 6verga till landbaserade transportmedel. Den
storsta anledningen till detta anses enligt Trafikanalys (2013) vara de 6kade
bréanslepriserna som blir nar fartygen tvingas anvanda sig av bunkerolja som
innehaller max 0,1 % svavel. Enligt Trafikanalys (2013), Sjofartsverket (2009) och
VTI (2009) sa kommer priset pa fartygstransporter inom SECA omraden att 6ka med
30 % jamfort med dagens transportkostnader, detta som en direkt foljd av att bransle
priserna for fartygen tros komma att 6ka med 75 % om man jamfor med dagens
kostnader for bunkeromkostnaderna.

Genom att sanka svavelgransen inom SECA omradet till 0,1 % sa menar man enligt
Airclim (2013) att man kan minska fortida dodsfall med 12 000 personer/ar runt
SECA omradet. Den samhallsekonomiska vinningen av sankt svavelhalt inom SECA
omradet beraknas till att ligga runt 10-23 miljarder euro (Airclim, 2013).
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4 Resultat

| detta kapitel kommer resultatet att behandlas, resultatet ar framtaget genom
rapportens metodval for att svara pa syftet och problemformuleringen till rapporten.
Resultatdelen &r till storsta delen byggt pa de intervjuer som har gjorts med Caroline
Petrini och Klas Ljungmark pa Transportstyrelsen, Johan Mellgvist pa IGPS och UIf
Ostan pa Saybolt.

Resultatkapitlet ar skrivet sa att det svarar pa det delfragor som diskuterades i
inledningskapitlet tidigare i rapporten.

4.1 Hur arbetar Sverige med kontrollen av hur SECA reglerna f6ljs?

| Sverige som tidigare har namnts sa ar det Transportstyrelsen som arbetar med
efterlevnadskontrollen av svaveldirektivet. Kontrollen goérs idag av
Transportstyrelsens inspektérer som gar ombord pa fartyg och tar ett sa kallat
bunkerprov, provet skickas i sin tur vidare pa analys pa ett laboratorium, detta
kommer att beskrivas mer i detalj senare. Enligt Transportstyrelsen sa skall man
genomféra 210 bunkerprover per ar, dessa prov ar fordelade s att varje
inspektionsdistrikt far ca 70 prover att genomfora arligen, inspektionsdistrikten ar
Stockholm, Goteborg och Malmd. Utéver bunkerproven sa kontrollerar aven
inspektéren att fartyget har bunkerkvitton fér bunkern ombord och aven att
oljedagbdtcker och maskindagbok ar korrekt ifyllda och stamplade. Fartyget skall t.ex.
dokumentera med tid och position nar man 6vergick fran hogsvavligt- till lagsvavligt
brénsle samt vilken eller vilka tankar som har anvands. Efterlevnadskontrollen av
svaveldirektivet utfors genom ett sa kallat stickprovsbaserat system, detta betyder att
det ar upp till inspektoren att valja om svavelhalten i fartygsbrénslet skall kontrolleras.

Nar Transportstyrelsen valjer att gd ombord pa fartyg for att utfora en inspektion av
efterlevnaden av svaveldirektivet sd gors det som ovan namnts i sammanband med
en hamnstatskontroll. Det fartyg som valjs ut fér hamnstatskontroller idag gérs med
hjalp av ett riskanalyssystem som har tagit fram genom den mellanstatliga
overenskommelsen Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU) som tradde i
kraft 2011. Transportstyrelsen har som mal att genomfora kontroller pa 25 % av alla
utlandska fartyg som kommer till svenska hamnar.

Nar Transportstyrelsen vill utféra analys av det bunkerprover som har tagits ombord
pa fartygen sé skickas proverna till Saybolt. Nar Saybolt far proverna av
Transportstyrelsen sa har dem enligt avtal tre dagar pa sig att genomfoéra analysen,
sjalva analysen tar inte mer an en timme att utféra. Nar Saybolt far provet s& varmer
man upp oljan igen sa att den blir flytande och man blandar den ordentligt, sedan
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fyller man upp en provkopp av oljan som darefter l&aggs i provtagningsutrustningen.
Utrustningen analyserar provet genom att skicka en rontgenstrale igenom oljeprovet
for att lasa av det som emitteras pa vissa vaglangder, detta prov gors tre ganger for
samma oljeprov for att sékerstélla resultatet. (Paris MoU, 2013; Petrini & Ljungmark,
2013; Ostan, 2013)

4.2 Vad hander om inte SECA reglerna f6ljs?

Det bestammelser som idag finns angaende svavelhalter i fartygsbranslen aterfinns i
forordningen om svavelhaltigt bransle (SFS 1998:946) och straffsatserna som finns
mot dvertradelser av reglerna aterfinns i miljobalken kap 29 (Miljcbalk, 1998:808). De
radande straffsatserna kan uppga till béter eller fangelse i hogst tva ar.

