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[bookmark: _Toc45461569]Sammanfattning
I Sverige transporteras mycket olja- och kemikalieprodukter via sjöfarten. Tankfartyg har mestadels inte samma last vid sina resor vilket ställer krav på tankrengöringar, som måste förberedas inför nästkommande last och resa. Vid rengöringar av tankarna bildas mycket slopvatten som även det måste hanteras och planeras för. 
I rapporten undersöker och jämför författarna av denna rapport slophantering både ombord på fartyg och i hamnar. Samt vilken svårighet som besättningar ombord på fartyg, rederier och hamnaktör kan uppleva. Följande frågeställningar kommer att bearbetas: Hur efterlevs kraven i Annex I och Annex II avseende slop? Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamn? Vilka kemikalier hanteras generellt i närområdet? Vad kostar det att köra slop till land? Vad kostar det att hantera slopvatten i hamnar och kan det resultera i något sekundärt värde?
Rapporten drar nytta av samt grundar sig i flera olika metoder för att öka kredibiliteten av resultaten som tagits fram. Metodkombinationen ger även trovärdiga källor, då huvudsegmenten inom slophantering får medla sin åsikt. Författarna av rapporten började med att skicka iväg enkätundersökningar till rederier och intervjuer hölls med hamnaktörer och kustbevakningen. Vidare har även fysiska semistrukturerade personintervjuer gjorts med ytterligare en hamnaktör och fartygsbesättningar. Mötena med fartygsbesättningarna inleddes med observationer ombord respektive fartyg. Detta för att åstadkomma ett helhetsintryck av hur verkligheten ser ut för slophantering. 
Resultaten visar på hur hantering av slopvatten kan variera beroende på vilket segment respondenterna tillhör och vilken roll som innehas (fartygsbesättning, rederier och hamnaktörer) och hur regelverken efterföljs av respektive. Besättningar ombord på fartygen och rederier upplever att det kan vara problematiskt att bli av med slopvatten och att det inte finns något vedertaget standardpris vid mottagning av slop. Hamnaktörer upplever att det är svårt att förhålla sig till standardpriser, då visst slopvatten innehåller starkare kemikalier som är svårare att behandla och därför kan påverka kostnaderna.   
       
Nyckelord: MARPOL, IMO, slop, ISGOTT, Annex I, Annex II





[bookmark: _Toc45461570]Abstract
In Sweden, many oil and chemical products are transported through shipping. Tankers usually do not have the same cargo during their voyages, which places demands on tank cleaning, where tanks must be prepared for the next cargo and voyage. When cleaning the tanks, a lot of wastewater (slop) is formed, which must also be handled and planned for.

In the report the authors of this thesis investigate and compares slop management both on board ships and in ports. As well as the difficulty that crews on board ships, shipping companies and port operators can experience. The use of the following questions will be addressed: How are the requirements of Annex I and Annex II regarding slops complied with? Are there any time aspects that affect cleaning and reception in port? Which chemicals are generally handled in the immediate area? How much does it cost to run slops to land? What does it cost to handle slop in ports, and can it result in some secondary value?

The report benefits from and is based on several different methods to increase the credibility of the results produced. The combination of methods also provides credible sources, since the main segments in slop management can convey their opinion. The authors of the report started by sending survey studies to shipping companies and internet-based interviews were held with port operators and the Swedish Coast Guard. Furthermore, physical semi-structured person interviews have also been done with another port operator and ship crews. The meetings with the ship's crews began with observations on board and with each vessel individually. This is to give an overall impression of what reality looks like for slop management.

The results show how slop management can vary depending on what segments you belong to and what position is held (vessel crew, shipping companies and port operators) and how the regulations are followed by each segment. Crews on board the ships and shipping companies find that it can be problematic to get rid of slopwater and that there is no accepted standard price when receiving slops. Port operators find it difficult to relate to standard prices, as certain slopwater contains stronger chemicals that are difficult to treat and therefore can affect costs.

Keywords: MARPOL, IMO, slop, ISGOTT, Annex I, Annex II 










[bookmark: _Toc45461571]Förkortningar och definitioner


V


SOLAS: Safety of life at sea, är en internationell konventionen som reglerar många infallsvinklar av sjöfarten, hur fartyg skall vara konstruerade är en aspekt.

MARPOL: International Convention for the Prevention of Pollution from ships, innehållande sex annex.
MARPOL Annex I: är specificerat på hur tankfartyg är byggda, för att minimera oljeutsläpp till havet under fartygsoperationer.
MARPOL Annex II: reglerar utsläppsbestämmelser och krav på utrustning, uppbyggnad samt drift av fartyg som transporterar kemikalier i bulk för att minimera utsläpp i havsmiljön.
IBC-CODE: International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk, antagen av IMO genom resolution MEPC.19(22).
IMO: International Maritime Organization, en konsulterande internationell sjöfartsorganisation.  
P&A Manual: Procedures and Arrangement Manual, denna innehåller åtgärder och instruktioner om allt som rör prewash. En lasthanteringsmanual för annex II ämnen.
Slop/slopvatten: en samling av lastrester och rengöringsvatten inom tankindustin.
Slophantering: själva operationen av slopvattnet, när det pumpas och mottages mellan de iblandande parterna.
[bookmark: _Toc32306282][bookmark: _Toc32312066][bookmark: _Toc32312149][bookmark: _Toc32564621][bookmark: _Toc32764104][bookmark: _Toc32933663][bookmark: _Toc34057434][bookmark: _Toc34057643][bookmark: _Toc45461572]ISGOTT: International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals, en guide för tankfartyg med annex I produkter.
TSG: Tanker Safety Guide, en guide för tankfartyg med annex II produkter.
CHRIS-code: Chemical hazard response information system, hur kemikalier separeras efter sin farlighet.
Manifolder: är en samling av rör/ledningar midskepps i fartyget, kopplingen från fartyget till land vid en slop-/lastoperation. 
Raff: Raffinaderi, är en anordning/industri och vars syfte är att erhålla en produkt av en råvara. 
T/C: Time Charter, en kontraktsform mellan redaren och till exempel oljebolaget. Där kontraktet är satt för en längre tidsperiod.

Spot-marknad /VC: Voyage Charter, en kontraktsform mellan redaren och till exempel oljebolaget. Där kontraktet är satt för en kort tidsperiod.

Certificate of Fitness: Vid laster med Annex II produkter är det fartygets certifiering för kemikalier. 
Biotreatsystem: är ett tanksystem som ger den ultimata behandlingen slopvatten genom en flerstegsmältningsprocess som använder naturligt förekommande bakterier och enzymer.

Superstripp: ett system för att dränera lasttankarna till lägsta möjliga nivå. 

RME: Rapsmetylester benämns ofta som biodiesel. En form av FAME (fatty acid methyl ester). Innehåller i huvudsak ofta råvaran vegetabiliska oljor 

PPM: Parts per million, är ett mått på andel/koncentration av den totalen.

HVO:  Hydrogenated vegetable oil, är en förnybar diesel men en lägre klimatpåverkan.

KBV: Kustbevakningen.
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Förord
Detta examensarbete är skrivet i enlighet med riktlinjerna för Sjökaptensprogrammet på Chalmers tekniska högskola. Förloppet av denna rapport har bestått av studiebesök, intervjuer, enkäter och många timmars skrivande för att få ihop en så bred och trovärdig rapport som möjligt. Framförallt har allt detta arbete resulterat i en högre kunskapsnivå hos oss som vi båda kommer att ha nytta av ute i arbetslivet.
Författarna av denna rapport skulle vilja tacka en skara av folk, utan dem hade vi inte stått här idag med denna rapporten. Först och främst vill vi rikta ett extra stort tack till vår handledare Jan Skoog, en sann mentor som har väglett oss under hela examensarbetet och som alltid tar sig tid för sina studenter. Projektgruppen bestående av Ida-Maja Hassellöv och Anna Lunde Hermansson förtjänar även dem ett stort tack, det har varit väldigt berikande att samarbeta med er! Även ett stort tack till alla respondenter från hamnar, rederier och fartygsbesättningar som har tagit emot oss hos dem och svarat på våra frågor. Slutligen vill vi rikta ett tack till bibliotekarierna på kuggen vid Lindholmen, oerhört kompetenta och villiga att hjälpa till.

VII





VIII




[bookmark: _Toc45461573]Introduktion/Inledning
Skagerrak, Kattegatt och Östersjön är vältrafikerade farvatten som på årlig basis trafikeras av tiotusentals fartyg, där tankfartyg är en vanligt förekommande fartygstyp (se figur 1). Även om det är förhållandevis små mängder ett fartyg släpper ut vid tankrengöring, sett till områdena som nämndes ovan, så kan ju bilden vara helt annorlunda om det rör sig om hundratals eller tusentals passager med utsläpp. (Sjöfartsverket, 2015) 
[image: ]
Rapporten görs i anslutning till en förstudie som skrivs på Chalmers (Chalmers, 2019). Förstudien görs på uppdrag av Hav- och vattenmyndigheten, där förstudiens syfte är att kartlägga var och hur tankrengöring genomförs, samt hur utsläpp från tankrengöring och prewash kan påverka den marina miljön. Vid rengöring av lasttankar ger lagstiftningen möjlighet att släppa ut eventuella lastrester direkt i vattnet/havet. Detta kan resultera i att många ämnen i låg koncentration blandas och hamnar på väldigt lokala områden, vilket kan resultera i en negativ miljöpåverkan. (Chalmers, 2019)Figur 1. Fartygstrafik i Östersjön för Tankfartyg, siffrorna vid den röda passagelinjen, visar antalet tankerfartyg i båda riktningarna. Sjöfartsverket (2015), Återgiven med tillstånd    



Det författarna av denna rapport avser att bistå med är att komplettera med den operationella delen ute på fartygen och se till den praktiska hanteringen av tankrengörningsavfall (slop/-en) i form av datainsamling. Hur man går tillväga rent praktiskt och hur det väljs att tolka samt efterleva kraven i Annex I och Annex II i den av IMO utgivna miljölagstiftningen MARPOL. Här är det betydelsefullt att vända sig till samtliga inblandade, dvs representanter från fartygen, rederier och aktörer från hamnar. 
Framförallt är förstudien mest inriktad mot kemikaliefartyg, men författarna av denna rapport väljer att även inkludera oljetankers, beroende på avsaknaden av rena svenska kemikaliefartyg. De flesta svenska tankbåtarna är en kombination av både olja- & kemikalielaster. Det betyder dock inte att datainsamling från utlandsflaggade rena kemikaliefartyg kommer att exkluderas. Givetvis kommer detta att tas till vara på också men med sin begränsning till Stenungssunds- och Göteborgshamn. 
Enligt kap1§1, i Lag (2019:36) om åtgärder mot förorening från fartyg framgår det väldigt tydligt om hur viktigt det är att begränsa föroreningen från fartyg, som minst sagt går i linje med detta arbete. 
 