Fram till rapportens fardigstallande sa har inget fartyg fallts for brott mot
svavelforordningen, detta trots 17 atalsanmalningar som Transportstyrelsen har
skickat in till riksenheten for miljo- och arbetsmiljomal i Géteborg (Adolfsson, 2013;
Regeringskansliet, 2013). Tack vare att ingen fallande dom har kommit i Sverige for
Overtradelse av svaveldirektivet sa ar straffsatserna oklara. Detta for att det inte finns
nagra liknande domar att jamfora med, normalt sa finns det botesriktlinjer enligt
miljdbalken som ar faststallda tack vare tidigare domar (Adolfsson, 2013).

En anledning till att det inte finns ett fungerande system idag ar att nar IMO inférde
annex VI i MARPOL och dar med svaveldirektivet sa skrev man att det var upp till
hamnstaterna sjdlva att infora ett sanktionssystem som skulle fungera
tillfredstallande. Nar EU inforde det nya svaveldirektivet i sin lagstiftning s& gavs inte
heller dar nagra forslag pa hur ett sanktionssystem skulle se ut, man skrev bara att
medlemsstaterna skulle faststélla ett sanktionssystem mot 6vertradelser dar
sanktionerna skall vara effektiva, proportionella och avskrackande” (IMO G, 2013;
Petrini & Ljungmark, 2013).

4.3 Kommer arbetssatt andras néar det nya SECA 2015 reglerna kommer?

Enligt Transportstyrelsen sa vill man gora ett flertal andringar i sitt satt att arbeta nar
det nya SECA reglerna trader i kraft 2015, enligt gjord intervju med
Transportstyrelsen sa framkom det att de arbetar med foljande planer:

e Ett nytt sanktionssystem dar fartyg far betala en avgift direkt vid misstanke om
Overtradelse

e Ett nytt 6vervakningssystem dar man anvander sig av IGPS systemet

e Samt ett nytt satt att valja ut fartyg for inspektion, en mer riskbaserad
urvalsprocess
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Transportstyrelsen tillsammans med Aklagarmyndigheten arbetar med att ta fram ett
nytt avgiftssystem dar fartyg kan fa betala en avgift direkt till Transportstyrelsen nar
misstankar finns mot fartyget. Nar fartyget har erlagts misstanke sa kan
Transportstyrelsen tvinga fartyget att ligga kvar for att ha tid att utféra en mer
omfattande inspektion av fartyget och pa sa satt tvinga fartyget att betala for
inspektionen. Om avgiften betalas skall den inte stoppa framtida rattsprocesser mot
fartyget om det framkommer att 6vertradelse har gjorts. Ett sddant system skulle
medfora ett starkare bevisunderlag till aklagaren nar hen valjer att starta en
forundersokning mot 6vertradelser av lagen(TSFS 2010:96) (Petrini & Ljungmark,
2013; Adolfsson, 2013).

For att ett sadant system skall bli verklighet kravs det att finns ett fungerande och
tillforlitligt 6vervakningssystem. Det som har framkomligt genom samtal med
Transportstyrelsen och information fran regeringens handelsplan for sjéfart sa vill
man anvanda sig av IGPS systemet for att skapa sig ett fungerande
Overvakningssystem (Petrini & Ljungmark, 2013). IGPS systemet som ar framtaget
pa Chalmers Tekniska Hogskola ar ett fungerande fjarrovervakningssystem déar man
anvander sig av bade mobila och fasta métstationer for att kontrollera fartygens
avgaser och pa sa vis faststalla om fartyget foljer svaveldirektivet eller inte (Berg,
2011; Mellgvist & Berg, 2010).

Systemet bygger pa att man har tva typer av matinstrument, ett optiskmatinstrument
som mater emissionerna av SO, med hjalp av Differentiell Optisk Absorptions
Spektroskopi (DOAS) metoden, Genom att multiplicera det uppmatta SO, i
avgasplymen med den skenbara hastigheten plymen har kan SO, vardet presenteras
i kg/h (massa per tidsenhet). Det andra matinstrumentet som kallas for sniffer gor
direkta matningar i avgasplymen och far fram svavelinnehallet i branslet i g/lkg genom
att mata kvoten mellan CO;, och SO,, denna kvot ar proportionell mot svavelhalten i
branslet (Mellquist, Berg, Beecken, & Johansson, 2010).