[bookmark: _Toc45461574]Syfte
Syftet med rapporten är att undersöka hur slopen hanteras ombord ute på fartygen, samt granska hur regelverken efterföljs avseende detta. Även mottagningen och hanteringen av slopen i hamnar kommer att undersökas. 

[bookmark: _Toc45461575]1.2        Frågeställning
Hur efterlevs kraven i Annex I och Annex II avseende slop?
Vilka tidsaspekter påverkar rengöringen och mottagningen i hamnar?
Vilka kemikalier hanteras generellt i närområdet Skagerrak, Kattegatt och Östersjön? 
Vad kostar det att köra slop till land?
Vad kostar det att hantera slopvatten i hamnar och kan det resultera i något sekundärt värde?

[bookmark: _Toc45461576]1.3        Avgränsningar
Arbetet omfattar främst slophantering enligt Annex I och Annex II som sker i svenskt farvatten, dvs. Kattegatt, Skagerrak och Östersjön. Företrädesvis kommer svenskkontrollerade fartyg att undersökas, men om möjlighet ges kommer även utländska fartyg med avseende på efterföljandet av regelverket även att undersökas. Rapporten avhandlar inte direkt miljöpåverkan av eventuella utsläpp från tankers, hur lasternas fysikaliska och kemiska egenskaper är uppbyggda eller hur lasterna inverkar på varandra och miljön. 
 







[bookmark: _Toc45461577]Bakgrund och teori  

[bookmark: _Toc45461578]Fartygstyper inom tank 
Tankfartyg transporterar vätskor eller gaser i bulk. Det finns olika underkategorier enligt nedan: 
Oljetanker: är det vanligaste typen av tankfartyg. De två mest förekommande typerna av last som transporteras är råolja- och petroleumprodukter ifrån olika platser, som oljefält eller offshoreanläggningar till raffinaderier och i sin tur från raffinaderier vidare till industrier och andra intresserade kunder med behovet. Därför går dessa råoljetankers och petroleumtankers under samlingsnamnet oljetankers och de hanterar Annex I produkter. Se (figur 2) 

Figur 2. Oljetanker, Göteborgs Hamn AB (u.å.). Återgiven med tillstånd
Olja/Kemikalie fartyg: är ett vanligt tankfartyg som kan lasta båda kemikalier och oljeprodukter och har ett enkelt lastsystem, oftast med sex (6) manifolders. Denna typ av tankfartyg är den mest förekommande inom de svenska tankrederierna. Se (figur 3)   
 
Figur 3. Olja/Kemikalier fartyg, Göteborgs Hamn AB (u.å.). Återgiven med tillstånd
Kemfartyg: är konstruerade för att kunna transportera flytande kemikalier i bulk, men kan även lasta oljeprodukter. Kemikalier transporteras ofta i små mängder. Denna typ av fartyg har en mängd mindre tankar, som har en pump i varje tank och som även har separata ledningssystem från varje pump till manifoldern, vilket är den samling av rör/ledningar midskepps i fartyget där lastningen och lossningen hanteras (Sjömanskap 2012). Kortfattat beskrivet så har ett kemikaliefartyg lika många manifoldrar som den har lasttankar. Kemikaliefartyg har ett mer avancerat lastsystem än en olje-produkttanker, för att minimera risken av kontaminering av olika kemikalieprodukter och därför är allting separerat. Se (figur 4)

Figur 4. Kemikaliefartyg, Daniels (u.å.) CC BY-SA 2.0.  Återgiven med tillstånd    

[bookmark: _Toc45461579]Myndigheter 
Här följer en kortare summering av de två myndigheter som har benämnts i rapporten.
[bookmark: _Toc45461580]Havs- och vattenmyndigheten
Havs- och vattenmyndigheten är en tillsynsmyndighet inom miljöområdet. De arbetar för att lösa viktiga miljöproblem och skapa en hållbar förvaltning av sjöar, vattendrag och hav. Internationella överenskommelser och EU-lagstiftningar som är satta gör att Sveriges riksdag har fattat beslut om en del olika miljömål och det är Havs- och vattenmyndighetens uppgift att följa upp och se till att dessa är uppfyllda för att samhällsutvecklingen skall fortsätta i en hållbar anda. (Hav och vatten, u.å.)     

Sveriges riksdag har beslutat om miljömål för en hållbar samhällsutveckling. Målen ger en samlad bild av den svenska politikens målsättningar inom miljöområdet och inkluderar de miljökrav Sverige måste efterfölja i form av EU-lagstiftning och internationella överenskommelser. (Hav och vatten, u.å.)
[bookmark: _Toc45461581]Transportstyrelsen
Transportstyrelsen är en tillsynsmyndighet inom transportslagen: järnväg, luftfart, väg och sjöfart. Myndigheten tar fram regler, utfärdar tillstånd kring dem och ser om reglerna efterlevs. Med deras registerkontroll har de även hand om avgifter, tillstånd och ägarbyten inom de olika transportslagen.
(Transportstyrelsen, u.å.d) 

[bookmark: _Toc45461582]Regelverk
För att ha bättre uppfattning om tankprodukter som transporteras till sjöss, presenteras här en teoretisk bakgrund kring alla de regelverk, guider och bestämmelser som styr hantering av oljeprodukter och kemikalieprodukter.

[bookmark: _Toc45461583]MARPOL
MARPOL är en internationell konvention med syfte att förhindra havsföroreningar från fartyg. Den antogs 1973, modifierades 1978 och började gälla oktober 1983, för att sätta stopp för utsläpp som görs till sjöss och kräver att alla fartyg följer dess regelverk. 
Annex I är specificerat på hur tankfartyg är byggda, för att minimera oljeutsläpp till havet under fartygsoperationer. 
Annex II reglerar utsläppsbestämmelser och krav på utrustning, uppbyggnad samt drift av fartyg som transporterar kemikalier i bulk för att minimera utsläpp i havsmiljön.  
Alla fartyg som är certifierade att transportera kemikalier ska ha en Procedures and Arrangement Manual (P&A Manualen). Denna innehåller åtgärder och instruktioner om allt som gäller prewash, lasthantering (såväl som lastning och lossning) och stripping, allt ska vara i enlighet med MARPOL Annex II. 
Förutom de två nämnda Annex (I & II) har MARPOL ytterligare fyra annex till som tar hand om olika område så som luftföroreningar, utsläpp av sopor, toalettavfall och föroreningar från ämnen i förpackad form eller fraktcontainrar eller flyttbara tankar. (IMO, 1983)  

Prewash
Prewash eller med andra ord ”pro- cleaning” innebär rengöring av tankar efter lossning av skadliga flytande ämnen görs ombord på ett kemikalietankfartyg och är ett miljökrav enligt MARPOL. Prewash måste göras innan fartyget lämnat kaj, samt att slopvatten från slopen måste pumpas iland. Det gäller enbart vid lossning av en last, alltså inte vid lastning. Information om hur prewash utföras återfinns i lasthanterings manualen P&A. (Transportstyrelsen, u.å.b) (MARPOL Annex II) 

Undantag för prewash

Transportstyrelsen kan tillstå undantag för prewash på uppmaning av fartygets befälhavare. 
Förutsättningarna som måste uppnås är följande:
Att tänkt last i ett lastrum måste vara enhetlig med föregående last, dvs det måste vara samma ämne på nuvarande och dåvarande ämne. Eller att den tänkta nya lasten måste vara kompatibel med last-resterna från den föregångna, ur den synpunkten att ingen rengöring eller ballastoperation har skett däremellan i denna tanken.

Om befälhavaren skriftligt kan intyga att lasttanken inte avses spolas, rengöras eller skall användas till ballast under sjöresan samt kan uppvisa ett skriftligt bevis om mottagningen av slopvattnet (med lastrester) kommer att ske i anlöpande hamn. 


Det går att få ut de sista dropparna av lasten genom att ventilera tankar, beroende på vilken last som innehades dessförinnan. Det är en anledning att söka undantag från obligatorisk tankrengöring (Prewash).  (Transportstyrelsen, u.å.a) 

[bookmark: _Toc45461584]Tankrengöring (tankrent)
Tankrengöring är ett kvalitetskrav, då man vill säkerställa att nästkommande last inte blir kontaminerad av den last som har varit i tankarna. Alltså säkerhetsställa kvaliteten på lasten.
Med slopvatten menas de vattnet som blir kvar efter tvättning/spolningen av lasttankar efter lossning av en last (se figur 5). Detta vattnet pumpas/körs sedan vidare till sloptankarna (slopen), vilka är samlingstankar. (Transportstyrelsen, u.å.b)

Figur 5. Manifold, där även slop mottagning finns Göteborgs Hamn AB (u.å.). Återgiven med tillstånd
               
[bookmark: _Toc45461585]IBC-koden
IBC-koden är ett regelverk utgivet av IMO som reglerar tanksjöfarten av kemikaliefartyg.
Med kemikaliefartyg menas fartyg som transporter gods enligt Annex II i konventionen MARPOL, vilket är skadliga flytande kemikalier i bulkform, enligt kategorierna X, Y, Z & OS. Kategoriseringarna ger mer information kring varje ämne och hur de skall betraktas.

MARPOL och IBC-koden kategoriserar ämnena så här:
X - Om det skulle ske ett utsläpp i havet efter tankrengöring eller balastlänsning där dessa skadliga flytande ämnen har haft en inverkan, så skulle det innebära att de marina tillgångarna utses för en allvarlig risk samt även hälsoeffekter på människor. Därför är det förbud mot utsläpp av ämnen med denna kategorisering. (Transportstyrelsen, u.å.c)   

Y - Om det skulle ske ett utsläpp i havet efter tankrengöring eller balastlänsning där dessa skadliga flytande ämnen har haft en inverkan, så skulle det innebära att de marina tillgångarna utsätts för risker, även hälsoeffekter på människor, även en negativ påverkan av skönhets- och rekreationsvärden. Annan erforderlig användning av havet kan bli skadat som en följd av utsläpp av ämnen med denna kategorisering. Därför är utsläppsmängden av kategori Y begränsad. (Transportstyrelsen, u.å.c)  


Z - Om det skulle ske ett utsläpp i havet efter tankrengöring eller balastlänsning där dessa skadliga flytande ämnen har haft en inverkan, så skulle det innebära att de marina tillgångarna och hälsa på människor utses för en mindre risk än vid de två tidigare kategoriseringarna (X & Y). Därför är utsläppsmängden av ämnen med denna kategorisering, Z, mindre strängt begränsade också. (Transportstyrelsen, u.å.c)  

OS (Other Substance) - Ämnen som efter utvärdering har visat sig ej inkluderas i tidigare nämnda kategorier X, Y, eller Z. Exempel på OS-ämne är vegetabiliska oljor och juicer såsom apelsinjuice (koncentrerad/okoncentrerad). (Transportstyrelsen, u.å.c)  
Några exempel på ämnen som delges i kapitel 17 i IBC-koden är; 
Etanol
Bensen
 RME (Rapsoljemetylester)
 FAME (Fatty Acid Methyl Ester)
Dessa fyra exempel på ämnen och övriga resterande ämnen (i kapitel 17) som kan transporteras av ett kemikaliefartyg och själva kemikaliefartyget i sig är vad IBC-koden innefattar och ställer krav kring. För att säkerhetsställa en internationell standard hos dessa fartyg, som transporterar ämnen i flytande form med kemikaliska egenskaper. 
Revideringar på regelverket
Vanligtvis är anledningar för att förbättra och revidera regelverk över tid för att öka säkerhetsnivåer, skydda liv, egendom och miljö i sammanband med naturlig utvecklingen av tekniska kunskaper. (Horn, Marshall, Rynn & Stanton, 2008). Nedan följer en del revideringar för IBC-koden/MARPOL. Kemikalierna är som nämnt indelade i kategorierna X, Y, Z, och OS men innan revideringen 2007 kategoriserades ämnena som A, B, C och D. Författarna av denna rapport väljer därför att benämna ämnena X, Y, Z, och OS i alla sammanhang i enlighet med revideringen.  

Med hänsyn till kemikaliers art ålägger IBC-koden krav på konstruktionsstandarder för fartygen och dess utrustning som det ställs krav på att ha ombord. Detta görs för att farorna ska vara så minimala som möjligt för besättningen ombord, även för fartyget i sig och för värnandet av en hållbar miljö. 1985 kom en uppdatering av koden som benämns MEPC.19 (22), denna uppdatering är till för att strama åt riskerna för kontamination av den marina miljön. Denna korrektion berör alla kemikaliefartyg byggda efter 1 juli 1986. (IBC Code, 2016)
Mängden av kategori X, Y och Z ämnen har olika krav på att alla fartyg som transporterar ämnena skall vara försedda med pump- och rörsystem för att säkra att lastrester inte överstiger kraven som föreskrivs i MARPOL Annex II. Fartyg som byggdes innan 1 juli 1986, där får lastrester inte överstiga 300 liter per tank (efter en lossning) och detta gäller ämnen med lastkategori X och Y. För ämnen med lastkategori Z gäller 900 liter. (TSFS 2010:96) 
Senare reviderades dessa kraven för ämnen enligt kategori X, Y och Z, fartyg byggda mellan den 1 juli 1986 till 31 december 2006 får restmängden i varje tank inte överstiga 100 liter för ämnen av kategori X och Y. För ämnen med kategori Z sänktes mängden till 300 liter. (TSFS 2010:96)  
Den senaste revideringen av kraven som numera gäller för alla fartyg som är byggda 1 januari 2007 eller senare ska lastrester av kategori X, Y, och Z inte överstiga 75 liter per tank efter lossning. (TSFS 2010:96)  
År 2019 kom en ny revidering för både IBC-koden och MARPOL Annex II, den kommer att ikraftträdda 1/1 2021. Kort sagt kommer alla befintliga produkter i IBC-koden att omprövas med samma kriterier och det kommer att påverka fartygets certifiering för kemikalier. Reformer som kommer att påverka MARPOL: De strängre kraven är främst riktade mot dessa geografiska områden, från Gibraltar i söder hela vägen längs den norska kusten inklusive Östersjön, liksom Storbritannien och Irland. Som en del av ändringarna kommer standardformatet för P&A (procedurer och arrangemang) manualen även att ändras. (Det Norske Veritas, 2020)
  
[bookmark: _Toc45461586]SOLAS
SOLAS är en internationell konvention för säkerhet av människoliv till sjöss. Den beskriver bland annat detaljerade regler gällande stabilitet, maskineri, elektriska installationer, brandskydd, utrustning och arrangemang för transport av farliga flytande kemikalier i bulk som omfattas av föreskrifter i SOLAS (kapitel VII del B) och även MARPOL Annex II (Transportstyrelsen, u.å.c). Enligt de två regelverk ska alla kemikalietankfartyg som är byggda efter 1 juli 1986 följa IBC-koden, som reglerar säker transport av skadliga flytande ämnen och kemikalier till sjöss. 



[bookmark: _Toc45461587]Rekommendationer och Guider för Tankfartyg   
Tre branschrekommendationer som styr tanksjöfarten är följande:
ISGOTT, International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals, är en rekommendation för oljefartyg och dess terminaler. Guiden är till för att säkerhetsställa säker frakt och hantering av petroleumprodukter ombord på oljetankers och i terminaler.
Syftet med guiden är också att ge operativ rådgivning för att hjälpa personal som är direkt involverad i tankfartyg och dess terminaloperationer. ISGOTT ger ingen definitiv beskrivning av hur tankfartyg och terminaloperationer skall bedrivas. Den ger emellertid en vägledning om hur exempel på vissa aspekter av tankfartygsoperationer och terminaloperationer kan hanteras. Effektiv hantering av riskfyllda operationer kräver processer och kontroller som snabbt kan anpassas och även förändras. Därför är den vägledning som ges i många fall internationellt icke-normativ, det vill säga om hur något bör vara, för det skiftar från operation till operation och hur situationen ser ut. Alltså ständigt föränderlig, så alternativa förfaranden och tillvägagångsätt kan antas istället av vissa operatörer i organisationers och rederiers ledningar. (OCIMF, 2006)

TSG, Tanker Safety Guide, är en guide för kemikaliefartyg på samma sätt som ISGOTT är en rekommendation gentemot oljefartyg i dess operationella förfarande. (ICS, 2014)
CHRIS-koden, Chemical hazard response information system. Hanterar hur kemikalier ska separeras från varandra ombord på fartyg för att minimera riskerna ifall de sammanblandas, kort sagt separeras kemikalier efter sin farlighet. (United States. Coast Guard, 1999)


[bookmark: _Toc45461588]Hantering på Landsida  
Östersjöstrategin bygger på att alla nationer omkring Östersjön vill förbättra miljön för havet. Genom att minska skadliga utsläpp vid avfallshantering och förbättra den, då inte bara kortsiktigt utan också långsiktigt. (Sjöfartsverket 2005).  

En förbindelse till landsidan som Östersjöstrategin har genom förordningen (Sjöfartsverket 2005) i svensk lagstiftning är att under 1980-talet har Sverige tillämpat ett system som kallas ”no-special fee” för att täcka hamnkostnader för mottagning av fartygs lastrester och avfall. Systemet bygger på att hamnarna har rätt att ta ut avgifter av fartygen, dock med den begränsningen att de inte får vara beroende av vad fartyget lämnar iland avseende mängd och typ av avfall.
 
Hamnar får däremot inte ta ut några avgifter för mottagning av lastrester från kemikalietankfartyg eller oljefartyg. Med lastrester från oljefartyg menas oljehaltigt barlastvatten, tankspolvatten och slop. Med lastrester för kemikalietankfartyg menas kontaminerat barlastvatten och tankspolvätska. Dessa lastrester från oljefartyg och kemikalietankfartyg skall tas emot av dem som lastar av fartyget. Exempelvis hamnaktörer som författare av denna rapport har varit i kontakt med, alltså inte av själva hamnen. (Sjöfartsverket 2005).  

 


 



[bookmark: _Toc45461589]Metod
 
För att få klarhet i hur verkligheten ser ut avseende slophantering av olja, men framförallt kemikalier och även kunna besvara frågeställning och återspegla syftet så kommer det i följande kapitel att presenteras vilka metoder som har valts. 

Rapporten baserar sig på olika metoder; litteratursökning, enkäter, intervjuer och observationer, de olika metoderna är till för att stärka resultatet i denna rapport. Det blir då en ”metodkombination” i den formen att var och en av metoderna ska komma fram till resultat som hamnar inom en likvärdig svarsbild på frågeställningen och syftet med rapporten. 
Det benämns som en fördel i forskningshandboken (Denscombe 2016), om rapporten avser att, citat från boken ”bruket av mer än en metod kan förbättra forskningsfynden genom att ge en mer fullständig och komplett bild av det som studeras.”. Sidorna 219–221 i forskningshandboken (Denscombe 2016).  
[bookmark: _Toc45461590]Litteratursökning
För att få fram relevanta referenser har Chalmers biblioteks databas används. Rapporten har även baserats på insamling, granskning och analys av vetenskapliga artiklar, böcker, statistik och lagtexter. Regelverk, branschrekommendationer och lagtexter är de litterära skrifter som har används mest vid litteraturundersökningarna. Sökord som MARPOL, IMO, slop, slophandling, ISGOTT, Annex I och Annex II är exempel på ord som har användts.
[bookmark: _Toc45461591]Enkät
Enkätundersökningar har använts för att undersöka och bidra med insamling av data till rapporten. Enkäten är i första hand inriktad mot de svenska tankrederierna och deras verksamhet avseende slophantering. Upprättandet av enkäten är gjord på plattformen SurveyMonkey, urvalet av frågor och svarsalternativ till enkäten är plockade direkt från frågeställningen och dess underfrågor i det kapitlet. Enkäten är även anpassad till viss del mot förstudien som görs av projektgruppen inom Chalmers, då denna rapport/examensarbete är en del av deras projekt, har dem hjälpt till att formulera vissa av enkätens frågor. 
När detta var adapterat och enkäten var iordningställd resulterade det i tio frågor. Utav dessa är nio frågor specifikt riktade mot rapportens innehåll och en fråga berör om det är någonting som enkäten borde ha tagit upp som rederierna saknade. Målbilden med enkäten är att vara tydlig, lättbegriplig och tidseffektiv för respondenten.
Vid utskicket av enkäten sammanställdes även ett öppningsmeddelande (avsett till rederierna), där det poängteras att denna rapport syftar till att inte finna fel i rederiernas operationella drift av slophantering utan för att insamla realitetsmässiga fakta som sen kan korreleras med vad regelverken anger.  
[bookmark: _Toc45461592]Intervjuer
En lämplig metod för rapporten är intervjuer med aktörer i hamnar och med fartygsbesättningar, för att få deras synpunkter och ta del av deras yrkeserfarenhet. Dessa respondenter är i branschen och sitter på den positionen som hanterar mottagningen av väldigt mycket data avseende slop. Besättningen till sjöss och folk som har varit till sjöss är egentligen de enda som fysiskt har upplevt slophanteringen. Hamnarna vet vilken kvalité, koncentration, kostnad och volym som mottages på slopen, samt givetvis mellan vilka spann/mått som avfallsvolymer brukar röra sig emellan, och vilken typ av last det rör sig om. 
Intervjuer gjordes med tre hamnar och med tre olika aktörer, författarna av denna rapport hörde även av sig till ytterligare tre hamnaktörer som inte ville delta. Första kontakten med de tre hamnaktörer som ville delta var att skicka iväg ett email som presenterade syftet och frågeställningen med rapporten. Ett besök blev bestämt med en hamnaktör och de andra två intervjuades via webben. Själva mötet blev som ett studiebesök, där erhölls direkta svar på förberedda frågor. Vid kontakt med de tre hamnaktörerna förklarades det om hur var och en av de olika hamnarna hanterar mottagningen av slop.  Samt även idéer och planer på hur aktörerna inom de tre olika hamnarna förhåller sig till att ta tillvara på slopvattnet efter att det är mottaget från fartygen. 
Vid intervjun som gjordes på plats hos hamnaktören som var teknisk chef och säkerhetsansvarig, så valde författarna av denna rapport att ha en semistrukturerad stil på intervjun. Intervjufrågorna var förberedda i förväg och en färdig lista på alla ämnen/områden som skulle behandlas och frågor som skulle besvaras var nedskrivna (Denscombe, 2016). Intervjun var flexibel när det gällde ämnenas ordningsföljd, som också gav den som blev intervjuad friheten att utveckla sina idéer och tala mer utförligt om de frågor och ämnena som intervjun tog upp.
 