Det optiska méatinstrumentet anvander sig som ovan namnt av en matmetod som
heter DOAS, metoden bygger i sin tur pa Beer-Lamberts lag som forklarar
fornallandet mellan dampningen av ljuset och det genomlysta materialets
egenskaper. Olika material har unika egenskaper vilket gor att det gar att skilja dem
at. For att mata just svavelhalten i avgasplymen anvander man denna metod, solljus
gar igenom plymen, reflekteras pa vattenytan upp genom plymen igen och slutligen
till det optiska méatinstrumentet. Matningen utfors genom att ett flygplan flyger pa en
hojd runt 300 - 400 m vinkelratt 6ver avgasplymen, instrumentet riktas ner mot havet
men en vinkel pa 30° fran horisonten. Vid anvandningen av denna metod ligger
matosakerheten runt 30 - 50 %, en stor kalla till detta &r att vAgorna pa vattnet gor att
vinkeln mellan inkommande solljus och det reflekterade solljuset ar svar att
bestdmma (Mellgvist & Berg, 2010).
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Snifferinstrumentet fungerar sa att den tar prover pa avgasplymen som tas in genom
en sond pa utsidan av flygplanet. Svavelinnehallet analyseras genom en metod som
heter fluorescens, metoden bygger pa att ett material som absorberat ljus
aterutsander ljus. Snifferinstrumentet ar utrustad med en pulserande ultraviolett (UV)
lampa och ett bandpassfilter, det UV ljuset gor sa att amnen i provet borjar avge ljus,
bandpassfiltret slapper bara genom ljus av en specifik vaglangd, efter filtret sitter ett
instrument som raknar om det inkommande ljuset till SO, koncentrationen i provet.
Matningen gors genom att flygplanet flyger genom avgasplymen ett flertal ganger,
plymen ligger ganska lagt omkring 50 — 100 m (Mellquist, Berg, Beecken, &
Johansson, 2010).

Matoséakerheten i snifferinstrumentet ligger omkring 15 %, matoséakerheten i provet
kan bero pa att olika @&mnen sa som NO och aromatiska kolvaten reagerar pa likande
satt som svavel, detta gor att instrumentet raknar &ven dessa &mnen som svavel,
kalibreringen av instrumentet gor ocksa att osékerheten i provet okar (Mellgvist,
2013).

Systemet har fér och nackdelar, det optiska instrumentet har férdel mot
snifferinstrumentet fér att matningen kan goras pa hoghojd vilket gor flygningen mer
saker jamfort med snifferinstrumentet som maste flygas igenom avgasplymen som
finns pa lagrehojd. Snifferinstrumentet har den fordelen att man kan anvandas bade
pa dagen liksom natten da den inte &r i behov av solljus vilket det optiska
instrumentet ar (FORSMAN, 2007).

Med ett fungerande 6vervakningssystem hoppas aven Transportstyrelsen kunna
andra sitt satt att vaja ut fartyg for inspektion, istallet for dagens stickprovssystem sa
vill man inféra ett mer riskbaserat sadant. Istéllet for att gora fler inspektioner sa ar
tanken att man skall inspektera fartyg som anses ha en stdrre benagenhet att fuska.
Fartyg som ertappas med forhojd svavelhalt i branslet genom IGPS systemet skall
inspekteras, fartyg som sallan befinner sig i SECA omradet och pa sa vis sallan
kontrolleras skall inspekteras oftare. Slutligen vill Transportstyrelsen kontrollera fartyg
fran rederier med kantrande ekonomi dar incitamentet for att fuska anses hogre
(Petrini & Ljungmark, 2013).

4.4 Finns det nagot samarbete mellan hamnstaterna i SECA nar det kommer till
kontroll av fartygen?

Det finns ett flertal olika internationella samarbeten idag nar det bade kommer till
miljdarbeten och fartygsinspektioner, exempel pa detta &r HELCOM som &r ett
samarbete dar Ostersjolanderna har gétt ihop for att sakerstalla Ostersjons miljo. Ett
annat stort samarbete ar Paris MOU, dar 27 lander har gatt ihop for att skapa ett
gemensamt system for hamnstatskontroller (Petrini & Ljungmark, 2013).
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Man vill fran European Maritime Safety Agency (EMSA) utreda mojligheterna att
utbka hamnstatskontrollen och fora in svavelkontrollen i det system som alla
inspektdrer anvander sig av inom Paris MoU samarbetet. Systemet heter Thetis och
ar den plattform dar inspekttrerna for in det fel och brister som man hittar ombord pa
det inspekterade fartygen, systemet tillater a&ven att man kan ga tillbaka och
kontrollera inspektionshistoriken for enskilda fartyg. Fran Transportstyrelsens sida sa
vill man kunna féra in om man har ertappat ett fartyg som bryter mot svaveldirektivet
men som har hunnit lamna Sverige och pa s vis varna nasta hamn att fartyget ar pa
vag dit. Detta vill man kunna gora da de ar mojligt for att svaveldirektivet &ar en
internationell dverenskommelse vilket gor att ett fartyg kan lagforas varlden éver
(Petrini & Ljungmark, 2013).
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5 Diskussion

Rapportens syfte har inte varit den samma under hela skrivprocessen, syftet kom att
andras fran en bredare kartlaggande studie hur olika hamnstater arbetar med
efterlevnadskontrollen av sitt SECA omrade till en mer inriktad forklarande studie hur
Sverige arbetar med fragan. Forst var tanken att vi skulle kontakta alla lander som
gransar till SECA omraden runt om i varlden, darfor skickades det ut en forfragan till
landernas respektive ansvariga myndighet med en forfragan om de kunde téanka sig
att delta i var kartlaggning. Foljande lander kontaktades: Belgien, Canada, Danmark,
Estland, Finland, Frankrike, Lettland, Litauen, Nederlanderna, Norge, Polen,
Ryssland, Storbritannien, Sverige, Tyskland och USA (EMSA, 2009). Efter ett par
veckor in i rapportskrivandet nar vi markte att det flesta landerna pa var kontaktlista
inte var villiga att stalla upp i studien gjordes beslutet att vi skulle géra sadana
avgransningar sa vi enbart inriktade oss pa hur Sverige arbetar med Gvervakningen
av sitt SECA omrade.