[bookmark: _Toc45461593]Observationer
För att få en bättre bild om hur verkligheten ser ut kommer observationer användas som metod. Observationerna kommer att ske under hamnbesök och studiebesök ombord fartyg, där kan man följa med personalen i deras vardagsarbete, samt ställa frågor och observera vilket sätt operationerna av slophantering utförs på. Ett besök ombord på ett kemikaliefartyg är det alternativ som är att föredra, där förhoppningen är att möjligtvis vara med på en slophanterings-operation. Oavsett om denna möjlighet ges eller ej kommer intervjuer med befäl ombord åtminstone genomföras, avseende slophanterings-operationen. En viktig sak att tänka på vid observationen är att respektera andras arbete och inte försöka påverka det som sker. 
Något författarna av denna rapport anser är av yttersta vikt är att ta med sig följande inför observationerna med hamnarna och fartygsbesättningar.
Resultatet på observationer kan komma i olika grader, då två olika personer producerar olika redogörelser för en och samma händelse som de gemensamt har bevittnat (Denscombe, 2016). Människor uppfattar en och samma händelse på olika sätt. Personers kompetens varierar och även förmågan att komma ihåg saker, förmågan att observera och även filtrerandet av information. Observationen kan även bli påverkad av tidigare erfarenheter, där den enskilde enbart bara ser sin del av bilden och kanske inte helheten (Denscombe, 2016). 

[bookmark: _Toc45461594]Etik
Detta arbetets riktlinjer grundar sig på att det är viktigt att personal som bidragit med information inte utsätts för exponering genom sitt medverkande. Arbete ska ske på ett sätt som respekterar och skyddar deltagarnas rättighet och värdighet (Denscombe 2016). 
Med detta vill författarna av denna rapport framhäva att svaren som ges vid dessa intervjuer inte är till för att hänga ut den intervjuade, utan underlaget som samlas in från intervjuerna är till för att utvärdera rapportens frågeställning och syfte i jämförelse med verklighetsbilden. Precis som med att enkäten är framställd i god anda är även intervjuerna det och den intervjuade kommer att vara och förbli anonym i rapporten, om dem inte önskar något annat.
 




















[bookmark: _Toc45461595]Resultat
[bookmark: _Toc45461596] Resultat från enkäter (rederier)
I denna underrubrik kommer frågor och svar från enkäten att delges i löpande struktur, från fråga- och svar 1 till fråga- och svar 10. Beroende på hur gemensam svarsbild tankredarna har givit så kommer resultaten att presenteras med tabeller, diagram och citat (kursiverat) samt i summerad text av svar från redarna, med författarna av denna rapports egna ord.

Fråga 1) Hur många fartyg i eran flotta hanterar slop? Ange antal

[bookmark: _Toc31111813][bookmark: _Toc31465368][bookmark: _Toc31878311][bookmark: _Toc31885326][bookmark: _Toc31885493][bookmark: _Toc31885742][bookmark: _Toc32306307][bookmark: _Toc32312091][bookmark: _Toc32312174][bookmark: _Toc32564646][bookmark: _Toc32764129][bookmark: _Toc32933688][bookmark: _Toc34057459][bookmark: _Toc34057668][bookmark: _Toc45461597]Svar 1)
[bookmark: _Toc31111814][bookmark: _Toc31465369][bookmark: _Toc31878312][bookmark: _Toc31885327][bookmark: _Toc31885494][bookmark: _Toc31885743][bookmark: _Toc32306308][bookmark: _Toc32312092][bookmark: _Toc32312175][bookmark: _Toc32564647][bookmark: _Toc32764130][bookmark: _Toc32933689][bookmark: _Toc34057460][bookmark: _Toc34057669][bookmark: _Toc45461598]Enkäten skickades till tio (10) redare och av dem var det åtta (8) deltagare som svarade. Sammanlagat är det 157 fartyg som hanterar slop av dessa åtta respondenter. Det är även viktigt att påpeka att av denna skaran på 157 fartyg är det inte enbart en fartygstyp utan flera olika; oljetankers, olja/kem-fartyg och rena kemfartyg

Fråga 2) Hur ofta kör ni slopvattnet iland till hamnanläggningar?

Svar 2)
Som syns i figur 6 nedan svarade 78 % ”alltid” och 22 % ”oftast”.

Figur 6. Svaren på frågan Hur ofta kör ni slopvattnet iland till hamnanläggningar?
SurveyMonkey (2019). Återgiven med tillstånd

Annat svar: ”Ibland till pråmar eller mindre fartyg.”



[bookmark: _Toc31111815][bookmark: _Toc31465370][bookmark: _Toc31878313][bookmark: _Toc31885328][bookmark: _Toc31885495][bookmark: _Toc31885744][bookmark: _Toc32306309][bookmark: _Toc32312093][bookmark: _Toc32312176][bookmark: _Toc32564648][bookmark: _Toc32764131][bookmark: _Toc32933690][bookmark: _Toc34057461][bookmark: _Toc34057670][bookmark: _Toc45461599]Fråga 3)
[bookmark: _Toc31111816][bookmark: _Toc31465371][bookmark: _Toc31878314][bookmark: _Toc31885329][bookmark: _Toc31885496][bookmark: _Toc31885745][bookmark: _Toc32306310][bookmark: _Toc32312094][bookmark: _Toc32312177][bookmark: _Toc32564649][bookmark: _Toc32764132][bookmark: _Toc32933691][bookmark: _Toc34057462][bookmark: _Toc34057671][bookmark: _Toc45461600]Vad kostar det att köra ut slop till olika hamnar och vilka faktorer påverkar priset?

[bookmark: _Toc31111817][bookmark: _Toc31465372][bookmark: _Toc31878315][bookmark: _Toc31885330][bookmark: _Toc31885497][bookmark: _Toc31885746][bookmark: _Toc32306311][bookmark: _Toc32312095][bookmark: _Toc32312178][bookmark: _Toc32564650][bookmark: _Toc32764133][bookmark: _Toc32933692][bookmark: _Toc34057463][bookmark: _Toc34057672][bookmark: _Toc45461601]Svar 3)
[bookmark: _Toc31111818][bookmark: _Toc31465373][bookmark: _Toc31878316][bookmark: _Toc31885331][bookmark: _Toc31885498][bookmark: _Toc31885747][bookmark: _Toc32306312][bookmark: _Toc32312096][bookmark: _Toc32312179][bookmark: _Toc32564651][bookmark: _Toc32764134][bookmark: _Toc32933693][bookmark: _Toc34057464][bookmark: _Toc34057673][bookmark: _Toc45461602]Enkätsvaren i denna fråga visade på en stor variation och visar att det kan vara helt avgiftsfritt eller det helt motsatta och kosta uppemot flera tiotusentals kronor att köra slopvattnet till hamnarna. Varför resultatet på kostnaden varierar så pass mycket är främst på grund av dessa huvudfaktorer; 
Kvalité på slopvattnet- majoriteten av de som svarade att kvalitén på slopvattnet påverkar kostnaden i hamnar nämner att det tas prover på slopvattnet när de kommer till kaj. Beroende på vilket värde som ges på ens slopvatten så resulterar det i olika tariffer och att det dessutom finns olika gränser (ppm) som avgör detta. 
Volymen spolvatten man vill eller måste lossa i en hamn påverkar också. Precis som med kvalitén finns en gräns för mängden spolvatten som kan tas emot. I vissa hamnar tar man inte ut någon avgift om det är en liten mängd, men det betyder inte att det blir gratis för det, citat från redare ” några hamnar tar emot slop gratis (ingår i hamnavgiften så egentligen inte gratis) om det är en liten mängd och inte innehåller några annex II laster”. Medans i andra hamnar (Le Havre) tar dem ut en högre avgift om det är så pass mycket volym spolvatten att det överstiger 3h pumpning och då stiger priset från 65 Euro/m3 (under 3h) till 153 euro/m3.
Geografiska aspekter – enligt svaren från redarna som har besvarat denna enkät är det väldigt tydligt att priserna skiljer sig från hamn till hamn och även så på grund av att det är olika länder. En redare svarar såhär ”mellan 30 USD till 100 USD kubiken, beror på vilket land” och en annan svarar ” FuelOil Slop generellt i EU 30--35 Euro / m3, i vissa baltiska länder runt 20E / m3, sen när man behöver barge ut till ankarplats kan det vara upp till 100 Euro / m3, CrudeOil lite dyrare”. Ett tredje svar säger att det ligger på 650 SEK/m3 längs den svenska västkusten.
[bookmark: _Toc31111819][bookmark: _Toc31465374][bookmark: _Toc31878317][bookmark: _Toc31885332][bookmark: _Toc31885499][bookmark: _Toc31885748][bookmark: _Toc32306313][bookmark: _Toc32312097][bookmark: _Toc32312180][bookmark: _Toc32564652][bookmark: _Toc32764135][bookmark: _Toc32933694][bookmark: _Toc34057465][bookmark: _Toc34057674][bookmark: _Toc45461603]Föregående lastprodukt/-er har även det sin inverkan på kostnaden av slopmottagning. Fartyg/rederier kan tex får rabatt om man kommer tillbaka med samma spolvatten och lastrester till den hamn som lasten lastades i. 
[bookmark: _Toc31111820][bookmark: _Toc31465375][bookmark: _Toc31878318][bookmark: _Toc31885333][bookmark: _Toc31885500][bookmark: _Toc31885749][bookmark: _Toc32306314][bookmark: _Toc32312098][bookmark: _Toc32312181][bookmark: _Toc32564653][bookmark: _Toc32764136][bookmark: _Toc32933695][bookmark: _Toc34057466][bookmark: _Toc34057675][bookmark: _Toc45461604]Olika kontraktsformer för fartygen – indirekt säger enkätsvaren att de rederier som har sina fartyg på spot-marknad får anpassa sig efter hamnarnas tariffer när det gäller mottagning av slopvatten. Däremot de rederier som har sina fartyg på T/C (time charter) har andra förutsättningar. Från två enkätsvar i denna frågan delges svar i motsvarighet med att det inte kostar någonting i och med att deras fartyg går på T/C, utan här betalar charteroperatörerna (för det T/C:et) slopavgifterna och inte redaren. 
Hamnars föreskrifter/arbetstidsförhållanden - kontorstiderna för hamnarna är även en bidragande faktor till priset på mottagning av slopvatten. Det vill säga om det är dag/natt eller en vardag/helg som fartyget anlöper och vill lossa slopvatten. Fasta avgifter plus rörlig avgift baserad på gränsvärden i förhållande till hur mycket och länge man pumpar slopvatten (i m3). Även utrustning som behövs användas för att pumpa iland slopvatten, kan ge ett kostnadspåslag om slangen överstiger 60 meter.
Citerar från redare ” Varierar, se nedan exempel från Le Havre i Frankrike. Truck basis 3hrs forfait- 800 euros (during office hours / 990 euros night time, weekend & holidays) treatment - 65 euros per m3 if over 3 hrs - 153 euros p/h (office hours) if over 3hrs night - 224 euros p/h if more than 60m hoses required - 150 euros & 45 euros p/h on top “. Dock är detta baserat på endast ett enkätsvar och svaret syftar till Le Havre, Frankrike. Det visar däremot på att till och med i enbart en hamn så kan det vara flera omständigheter som gör att kostnaderna skiljer sig väldigt mycket.

[bookmark: _Toc31111821][bookmark: _Toc31465376][bookmark: _Toc31878319][bookmark: _Toc31885334][bookmark: _Toc31885501][bookmark: _Toc31885750][bookmark: _Toc32306315][bookmark: _Toc32312099][bookmark: _Toc32312182][bookmark: _Toc32564654][bookmark: _Toc32764137][bookmark: _Toc32933696][bookmark: _Toc34057467][bookmark: _Toc34057676][bookmark: _Toc45461605]Fråga 4)
Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen av lasttankar och isåfall förhindrar mottagningen i hamnen?

[bookmark: _Toc31111822][bookmark: _Toc31465377][bookmark: _Toc31878320][bookmark: _Toc31885335][bookmark: _Toc31885502][bookmark: _Toc31885751][bookmark: _Toc32306316][bookmark: _Toc32312100][bookmark: _Toc32312183][bookmark: _Toc32564655][bookmark: _Toc32764138][bookmark: _Toc32933697][bookmark: _Toc34057468][bookmark: _Toc34057677][bookmark: _Toc45461606]Svar 4)
Svaren i denna frågan var inte enhällig, med fem stycken som svarar ”nej”- och tre som svarar ”ja” där finns tidsaspekter som påverkar rengöringen av lasttankar och på så sätt förhindrar mottagningen av slopvatten i hamnar. 
[bookmark: _Toc31465378][bookmark: _Toc31878321][bookmark: _Toc31885336][bookmark: _Toc31885503][bookmark: _Toc31885752][bookmark: _Toc32306317][bookmark: _Toc32312101][bookmark: _Toc32312184][bookmark: _Toc32564656][bookmark: _Toc32764139][bookmark: _Toc32933698][bookmark: _Toc34057469][bookmark: _Toc34057678][bookmark: _Toc45461607]”Nej” svar, här ger en del redare mer utförliga svar om att slopvattnet lagras i dedikerade tankar (sloptankar), som inte är avsedda för något annat bruk än att lagra slopvatten. Att de inte använder dessa sloptankar för vanlig last då risken för kontaminering då ökar, därför har de policyn ombord att man inte skall lasta i dessa tankar.  Den gemensamma kontentan från de 5 som svarade ”nej” på denna frågan är att där inte finns några specifika tidsaspekter som påverkar rengöringen av lasttankar. ”Det får ta den tid det tar”
[bookmark: _Toc31465379][bookmark: _Toc31878322][bookmark: _Toc31885337][bookmark: _Toc31885504][bookmark: _Toc31885753][bookmark: _Toc32306318][bookmark: _Toc32312102][bookmark: _Toc32312185][bookmark: _Toc32564657][bookmark: _Toc32764140][bookmark: _Toc32933699][bookmark: _Toc34057470][bookmark: _Toc34057679][bookmark: _Toc45461608]”Ja” svar, alla tre redare som svarat ”ja” här har skrivit utförliga svar om varför de svarade som de gjorde. Den röda tråden i deras svar är att ja där finns tidsaspekter som påverkar rengöringen av lasttankar men istället för att förhindra så fördröjer det processen av mottagningen av slop i hamnar. På så vis blir även lastningen av en ny last senarelagd då man inte får börja lasta innan slopen körts iland. Därför har dem som målbild att tidsoptimera och minimera tiden i hamnar, för att kunna uppnå detta görs rengöringen av lasttankar i förväg (till ankars eller till sjöss).  En tydlig förklaring på hur mycket tidsaspekten inverkar ges från en redare som säger såhär ”Tidsaspekten beror på hur svårt det är att göra rent från tidigare last. Tex har man haft tjock-olja som last och skall göra rent för att sen lasta miljödiesel så brukar det ta lång tid.”
    













[bookmark: _Toc31465380][bookmark: _Toc31878323][bookmark: _Toc31885338][bookmark: _Toc31885505][bookmark: _Toc31885754][bookmark: _Toc32306319][bookmark: _Toc32312103][bookmark: _Toc32312186][bookmark: _Toc32564658][bookmark: _Toc32764141][bookmark: _Toc32933700][bookmark: _Toc34057471][bookmark: _Toc34057680][bookmark: _Toc45461609]Fråga 5) 
[bookmark: _Toc31465381][bookmark: _Toc31878324][bookmark: _Toc31885339][bookmark: _Toc31885506][bookmark: _Toc31885755][bookmark: _Toc32306320][bookmark: _Toc32312104][bookmark: _Toc32312187][bookmark: _Toc32564659][bookmark: _Toc32764142][bookmark: _Toc32933701][bookmark: _Toc34057472][bookmark: _Toc34057681][bookmark: _Toc45461610]Vad tycker ni om tydligheten av kraven i Annex I&II Avseende Slop? 

[bookmark: _Toc31465382][bookmark: _Toc31878325][bookmark: _Toc31885340][bookmark: _Toc31885507][bookmark: _Toc31885756][bookmark: _Toc32306321][bookmark: _Toc32312105][bookmark: _Toc32312188][bookmark: _Toc32564660][bookmark: _Toc32764143][bookmark: _Toc32933702][bookmark: _Toc34057473][bookmark: _Toc34057682][bookmark: _Toc45461611]Svar 5)
[bookmark: _Toc31465383][bookmark: _Toc31878326][bookmark: _Toc31885341][bookmark: _Toc31885508][bookmark: _Toc31885757][bookmark: _Toc32306322][bookmark: _Toc32312106][bookmark: _Toc32312189][bookmark: _Toc32564661][bookmark: _Toc32764144][bookmark: _Toc32933703][bookmark: _Toc34057474][bookmark: _Toc34057683][bookmark: _Toc45461612]Svarsresultatet i denna frågan var samfällig, hälften tyckte att kraven var mycket tydliga och den andra hälften tyckte att kraven var ganska tydliga. En av redarna tyckte även att vissa delar borde förändras, då man till exempel är fast i regler som kräver att de skall ha utrustning ombord som inte användas eller behövs. Se (figur 7).   
[bookmark: _Toc31465384][bookmark: _Toc31878327][bookmark: _Toc31885342][bookmark: _Toc31885509][bookmark: _Toc31885758][bookmark: _Toc32306323][bookmark: _Toc32312107][bookmark: _Toc32312190][bookmark: _Toc32564662][bookmark: _Toc32764145][bookmark: _Toc32933704][bookmark: _Toc34057475][bookmark: _Toc34057684][bookmark: _Toc45461613][bookmark: _Toc31111831]
Figur 7. Diagram för fråga 5: Vad tycker ni om tydligheten av kraven i Annex I&II Avseende Slop, SurveyMonkey (2019). Återgiven med tillstånd




Fråga 6) 
Angående kraven i både Annex I & II, behövs det göras några justeringen eller förbättringar?

Svar 6)
De flesta (67%) av redarna svarade nej, men vissa redare hade synpunkter på att det borde ske några förbättringar i vissa specifika områden. Precis som i fråga 5, att man har utrustning ombord som inte används eller behövs för just deras verksamhet, exempelvis en ODME (Oil discharge monitoring equipment).
Ett rederi svarade att de har tänkt i dessa banorna en tid men inte vill ange vilka justeringarna skulle vara. Men att de just nu undersöker möjligheten med justeringar för deras verksamhet åtminstone. 


Fråga 7)
Transporterar ni kemikalier som kräver prewash?

Svar 7)

Figur 8. Stapeltabell för fråga 7: Transporterar ni kemikalier som kräver prewash författare av denna rapport (2019). 
    


Hälften av redarna transporterar kemikalier som kräver prewash och ansökningen för undantag är 100%, men där finns också vissa produkter som det inte behövs ansöka undantag för då de är klassade som Annex I produkter. Samt att vissa produkter tidigare har varit bio-produkter men nu är klassade som Annex I produkter. 
Där är också vissa rederier som inte behöver ansöka för undantag, då de har ett permanent undantag från pre-wash inskrivet i "Certificate of fitness".


Fråga 8)
Om ni transporterar kemikalielaster, vilka kör ni då?

Svar 8)
Dessa ämnen på kemikalier samlades in från redarna, typiska ”bio fuels” (kemikalier som används vid inbladning i bensin och diesel):
Bio-fuel blends of Gasoline and Ethyl alcohol (>25% but <99% by volume)
Bio-fuel blends of Gasoline and Alkanes (C4-C12), linear, branched and cyclic (>25% but <99% by volume)
Bio-fuel blends of Diesel/gas oil and Alkanes (C9-C24), linear and branched, flashpoint ≤60°C (>25% but <99% by volume)
Bio-fuel blends of Jet fuels and Alkanes (C10-C17), linear and branched (>25% but <99% by volume)
Bio-fuel blends of Diesel/gas oil and Alkanes (C10-C26), linear and branched, flashpoint ≤60°C (>25% but <99% by volume)
Ethanol, ETBE, FAME, NexBtl, RME och Veg oil.


Fråga 9) 
Körs något tankrengöringsvatten överbord? Avseende spolvatten direkt från tankrengöringsprocessen eller direkt från slopen/sloparna?  

Svar 9)
Här är alla rederier entydiga om att svara nej.


Fråga 10) 
Gällande den här enkäten och ämnet, är det något annat ni hade hoppats att vi frågade om eller vill tillägga? 