Det slutliga syftet for rapporten blev att skapa inblick i SECA reglerna foljs och hur de
kontrolleras av Sverige idag och om det kommer att &ndras med foljd av den
regelandring som kommer i och med SECA:2015. Syftet var ocksa att presentera
kontrollmetoder som kan anvandas for efterlevnadkontroller. Det fragestallningarna
som studien kom att anvanda sig av for att svara pa syftet var foljande:

e Hur arbetar Sverige med kontrollen av hur SECA reglerna foljs?
e Vad hander om inte SECA reglerna f6ljs?
e Kommer arbetssatt andras nar det nya SECA 2015 reglerna kommer?

e Finns det ndgot samarbete mellan hamnstaterna i SECA nar det kommer till
kontroll av fartygen?

5.1 Hur arbetar Sverige med kontrollen av hur SECA reglerna f6ljs?

Transportstyrelsen ar den myndighet som har till uppgift att kontrollera fartygens
efterlevnad av svaveldirektivet i Sverige, detta gors som ovan namns i resultatkapitlet
genom stickprovskontroller under en ordinarie inspektion av Transportstyrelsens
inspektorer nar fartyget ligger till kaj. Kontrollen bestar vanligtvis av att inspektoren
kontrollerar bunkerkvitton, loggb6cker och utfér bunkerprover, Transportstyrelsen har
satt upp som mal att genomfora detta pa ca 210 fartyg per ar vilket blir ca 70
kontroller per inspektionsdistrikt. Enligt Transportstyrelsen sa gjordes det 200
efterlevnadskontroller under 2012, satter man detta i perspektiv med statistik fran
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Trafikanalys pa antal gjorda fartygsanlop i Sverige under 2012 sa uppgick dessa till
82 399 fartyg vilket betyder att man kontrollerar ca 0,2 % av alla fartygsanlop. Denna
siffra kan anses som missvisande med tanke pa Sveriges stora mangd farjeanlop,
enbart i Helsingborg gor deras Danmarks farjor ca 20 000 anlop arligen, skulle man
darfor se pa siffran 6ver totalt antal fartygsanlop och dra bort farjornas anlop som star
for 58 899 av fartygsanlépen under 2012 sa ar vi nere pa 23 500 anlop, detta skulle
betyda att Transportstyrelsens 200 kontroller skulle omfatta ca 1 % av anlépen i
svenska hamnar. (Trafikanalys B, 2013; Transportstyrelsen, 2013; Petrini &
Ljungmark, 2013)

Enligt Transportstyrelsen sa ar detta en tillfredstéllande siffra tack vare att om fler
kontroller skulle géras skulle den administrativa och ekonomiska bordan bli for stor.
(Petrini & Ljungmark, 2013)

Att ha en lag dar man enbart kontrollerar ca 1 % av mdjliga 6vertradare kan tyckas
vara alldeles for lite, detta tycker vi sander ut signaler att risken for att aka fast ar sa
liten att man helt enkelt inte bryr sig om att félja lagen. Tidigare gjorda studier har
kommit fram till att prisskillnaden att kéra pa lagligt bransle idag jamfort med
hogsvavligt bransle inte &r sarskilt stor, men nar det nya reglerna trader i kraft sa
kommer prisskillnaden bli betydligt storre vilket kommer att gbra incitamentet for att
bryta mot lagen blir &nnu stdrre.

5.2 Vad hander om inte SECA reglerna foljs?

Ser man till vad som hander om man inte foljer SECA reglerna sa ar det miljobalken
som man doms utifran, straffen enligt miljobalken ar fangelse och/eller béter, lagen
har funnits sedan 1998. | skrivande stund har inget fartyg falts for évertradelse av
svaveldirektivet detta trots att riksenheten for miljo- och arbetsmiljomal i Goteborg har
fatt ta del av 17 atalsanmalningar dar Transportstyrelsen ansétt ett fartyg kan ha gjort
Overtradelser mot svaveldirektivet. En stor del av dessa anmalningar har enbart
kommit till férundersékningsstadiet for att sedan laggas ner, detta for att fartyget har
bunkerkvitton pa att det har kdpt en godkand bunkerolja som innehaller tillaten
mangd svavel och pa sa vis blir det svart att fa en fallande dom. En annan stor
anledning ar att fartygen i fraga oftast har lamnat bade svensk hamn och svenska
vatten, detta for att fartyg idag inte ligger stilla tillrackligt lange for att bunkerprover
skall hinna analyseras och analyssvaret nd Transportstyrelsen som efter det skall ta
beslut. (Adolfsson, 2013)

Att inget fartyg har kunnat fallas ser vi som ett tecken pa att dagens system mot

Overtradelser av svaveldirektivet inte fungerar som det ska, detta trots att det finns en

gallande lagstiftning och det utférs efterlevnadskontroller som hittar évertradelser. En

anledning till detta kan vara att det saknas riktlinjer och exempel pa tidigare fallande

domar som en domare kan stddja sig mot nar det kommer till denna typ av brottsfall. |
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skrivande stund gors det en utredning av Transportstyrelsen pa regeringens vagnar
for att ta fram ett effektivare sanktionssystem, utredningen skall vara klar till
sommaren 2014 alltsa ett halvar innan de nya svavelreglerna trader ikraft inom SECA
omradet. Ett icke fungerande system hjalper inte enligt oss till att flera fartyg skall
folja gallande och kommande lagar, incitamentet att fuska 6kar snarare nar fartygen
vet om att &ven om det ertappas for fusk sa kommer dem med storsta sannolikhet
anda inte domas for brottet. (Petrini & Ljungmark, 2013)

5.3 Kommer arbetsséatt andras nar det nya SECA 2015 reglerna kommer?

Regelandringen som kommer 1 januari 2015 medfor att svavelutslappen for fartyg
som fardas inom SECA omraden inte far 6verstiga utslappen som blir vid
anvandningen av 0,1 % svavel i branslet. Nar det nya reglerna tréder ikraft ar det
viktigt att ha ett fungerande dvervakning- och sanktionssystem enligt
Transporstyrelsen. Andringarna som Transportstyrelsen vill ha genomfort till
regelandringen 2015 ar som skrivs i resultatkapitlet ovan, det tre huvudpunkterna ar:

e Eftt nytt sanktionssystem dar fartyg far betala en avgift direkt vid misstanke om
Overtradelse

e Ett nytt 6vervakningssystem dar man anvander sig av IGPS systemet

e Samt ett nytt satt att valja ut fartyg for inspektion, en mer riskbaserad
urvalsprocess

Tanken med det nya sanktionssystemet &r att ett fartyg som Transportstyrelsen
misstanker har brutit mot gallande svaveldirektiv skall erlfaggas med en avgift direkt
nar fartyget kommer till hamn. Avgiften skall fungera som en administrativ avgift som
tas ut av Transportstyrelsen for att kunna gora en storre inspektion av fartyget for att
pa sa satt hitta mer bevis som skall ligga till grund for atalsanmalningen till
domstolen. Avgiften skall p& inget satt stoppa ytterligare framtida rattsprocesser.
Enligt oss skulle ett sddant system stoppa misstéankta fartyg fran att lamna Sverige
innan misstankarna uttratts, incitamentet att fuska skulle antagligen ocksa minska om
fartygen och rederierna visste om att fartyget kan belaggas med en avgift och pa sa
satt tvingas ligga kvar till kaj for ytterligare inspektion, inspektionen tar tid och tid ar
pengar.

Det 6vervakningssystem som ar tankt att anvandas for fjarrévervakning av
fartygstrafiken ar IGPS systemet, systemet anvander sig av fasta och mobila
stationer for att analysera fartygens avgasplymer. Systemet ar tankt att fungera som
en varningssignal till inspektorerna iland, man far veta i forvag om det kommer ett
fartyg som har ertappats med forhojd svavelhalt i avgaserna och péa sa satt kan
inspektorerna sta redo nar fartyget anlander till kaj. IGPS systemet har flera for och
nackdelar, nar man anvander sig av mobila matstationer exempelvis flygplan sa
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anvands tva olika matinstrument (optisk & sniffer), instrumenten kraver olika typer av
inflygningar med olika flygh6jd. Snifferinstrumentet kraver att flygplanet flyger igenom
avgasplymen for att instrumentet skall kunna géra méatningar direkt i plymen, plymen
befinner sig oftast mellan 50—100m 6ver vattenytan. Detta medfor att flygplanet
maste flyga pa relativt I1ag hojd, genom att flyga pa lag hojd minskar
sakerhetsmarginalerna for piloterna som far mindre utrymme att mandvrera om ett fel
uppstar. Kustbevakningen som ar den tankta utféraren av matningarna har sagt att
det kan vara farligt att flyga pa sa lag hojd.

Det man skulle kunna gora enligt oss for att forbiga problemet med laghojds
flygningar med sniffer instrumentet &r att enbart anvéanda sig av den optiska
matmetoden som kraver en flyghojd pa 300-400m, matmetoden kraver enbart att det
ar ljust ute. Matmetoden har en osakerhet pa runt 30-50 % men enligt
Transportstyrelsen sa spelar det ingen storre roll, de tror namligen att fartygen som
fuskar kommer att gora det med betydligt hogre svavelhalt i bransle &n att bara fuska
med nagra tiondelars procent och pa sa satt kan man fortfarande upptacka dessa
med enbart den optiska metoden.