Svar 10)
Nej, bra frågor är det generella svaret på denna frågan.
Två svar som går att koppla till tidigare frågor gavs det svar på i denna frågan också. 

”Flera av våra fartyg har permanent undantag från pre-wash inskrivet i ”Certificate of fitness".”
”Det enda som kan önskas gällande denna fråga är att möjligheten att lossa Slop skulle finnas i alla hamnar och att priset skall ligga så lågt som möjligt.”

[bookmark: _Toc45461614]Resultat från intervju med hamnaktör på plats
Sammanfattning med hamnkapten: 

Syftet med att bygga den här hamnen var inte för att tjäna pengar på handeln utan för att serva industrierna, alltså är hamnen ingen kommersiell hamn. De avgifter som de har är för att täcka alla hamnunderhåll, avgifterna som tas ut baserar sig till exempel på slitage på kajerna, där varje fartyg betalar några kronor extra som är inbakat i hamnkostnaderna som får bidra till underhåll av slitage.  

Frågor som togs upp på intervjun med hamnaktören kommer presenteras med svar nedan: 

Tar ni emot laster? Eller exporterar bara?     
Nej. Hamnaktören tar inte emot någon last, utan dem exporterar last som kommer från kemikalieindustrierna (deras huvudägare).


Tar ni emot slop från fartyg som anlöper er?  
Nej, hamnaktören har idag inte dem möjligheterna eller behovet att ta emot slop. Då de endast lastar fartygen och inte lossar. Fartyg som anlöper här tömmer sina sloptankar hos hamnen innan. De har som krav att ingen tankrengöring får göras när fartyg ligger till kaj hos dem. 









Vilka kemikalier hanterar ni? 
Emoltene
2-ethylhexanoic acid
Propionic acid
2-ethylhexanol
2-propylheptanol

Vart går lasten som ni lastar till fartygen?
De fartygen som anlöper hamnaktören kommer från områden som Antwerpen, Rotterdam, samt hamnar i Tyskland, Norge och England. Till dessa länder och städer går även lasten. De senaste fyra åren har det varit över 400 anlöp med ett medelvärde på 107 fartyg per år.

Vad tycker ni om kraven i Annex I&II avseende slop? 
De tycker kraven i annex I & annex II kan bli lite tandlösa och även lite kontraproduktiva i den mån att det finns mycket ”om” (if), ”med undantag för” (exception) och ”tillräckligt” i annexens text. Men att målsättningen är tydlig och har ett gott syfte.

Angående kraven i båda Annex I&II behöver det göras någon justering eller förbättringen?
Ja, att vara mer tydlig med formuleringar och ta bort otydligheterna som påpekades i föregående frågas svar. 

När denna frågan var ställd och besvarad fortsatte dock resonemanget kring idéer om förbättringar för och till regelverken Annex I & Annex II.
Exempel från förr togs upp, om hur svavel-lut dumpades ute i djuphålor i Nordsjön och att det sågs som en lösning på avfallshantering då och i jämförelse med idag där utvecklingen om miljömedvetenhet bara går framåt och framåt för var dag som passerar trots sjöfartens historiskt trögflytande tänk. 

En annan idé som också togs upp av respondenten var att göra superstripp till ett krav i något regelverk. Då man efter att ha lossat klart, använder sig av superstripp, genom att sätta tryck på lossningslinan med hjälp av kvävgas för att få ut det sista resterna av lasten och kvar blir bara en ”kopp” av lasten. Vilket skulle resultera i “renare” slopvatten för att då det är mindre lastrester kvar i tankarna som beblandas med spolvattnet. 
På detta vis skulle de negativa miljöeffekterna vid slophantering förminskas om slopvattnet skulle komma i kontakt med havet. Detta var kontentan av diskussionen med respondenten.


Har ni något att tilläga, avseende undantag för Prewash?
Ja, nu skall all prewash från rapsolja gå iland, från och med nästa år 2021 enligt MARPOL. Inte ratificerat ännu. Det betyder i detta fallet då att fartygen som lastat rapsolja och anlöper hamnaktören för att lossa lasten, inte får lämna kajen förens de har gjort prewash av lasten och pumpat iland den. Om fartyget det vill säga inte söker om ett undantag för prewash hos transportstyrelsen och då blir godkända. Även om fartyget blir godkänt måste man göra exakt samma procedur i nästkommande hamn. Hamnaktören har idag inte möjligheterna att göra detta, ta emot slop från prewash av rapsoljan eller någon slop alls för den delen. Detta är då baserat på att klassificeringen av produkterna har ändrats och där rapsolja är en sådan produkt som kommer klassas enligt kategori Y. Hamnaktören har ingen lösning på detta i dagsläget. En förväntad volym i kubikmeter skulle enligt hamnaktören då bli 40-50m3 (årligen) slop från rapsolja, som de är tvungna att ta emot.

Varför skall den klassas om och kräva Prewash?
Det har visat sig att rapsolja har en skadlig effekt på djur, människor och även andra organiska ämnen kan ansamlas i oljan, då det är ett högvisköst ämne. Det gäller alla oljor i princip. 

[bookmark: _Toc45461615]Resultat från internetbaserade intervjuer med hamnaktörer
I denna delen av resultatet redovisas frågor och svar till de två hamnaktörer som författarna av denna rapport har varit i kontakt med. Kontakten med dessa hamnaktörerna baserar sig på e-postkorrespondens utan någon direkt visuell kontakt (Denscombe, 2016). 
Först och främst kommer frågorna att presenteras då det är identiska frågor till varje hamnaktör, som består utav tretton (13) frågor. Sedan kommer varje hamnaktörs svar att redovisas.

[bookmark: _Toc34057687][bookmark: _Toc45461616]Frågor till hamnaktörer och deras svar. 

Vi kan väl börja lite med er bakgrund och verksamhet. Berätta kortfattat om er och er koppling till slopvatten/-hantering.

Den första hamnaktören är ett dotterbolag inom raffinaderi-sektorn och säger sig vara Sveriges näst största hamnanläggning, då moderföretaget äger hela hamnen där dotterbolaget är verksamma.
Kopplingen till slopen är då att hamnen hanterar fartyg som transporterar petroleumprodukter. Vid en lossning blir det restprodukter på lasten kvar och dessa samlas i en sloptank som fartyget vill lossa till hamnanläggningen.
Under 2018 hanterades totalt 1325 fartyg, med hänsyn till avvikelse på denna siffran då storleken av fartygen gör att siffran varierar. 
Sammanställningen av last som går in och ut uppstiger till 21 miljoner/ton/år som anläggningen hanterar totalt. När ett fartyg är på väg till raffinaderiet så aviserar de via mäklaren att de har en slop-volym ombord.
Inom raffinaderiet ligger anläggningen för mottagning av slopvatten. Så har fartygen slopvatten innehållande olja ska dem ta sig hit. Här pumpas slopvattnet iland som sedan går till deras egna reningsverk. Volymen slopvatten som skall lossas skall stå i förhållande till senaste lasten. 

Vid intervjun med den andre hamnaktören kom författarna av denna rapport i kontakt med avdelningschefen som sköter spolvattenhanteringen. Där all anmälan om att lämna spolvatten går via honom. 
Mottagningstanken som hamnaktören tar emot slopvatten till är en gammal cement-tank som inte har något tak och är öppen upp mot atmosfären. Slopvattnet går sedan till hamnaktörens biotreatsystem som rengör och behandlar slopvattnet. Men den klarar bara en viss mängd åt gången vilket gör att slopvattnet kan ligga stilla under längre tider i tanken. Detta har medfört att det har börjat lukta och under den senaste tiden har hamnaktören fått många klagomål från allmänheten kring det. Detta är vad som menas med ”luktproblem” senare i svaren. 


Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamnen?

En hamnaktören svarar nej då de ställer följande krav på fartygen som anlöper dem: ”Fartyget skall vara lastklart innan hon kommer till oss. Det vill säga att tankrengöringen skall vara gjord ute till havs eller på ankarplatser. Ingen rengöring vid hamnanläggningen accepteras.”
Den andra hamnaktören fyller i med följande att de har 24h anmälningsplikt för fartygen som vill lämna slop hos dem. De har denna tidsfaktor för att de skall hinna boka personal som sköter mottagningen av slopvattnet.


Vilka kemikalier hanteras generellt av er? 

En av hamnaktörerna hanterar endast oljeprodukter och den andra hanterar kemikalier så som RME och Etanol.


Vad kostar det att köra slop till land (för fartyget, enligt er kännedom)? 

Hos den ena hamnaktören blir fartygen inte debiterade några kostnader för lossning av slop utan tariffen är inbakad som en del i hamnavgiften.

Medan hos den andra hamnaktören där spolvatten som ingår, dvs har uppstått på grund av att fartyget måste göra rent lasttankarna inför en lastning hos hamnaktören är kostnadsfria (”Free of charge”). I enlighet med vad som står i MARPOL 73/78-annex I (alltså endast slopvatten från en tankrengöring av fartygets senaste last). 
Är fallet inte så kommer fartyget bli fakturerad följande tariffer:
På grund av luktproblem så pumpar hamnaktören idag slopvattnet vidare till en annan hamnaktör som tar 500SEK/M3 för slopvattnet. Totalkostnaden som debiteras fartyget landar på 660SEK/M3. Om ett fartyg måste lämna slopvatten och lägger till på en kaj där hamnaktören inte kan nyttja anläggningen så får de ta emot slopvattnet med pråm (barge), vilket då ökar kostnaden och slutar på ca 880SEK/m3.


Vad kostar det att hantera slopvatten i hamnar?
 
Första hamnaktören sa att det inte går att specificera till någon enskild siffra, en dag kan det röra sig om en slop-volym på 10 m3 och nästa dag kan det röra sig om en slop-volym på 250m3 som till exempel inte gick att lossa i föregående hamn, där den var tänkt att lossas. Alltså är det en varierande kostnad för hamnaktören. 

Hos den andra hamnaktören pumpas slopvattnet vidare i dagsläget till en samarbetspartner (pga. lukt) och volymen av detta slopvattnet uppstiger mot en kostnad på 500 000 SEK/månaden. I dessa volymer som pumpas vidare är det inte enbart slopvatten. Utan även regnvatten som samlats på kajerna.  

 



Kvalitén på slopvattnet påverkar kostnaden i hamnar för fartyg och att det tas prover på slopvattnet när man kommer till kaj. Beroende på vilket värde man får på sitt slopvatten (provet) så får man också olika tariffer. Där finns olika gränser (ppm) som avgör detta.

Vilka är dessa gränserna (ppm) för proverna på slopvatten för er? 
Vad ligger dem på för priser?