Tanken att man skall bygga ut stickprovskontrollen och anvanda sig av en mer
riskbaserad urvalsprocess for kontrollen av fartygen nar det kommer till
svaveldirektivet istallet for att utfora fler. Urvalsprocessen skall styras av olika
indikationer som fas fran olika hall. Transportstyrelsen vill anvanda sig av IGPS
systemet for att kunna identifiera méjliga fartyg som slapper ut for mycket svavel, och
pa sa vis gora en mer utforlig kontroll pa just det fartygen dar man fatt en indikation
pa en mojlig overtradelse. Man vill aven kontrollera de fartyg som sallan trafikerar
inom SECA omradet och pa s satt inte kontrolleras lika ofta som fartyg som enbart
befinner sig inom SECA omradet. Slutligen skall fartyg fran rederier med fallande
ekonomi inspekteras oftare, detta for risken anses vara storre att fartygen fuskar med
bunkern for att spara in sa mycket pengar som majligt.

Att anvanda sig av en mer riskbaserad urvalsprocess for valet av fartyg som skall
inspekteras istallet for att enbart anvanda sig av stickprovskontroller tycker vi ar ratt
vag att ga. | matningar som har gjort under IGPS projektets teststadie sa kom man
fram till att det var ca 5-10 % av fartygen som korde péa for hoga svavelhalter i
branslet. Istallet for att utfora fler kontroller pa det 90 % som féljer lagen sa ar det
viktigare att stoppa det 10 % som inte foljer lagen, samtidigt som det gérs nagra
enstaka kontroller av det "lagliga” segmentet for att visa att man finns och att det
utfors kontroller av alla (Berg, 2011; Mellgvist, IGPS, 2013; Mellgvist & Berg, IGPS,
2010).
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5.4 Finns det nagot samarbete mellan hamnstaterna i SECA nar det kommer till
kontroll av fartygen?

Idag finns det inget samarbete internationellt nar det kommer till efterlevnads
kontroller av svaveldirektivet, som har namnts i resultatkapitlet finns det flera
internationella samarbeten bade nar det kommer till miljoarbeten och
hamnstatsinspektioner men inget av dessa tar upp svaveldirektivet. Inom EMSA
arbetar man med att kontrollera om det gar att fora in efterlevnadskontroller i Thetis
och pa sa satt skulle olika hamnstater kunna varna varandra for fartyg som har
ertappats med fel svavelhalt i brénslet men som har hunnit lamna landet. Man skulle
aven kunna fora in tidigare gjorda efterlevnadskontroller och pa sa satt bilda en typ
av "svart lista” med riskfartyg som har fuskat sedan tidigare.

Att anvanda sig av "name and shame” principen och h&nga ut fartyg eller rederier
som ofta bryter mot svaveldirektivet ar en mycket val anvand metod for att fa
organisationer att folja gallande lagstiftning. EMSA anvéander sjélva redan denna
metod nar det kommer till att hdnga ut rederier med daligt sakerhetsrykte, man
anvander det aven nar det rankar flaggstater efter hur det presterar vid
hamnstatskontroller. Principen bygger pa att ett rederi eller flaggstat vill ha ett gott
ryckte om sig och pa detta satt folja lagstiftningen.

En stor fordel enligt oss med att infora ett internationellt samarbete som arbetar med
efterlevnadskontroller och sparar som pa information om mdjliga férbrytare mot
svaveldirektiven skulle vara att flera hamnstater skulle kunna ta del av informationen.
Tack vare att MARPOL och annex VI &r ratificerade sa betyder detta att alla lander
har mojlighet lagfora 6vertradelser, 6vertradelsen behover inte vara gjord pa
hamnstadens egna vatten utan har man tillracklig bevisning som man rimligtvis borde
kunna fa ta del av genom ett samarbete kan fartyget bli domt for Gvertradelsen i
nasta hamn aven om den ligger pa andra sidan jorden. (Petrini & Ljungmark, 2013;
Anderson C. , 2009)

5.5 Metoddiskussion

5.5.1 Kéllornas validitet, reliabilitet och objektivitet

Ett kritiskt granskande av kallor har vart ett fortiopande arbete under arbetets gang,
kéllornas trovardighet har varit mycket varierande darfér har det lagts mycket vikt vid
granskningen av informationen. Vi har valt att arbeta med vart granskande av kallor
genom att anvanda oss av Host, Regnell & Runesons metod for kritiskt granskande:

e Ar materialet granskat och i sa fall hur och av vem?
e Vem star som garant for trovardigheten?
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e Ar undersokningsmetodiken trovardig?
o Arresultatet framtagna i ett sammanhang som &r relevant for mina
fragestallningar?
e Har resultaten blivit bekréaftade eller lett till erkdnnande och blivit refererade i
andra trovardiga sammanhang?
(Host, Regnell, & Runeson, 2006)

Vi har darfor valt i datainsamlingen att i sa mojlig man att utnyttja oss av
vetenskapliga rapporter och artiklar som har genomgatt ett hart granskande innan de
slutligen har publicerats. Granskningsprocessen for att publicera en
vetenskapligartikel eller rapport & omfattande och utférs av en kompetent
redaktions- och/eller programkommittéer som ar bestaende av forskare med lamplig
kompetens. Granskningsprocessen gors ofta efter fordefinierade kriterier sa som:

e Amnets och resultatets nyhetsvéarde

e Forskningsfragestallningarnas relevans

e Trovardigheten och andamalsenligheten i forskningsmetod

e Referenslistans fullstandighet och relevans

e Presentationens kvalitet

e Resultatens betydelse for vidare forskning och praktisk anvandning
(Ho6st, Regnell, & Runeson, 2006)

| urvalet av vetenskapliga rapporter och artiklar till arbetet har vi darfor valt att
kontrollera om forfattaren ar kand, om hen har publicerat nagot tidigare. Vi har aven
valt att kontrollera om den skrivna rapporten eller artikeln har anvéants som referens i
andra arbeten.

Att vardera de vetenskapliga artiklarna och rapporternas riktighet har ur var synpunkt
varit det lattaste att kontrollera. Nar det kommer till att vardera rapportens andra
kallor som kommer storsta dels fran olika webbsidor, larobocker, journalistiskt
material och olika politiska beslut sa har det kravts ett hardare arbete for att kunna
sakerstalla kallornas trovardighet, samt arbetets kvalitet och relevans i
sammanhanget.

| valet av webbkallor sa har vi valt att halla oss i mojligaste man till valkanda och
etablerade organisationer och myndigheter. Nar fakta har lagts fram s& har vi arbetat
for att forsoka styrka dessa pa annat hall. De organisationer som har valts att
anvandas i denna rapport visas i tabell 1.
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Tabell. 1 Organisationstabell

Organisationsnamn

Arbetsomrade

European Maritime Safety Agency
(EMSA)

EU organ med uppgift att minska maritima
olyckor

Forenta Nationerna (FN)

Mellanstatligorganisation som verkar for fred
och ekonomisk och sociala framsteg

International Maritime Organization
(IMO)

FN organ med uppgift att verka for sakerhet,
skydd och miljofragor till sjoss

Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH)

Statligt svenskt universitet

Marine Environment Protection
Committee (MEPC)

Underkommitté inom IMO

Naturvardsverket

Svensk myndighet med uppgift att 6verblicka
hur miljon mar och hur miljéarbetet gar

Regeringskansliet

Regeringskansliet ar en svensk myndighet
som har i uppdrag att hjalpa regeringen att
styra riket och forverkliga sin politik

Sjofartsverket (SjoV)

Svensk myndighet & affarsdrivande
verksamhet for sjofart i och runt Sverige

Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI)

Ett svenskt oberoende och internationellt
framstaende forskningsinstitut inom
transportsektorn

Svenska miljdinstitutet (I\VL)

Ar ett oberoende, icke-vinstdrivande
miljoforskningsinstitut som ags av en
stiftelse gemensamt grundad av staten och
naringslivet

Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut (SMHI)

En expertmyndighet under
miljddepartementet Sverige

The Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control
(Paris MoU)

Mellanstatlig 6verenskommelse mellan 27
lander angdende hamnstatskontroller

Transportstyrelsen

Svensk myndighet som arbetar med att
uppna god tillganglighet, hog kvalitet, sakra
och miljdanpassade transporter inom
jarnvag, luftfart, sjofart och vag

UK's National Weather Service
(Metoffic)

Myndighet under Storbritanniens
férsvarsministerium

United States Environmental
Protection Agency (EPA)

Ar en federal miljoskyddsmyndighet i USA
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| den gjorda intervjustudien i rapporten sa har vi arbetet pa liknande satt som nar vi
kritiskt granskat det litteraturkallor som anvands i rapporten. Resultaten som
framkommit i intervjuerna har analyserats och sedan fort in i rapporten pa ett objektivt
satt for att minska de subjektiva influenserna som det far vid intervjuer med personer
som representerar olika organisationer och foretag. Alla intervjuerna finns inspelade
och kan lamnas ut for granskning.

Innan valet av intervjuer gjordes sa vagde vi for- och nackdelar mot varandra, vi
valde oss att ta hjalp av intervjuteknik som har tagits fram pa Kungliga Teknikska
hogskolan (KTH):

Fordelar med intervjuer:

e Ger djupa och detaljer som gor det majligt att fa en helhetsbild och att forst
komplexa fragestallningar

e Man far ta del av personens resonemang kring en fraga

e Man kan kontrollera informationen med foljdfragor vilket ger hdg validitet

e Flexibel datainsamlingsmetod

e HOg svarsfrekvens och personlig kontakt med respondenten

Nackdelar med intervjuer:

e Databearbetning ar tidskravande
e Inte lika objektiv metod pga. intervjueffekter och analysmetod
¢ Inte lika anonym datainsamlingsmetodik
e Resurskravande
(KTH, 2013)

5.6 Rapportens giltighet

Man kan maéta rapporters giltighet ur ett flertal olika aspekt, enligt Rosengren och
Arvidson (2002) brukar dessa vara reliabilitet, validitet och representativitet.