En av hamnaktörerna beskriver sina rutiner som så att när fartyget anländer skall det tas prover på slopen. Orsaken är att inget fartyg skall kunna samla upp sloprester från ett annat fartyg för egen vinning och lossa i hamnanläggningen. Vid provtagningen av slopen analyserar hamnaktören proverna för polära ämnen, som tvättmedel samt även innehåll av ämnena MTBE /ETBE (metyl-tert-butyleter/etyl- tert- butyleter).
Om slopen innehåller för höga halter av dessa ämnen kan hamnaktören inte rena vattnet och kemikalierna går med vattnet ut genom reningsverket till fjorden.
Då detta inte är acceptabelt så får fartyget inte lossas till systemet utan då erbjuder hamnaktören möjligheten att lossa slopvattnet till sugbilar. Det är dock en lossningsprocedur som tar väldigt lång tid och dessa komplikationer inträffar sällan.
 Som det nämndes tidigare blir inte fartygen debiterade några kostnader för lossning av slop (utan tariffen är inbakad som en del i hamnavgiften).
Därför har hamnaktören heller inga kostnadsnivåer för olika gränser med koppling till vad proverna gav för värde (ppm). 

Den andra hamnaktören fyller i med att de har vissa restriktioner gällande mottagning av slopvatten och de är följande: 
Slopvattnet får endast innehålla rena petroleumoljeprodukter samt etanol, RME och HVO. Låga koncentrationer av etrar och fettsyror är också godtagbara, men när det gäller andra biobränslekomponenter måste fartygen först kontakta hamnaktören. 

Slopvattnet får heller inte lossas om det innehåller följande: 
• Chemicals 
• Rengöringsmedel, tvättmedel 
• Andra emulgeringsmedel 
• Olja med en densitet högre än 0,990/15 grader C 
• Motorslam 
• Rester som innehåller bly
• Smörjolja 
De tre senaste lasterna som fartyget har fraktat måste också specificeras. Prover på slopvattnet testas inte innan man börjar pumpa iland det, utan först efteråt och då sparas proverna för analys. Hamnaktören har inga olika priser för prover som visar varierande kvalitetsnivå. Skulle det vara någonting som varierar i kostnad är det fortfarande exemplet om att lossa slopvatten till en pråm.







Finns det något sekundärt värde på slopvattnet? Dvs kan man utvinna något på det? Rent energimässigt

Återvinningsgraden på vad det gäller ett sekundärt värde på slopen beror helt på dess innehåll, förklarar den första hamnaktören. Naturligtvis finns det ett värde på slopen från tex diesel och bensin. Den är dock inte ett billigt tillvägagångssätt att hantera och sedan processa om. Sedan är där andra beståndsdelar också, tex korrosiva produkter som gör det svårare att hantera slopvattnet och kan leda till att ledningarna påverkas negativt, som i sin tur gör att underhållsprogrammen måste se annorlunda ut.

Det den andra hamnaktören förklarar lite mer detaljerat, det de gör att separera oljan från vattnet och sedan säljer dem oljan vidare, denna procedur är inte markant vinstdrivande. Oljan som säljs går att använda, men hamnaktör vet inte exakt hur den används och till vilket syfte. Under 2019 har mängden olja som återvunnits ökat till ett rekord på 3´005´004 kg. Tyvärr kom ingen data från hamnaktören för året innan. Kan även ses i bilaga 2.

Har du något att tillägga eller informera oss kring avseende undantag för prewash?

Ej relevant för den första hamnaktören då det inte mottager slop från kemikaliefartyg.
Den andra hamnaktören delger samma svar och fyller i med, eftersom det är huvudkontoret som sköter och planerar laster utifrån att det ska behövas göra så lite prewash som möjligt. 


Hur många rena oljefartyg tar ni emot slop från? På årlig basis. Hur stor volym rör det sig om?

Hamnaktörens system för att registrera lossningen av slop särskiljer inte oljefartyg, Olja/Kem-fartyg och rena kemfartyg från varandra. Under 2019 lossades totalt 1485m3 slop och under ett normalår lossas det runt 2000 m3 slop. Hamnaktören förklarar även att data från 2019 ser ut som den gör på grund av att dem har haft revisons stopp under nästan tre månaders tid som har resulterat till reducerade anlöp av fartyg. 

Den andra hamnaktören tar egentligen inga rena kemfartyg, så de kunde inte svara på den kommande frågan. Hamnaktören skickade även med en fil där de redovisa data och statistik för slop mottagning under ett år. Se bilaga 2. Under 2019 har hamnaktören registrerat slop-mottagning av 211 fartyg som blev en totalsumma av 9239 m3 slop.

Vad tycker ni om kraven i Annex I och Annex II (MARPOL)? Är det en tydlig målsättning och lätt att efterleva?

Hamnaktörerna tycker att kraven i MARPOL:s Annex I & Annex II efterlevs på ett ansenligt sätt och är någorlunda lätta att följa.


Hur långt sträcker sig er kännedom kring slophantering av fartyg som anlöper er hamn eller som ni samarbetar med? 

I de två följande styckena redovisas var hamnaktörs svar på frågan.

Hamnaktören har uppfattningen om att fartygen som anlöper deras hamn tycker det är lätt att lossa slop hos dem. Trots att dem tar prover och analyserar slopvatten anses det som en okomplicerat förfarande från fartygen, fördelen som hamnaktören erbjuder om att vara tillgängliga för mottagning av slop alla timmar på dygnet alla dagar i veckan hela året om, är en kompenserande faktor som gör dem åtråvärda hos fartygen avslutar respondenten.  

Hamnaktörens målbild för deras verksamhet är att minska hanteringen och mottagningen av slopvatten. Alla laster planeras i så lång tid i förväg som möjligt för att behöva göra rent så lite som möjligt. Genom planering, framförhållning och kommunikation med fartygen är förhoppningarna om att man skall kunna lyckas med denna målbild.


[bookmark: _Toc45461617]KBV hänvisar till TS 
Författare av denna rapporten var i kontakt med kustbevakningen, för att få en myndighets bild om hur mycket slopvatten som släpps ut till havs efter en tankrengöringsprocess. Kustbevakningen satt inte på några specifika data eller siffror som kunde matchas till frågan som ställdes, men valde att svara såhär.  
    
Frågan till Kustbevakningen
Körs något tankrengöringsvatten överbord? Avseende spolvatten direkt från tankrengöringsprocessen eller direkt från slopen/sloparna?  

”Det är Transportstyrelsen (TS) som har tillsynsansvar beträffande fartyg och dess hantering av laster och/eller rengöringsprocedurer”. Frågan som ställdes till kustbevakningen blev vidarebefordrad till transportstyrelsen och de svarar såhär: TS har tyvärr ingen statistik på slopvatten som lämnas iland, för att det i nuläget inte finns några krav på att man skall rapportera till TS om hur mycket slop som man pumpar iland. Däremot krävs det av fartygen att de måste rapportera till hamnar om de ska pumpa iland slopvatten som innehåller miljöfarliga ämnen som klassas som X-produkter. Det gäller även för vissa Y-produkter.

Det finns vissa tillfällen där man kan ansöka om undantag av prewash, när nästkommande produkt som ska lastas är samma produkt som lossades eller om den är kompatibel med den som blev lossad. De fartyg som kör Z-produkter kan spola tankarna och släppa ut dess spolvatten till havs under vissa krav. 
Dessa kraven är; visst avstånd från land och fartyget skall hålla en viss hastighet. Även denna procedur om att släppa ut Z-produkter, kräver heller ingen rapportering till TS. Kustbevakningen och TS bevakar heller inte detta och för ingen statistik om vilka ämnen det är, dess volym eller om de har någon påverkan på miljön. Då det sedermera är okej enligt regelverken att släppa ut denna typ av slopvatten direkt ut i havet, dvs vissa Z-produkter.	

Kustbevakningen upptäcker utsläpp som sker till sjöss genom sjöövervakning. I nuläget är det svårt att upptäckta om utsläppen kommer från just tankrengöring och slopvatten, kontra om det kommer från andra utsläppskällor.

[bookmark: _Toc45461618]Studiebesök ombord fartyg
Besök gjordes ombord på två tankfartyg, ett rent kemikaliefartyg (KF) och ett olja/kemikalie-fartyg (OKF). Besöket ombord på kemikaliefartyget gjordes i Stenungssund och besöket ombord på olja/kemikalie-fartyget var i Göteborgs hamnområden. 
Ombord bägge fartygen startades studiebesöket med en rundvisning, där de mest relevanta områdena som kännetecknar ett tankfartyg och system kopplat till slophantering visades, fakta från rundvisningarna presenteras här nedan: 
Fakta om olja/kemikalie-fartyget (slop-relaterat)
Tolv lasttankar plus två externa sloptankar (14 tankar totalt) och 6 manifoldrar. Kapaciteten i sloptankarna var 130 m3 vardera, där sloptanken på babord sida var till för annex II produkter och sloptanken på styrbord sida var till för Annex I produkter. Besättningen ombord hade även en målsättning om att tömma sina sloptankar till hamnanläggningar så fort de nådde upp till en volym på 50m3.
Fakta om kemikaliefartyget (slop-relaterat)
Tolv lasttankar varav två av dessa var avsedda som sloptankar. Här hade fartyget tolv manifoldrar, en manifolder för var lasttank då man vill hålla allt separerat från lastrum till manifolder. 
Därefter började intervjuer med befälhavare och överstyrmän. Frågan om vilka kemikalier de transporterar oftast resulterade i; 
KF: de tre mest förekommande kemikalier de transporterar är FAME, Bensen och Xylen. 
OKF: av tio resor är det endast två av dem som innehåller annex II produkter och vid de senaste tillfällena har kemikalierna varit tallolja, UREA och FAME.
Vid frågan ”Körs något tankrengöringsvatten överbord? Avseende spolvatten direkt från tankrengöringsprocessen eller direkt från slopen/sloparna?” startades väldigt utförliga och intressanta samtal med båda besättningarna ombord de två fartygen. Samtalen ledde naturligt in på kommande frågor och besvarade även dem delvis. 
*Vad kostar det att köra slop till land? (Benämns fråga 2)
*Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamn? (Benämns fråga 3)

Svaren från de tre nämnda frågorna och den röda tråden därifrån (från båda besättningarna) kommer nu att presenteras i en löpande text:
Slopvatten från kemikalier med kategoriseringar enligt Y - begränsade utsläpp och Z – mindre strängt begränsade utsläpp (IBC-koden). Om lastens ämne föll inom dessa kategorier och det var tillåtet att släppa ut dem direkt i havet, gjordes det också. Båda fartygens besättningar delade uppfattningen om att det inte var det mest fördelaktiga, men i och med att det var okej enligt regelverket så gjorde dem det.