Enligt oss sa ar rapportens reliabilitet htg tack vare den grundliga datainsamlingen
och analysen som har gjorts efter detta ar val dokumenterad och arbetsséttet som
anvants i framtagandet ar redovisat i rapporten. Eventuella svagheter i analysen och
datainsamlingen har minimerats genom att lata kollegor och handledare ta del och
granska rapporten under arbetets gang. Validiteten i rapporten anser vi aven vara
hdg tack var att vi i rapporten faktiskt har fokuserat oss inom rapportens
avgransningar och svarat till rapportens problemformulering. Till sist nér vi skall
avgora rapporten representativitet sa tycker vi aven denna ar hog, detta trotts att
urvalet av intervjupersoner ar fa till antalet. Urvalet ar namligen baserat pa
nyckelspelarna i SECA fragan.
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For att till sist gora en helhets bedémning av rapportens giltighet sa &ar den hog enligt
oss, detta for att den insamlade informationen &r tagen fran mycket goda kallor och
informationen ar aktuell. Rapporten svarar aven mycket bra pa syftet i enlighet med
rapportens avgransningar.
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6 Slutsatser

Slutsatserna i denna rapport ar skrivna for att svara pa rapportens huvudfraga:
Hur dvervakas SECA?

Sveriges SECA omrade kontrolleras av Transportstyrelsen som &ar den ansvariga
myndigheten i Sverige for sékerhet, miljo och hélsa for bland annat sjofarten. |
rapporten framkommer det att Transportstyrelsen utfér ca 200 kontrollerna per ar,
kontrollerna utfors av inspektorer som gar ombord pa enskilda fartyg och inspekterar
dokumentationen samt tar bunkerprover.

Vi har i arbetet med denna rapport kommit fram till att det ar tdmligen riskfritt att bli
upptackt och risken for att aka fast for dvertradelser mot svaveldirektivet ar ytterst
sma. Det har inte lagforts ett &nda fartyg i Sverige for 6vertradelser trots att flera
fartyg har ertappats med for héga halter av svavel i brénslet. Detta &r en av
anledningarna till att regering har genom Naringsdepartementet gett
Transportstyrelsen i uppdrag att ge forslag pa ett effektivare dvervaknings- och
sanktionssystem.

Var slutsats till rapportens fragestallning blir féljaktligen sadan att det utfors
dvervakning av SECA omradet, Gvervakningen utfors av Transportstyrelsen i
omfattningen av ca 200 kontroller per ar. Det pagar just nu ett arbete med att
understka om arbetetssattet kan forandras och bli mer effektivt, detta genom att t.ex.
anvanda sig av fjarrévervakning. Det finns idag inget samarbete mellan
hamnstaterna nar det kommer till dvervakning av SECA omradena.

Med vart arbete som grund sa kan man ga vidare och goéra en storre kartlaggande
studie och se pa hur olika hamnstater arbetar med efterlevnadskontrollfragan.
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Bilagor

Bilaga 1: Intervjumall Caroline Petrini & Klas Ljungmark Transportstyrelsen
1. Hur gors efterlevnadskontroller idag?

2. Arbetar ni med alternativa efterlevnadskontroller till dagens?

3. Hur manga efterlevnadskontroller gors det arligen?

4. Kommer det att utforas fler efterlevnadskontroller efter lagskarpningen 2015?
5. Vad hander om fartyg inte foljer gallande regler?

6. Hur ser sanktionssystemet ut idag?

7. Kommer sanktionssystemet bli strangare efter lagskarpningen 2015?

8. Finns det ndgot samarbete mellan hamnstaterna inom SECA nar det kommer till
efterlevnadskontroller av fartyg?
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Bilaga 2: Intervjumall UIf Ostan Saybolt

1. Hur gar ni tillvaga nar ni far in ett bunkerprov, hur goérs analysen?
2. Hur lang tid tar en analys av ett prov att genomforas?
3. Hur tillforlitliga ar analysen av bunkerproven?

4. Har det nagot att géra med andelen svavel i branslet, far man ett tillforlitligare svar
om svavelmangden ar stor i provet eller tvartom?
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Bilaga 3: Intervjumall Johan Mellqgvist IGPS

1. Hur startade projektet? Initiativtagare?

2. Hur fungerar det med olika plattformar? Blaser det inte bort?
3. Hur &r det med tillforlitligheten? Optiskt 30-50%7? Sniffer 15%?
4. Hur raknar ni ut vad svavelhalten ar i branslet?

5. Nar ar projektet klart?

6. Hur ser framtiden ut for IGPS-projektet?

7. Hur skulle du vilja utforma systemet om det skulle implementeras i verkligheten?
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