Vidare till svaren på de två andra frågorna, trots krav som nämndes tidigare under kapitel 2.5 ”Hantering på Landsidan” (Östersjöstrategin) om att hamnar inte får ta ut en avgift på slopvatten och dylikt görs detta av många hamnar ändå. Respondenterna nämner att kostnaderna för mottagning av slop varierar i stor utsträckning från hamn till hamn och väljer att inte komma med några specifika siffror, då det är så många faktorer som gör att priserna varierar. Exempelvis på faktorer som spelar roll både kostnadsmässigt och tidsmässigt vid mottagning av slopvatten är vilka ämnen man vill lossa (såväl annex I eller II produkter), oftast vid annex II produkter kan landsidan vara väldigt motstridiga med att ta emot visst slopvatten som innehåller en annex II produkt. Respondenterna känner vid sig att landsidan ibland är för illa insatta i egenskaperna, hur de ska behandla annex II produkter och att det är omständligt, vilket har resulterat i långa väntetider eller till och med att man inte har fått lämna det slopvattnet hos dem.  Får de lämna det är taxan väldigt varierande dessutom, från gång till gång. Alltså vilka kemiska ämne (de har i sitt slopvatten) som de vill lossa spelar roll i både fråga 2 och fråga 3. 

Det råder även oklarhet vid mottagning av ämnen som har klassats om från annex I till annex II och vise versa samt även mellan omklassningar mellan de olika ämneskategorierna X, Y & Z. Respondenterna upplever likaledes här att det är få hamnaktörer som vill ta emot slop från omklassningar, för att det är så mycket skiftningar i procedurer vid mottagning av omklassade ämnen/kategorier.

Kontentan från respondenterna är att de och deras besättning måste vara väldigt kunniga och pålästa inom många områden, då det råder så många specialfall och avvikelser i omklassningar, rengöringsprocedurer för omklassningar, olika priser osv. En av respondenterna säger såhär ”Det ger en tydlig bild om att där inte finns någon formell standard för priser och omklassningar. Förhoppningsvis benar ändringarna i IBC-koden (som kommer 1/1 2021) ut många otydligheter som har tagits upp idag.”
Avslutningsvis vill författarna av denna rapport återkoppla till vad som togs upp i kapitel 3.4. Förhoppningarna om att delta vid en slophanterings-operation kunde inte uppfyllas då ingen av fartygen hade slopvatten att pumpa iland när besöken ombord skedde. Däremot gavs en väldigt detaljerad förklaring och en skissad simulering på hur de går tillväga vid slophanterings-operationer ombord på bägge fartygen.  (Se bilaga om Prewash Procedures)

[bookmark: _Toc45461619]Resultatsammanfattning 
Här kommer en resultatsammanfattning från de tre olika metoder som användts för att få svar på frågeställningarna.
Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamn?
Enkäter: båda JA- och NEJ-svar: de som svarade JA har fartyg på V/C kontakt, där de lastar från hamn A och lossar i hamn B. De har en specifik tid att passa för att vara förberedda till nästa last och hamn. 
De som har svarat NEJ, det påverkar inte på sätt då de som har sina fartyg på T/C kontrakt brukar lasta och lossa i samma hamnar och det är ingen riktigt press på tidsschemat, då flexibilitet i kontraktet tillåter detta. Enligt redare ¨det får ta den tiden det tar¨. 
Observation: Där upplever respondenterna att på vissa annex II produkter, har landsidan mindre koll på produkternas egenskaper. Detta gör i sin tur att det blir svårt att köra ut slop till land (hamnar) och på så vis dessutom resulterar i långa väntetider.   
Intervjuer: Den röda tråden för hamnaktörerna var att rengöring av tanker inte görs till kaj, fartygen får göra det innan på ankarplatser eller ute till havs. Hamnaktörerna har 24h anmälningsplikt före anlöp om fartyg vill köra ut slop i hamnen. De har dessa krav för att kunna ha personal på plats under slopmottagningen och underlätta planeringen.  

Vilka kemikalier hanteras generellt i närområdet Skagerrak, Kattegatt och Östersjön? 
De kemikalier som transporteras i närområdet är: 
Observation: FAME, Bensen, Xylen, Tallolja och UREA. 
Enkäter: Bio-fuel produkter, Ethanol, ETBE, FAME NETBTL, RME och Veg oil. 
Intervjuer: Emoltene, 2-Ethylhexanoic, Propionio acid, 2-Ethylhexanal, 2-Propylheptanol.      

Vad kostar det att köra slop till land? 
Observation: Båda respondenterna upplever variation av kostnaderna för slopmottagning och detta skiljer sig från olika länder men även mellan olika hamnar trots att de är inom samma land. 
Enkäter: Enligt redarnas svar fanns en stor variation på avgifter av slopmottagning. Det varierade från att vara avgiftsfritt upp till 224 euro h/m3 och detta beroende på vissa huvudfaktorer, här presenteras huvudfaktorerna och för mer detaljer se resultatdelen:  
Kvalité på slopvattnet 
Volymen slopvatten
Geografiska aspekter
Föregående lastprodukt/-er
Olika kontraktsformer för fartygen
Hamnars föreskrifter/arbetstidsförhållanden
Intervjuer: De två hamnaktörer hade olika avgifter, den första hamnaktören tar inga direkta avgifter utan avgifterna var inbakade i hamnkostnaderna.
Den andra hamnaktören tar ingen kostnader vid lossning av slop om fartyget brukar lossa eller lasta i deras hamn, men om det är fartygets förstabesök hos dem då blir det avgifterna på slopen mellan 660-880SEK/m3. 
Vad kostar det att hantera slopvatten i hamnar och kan det resultera i något sekundärt värde?
Båda hamnaktörerna delade samma uppfattning om att det finns ett sekundärt värde på slopvatten, det som var avgörande här var vad slopvattnet innehöll. Slopvatten som innehöll diesel och bensin har ett större värde i sig och det är enkelt att separera oljan från vattnet. Den ena hamnaktören lyckads återvinna 3 005 004 kg olja ifrån sitt slopvatten under föregående år.     



[bookmark: _Toc45461620] Diskussion
För att kunna ge svar på frågeställningen och återkoppla till syftet om kraven efterlevs i Annex I och Annex II avseende slop kommer nu data från resultatkapitlet att presenteras och analyseras i diskussionskapitlet. Det råder ingen tvekan om att det är många faktorer som spelar in hur väl kraven i annexen efterföljs. Genom att diskutera svaren från underfrågorna i frågeställningen vill det nås fram till den gemensamma faktorn, hur väl kraven i annex I och annex II efterlevs. Slutligen återges resonemanget över de valda metoder som har illustrerats i arbetsprocessen av denna rapporten. 

Det är viktigt inför diskussionen att ha i åtanke att de inblandade är från tre olika sektioner (redarsvar, hamnaktörer och fartygsbesättning) men att de trots allt är inom samma område, hantering av slopvatten. Att var och en av dessa tre har olika uppfattningar är heller inte så konstigt då de är i kontakt med slopen på olika sätt. I detta kapitel kommer de tre benämnas som representanterna.   

[bookmark: _Toc45461621]Tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamnar

[bookmark: _Toc34057483][bookmark: _Toc34057692][bookmark: _Toc45461622][bookmark: _Toc32564669][bookmark: _Toc32764153][bookmark: _Toc32933712]Data från; redarna vid enkätstudien, hamnaktörer vid intervjuer och fartygsbesättningar vid intervjuer frambringar ett övervägande svar om att nej det råder inga tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen av slop i hamnar. Från flera källor (redarsvar och hamnaktörer) påpekas det om att planeringen inför ett hamnanlöp görs i god tid och då hålls även tidsplanerna. 
[bookmark: _Toc34057484][bookmark: _Toc34057693][bookmark: _Toc45461623]Rederier och hamnaktörer har den framförhållningen om att tankrengörningsprocedurer skall vara gjorda i så bred utsträckning som möjligt, innan fartygen anlöper hamnen och lägger till vid kajen. Målbilden för såväl landsidan och fartygssidan är överensstämmande om att man vill vara så tidseffektiv som möjligt när man väl kommer till kaj för att minimera kostnaderna, då dessa tenderar att öka exponentiellt. Denna bilden känns dock vara mer kopplad till de som främst är verksamma mot oljeprodukter och har sina fartyg på T/C eller tar emot fartyg på T/C. 

[bookmark: _Toc32764154][bookmark: _Toc32933713][bookmark: _Toc34057485][bookmark: _Toc34057694][bookmark: _Toc45461624][bookmark: _Toc32564670]Bilden är nämligen annorlunda för fartyg inom V/C och även för kemikalifartyg, här inkommer nämligen svar i resultatkapitlet som anmärker att det visst finns tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamnar. Till exempel lasters inverkan på varandra ” Tidsaspekten beror på hur svårt det är att göra rent från tidigare last. Tex har man haft tjock-olja som last och skall göra rent för att sen lasta miljödiesel så brukar det ta lång tid.”

[bookmark: _Toc32764155][bookmark: _Toc32933714][bookmark: _Toc34057486][bookmark: _Toc34057695][bookmark: _Toc45461625]Även vid vissa bio-fuel är det inte alltid tydligt om dem är annex I eller annex II samt mellan ämneskategorierna X, Y och Z som nämndes i kapitel 4.5 är faktorer som påverkar tidsaspekterna för mottagningen av slopvatten. Precis som respondenterna tar upp i kapitel 4.5 är det många faktorer som gör att det blir senarelagda anlöp eller att man i värsta fall inte kan lämna slop. Huvudsaken till dessa oklarheter är just omklassningarna och att varje part som har någon koppling till dem behöver söka information kring dem på egen hand, vilket tar tid. För när det gäller skadliga flytande kemikalier i bulkform (i formen slop) är det viktigt att omhändertagandet följs enligt rätt procedurer och instruktioner som står givet för det specifika annexet II ämnet. För att minimera och förhindra för risker som kan uppstå om det istället hade slarvats.  Kontentan blir då, ja det får ta den tid det tar för det är vad säkerheten kräver för kemikaliefartyg i enlighet med International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code, 2016). Det är därför de får en annan tidsaspekt dessutom. Det skall även poängteras här att detta är vad fartygsbesättningarna ombord OKF och KF tycker.

Denna problematik har varit kännbar under studiens gång men blev extra tydlig under observationerna som gjordes med fartygen OKF och KF. Så att revideringen som kommer 1/1 2021 för IBC-koden och MARPOL Annex II kan nog ses som betryggande konfirmationer för såväl hamnaktörer och fartygsbesättningar, åtminstone när det gäller revideringarna kring att alla kemikalier i annex II kommer att ses över igen. Vilket betyder oerhört mycket för de berörda om det nu underlättar deras arbete och blir mindre tidskrävande.

[bookmark: _Toc45461626]Kemikalier som hanteras i närområdet
Vid de olika metoderna som användes för att få fram vilka kemikalier som hanteras i närområdet dvs Östersjön, Skagerack och Kattegatt, inkom betydligt fler svar till resultatet än vad förhoppningarna var (åtta svar av tio). Representanternas yttrande om vilka kemikalier de hanterar kan ses i kapitlen 4.1 (svar 8), 4.2 (sida 18), 4.3.1 (sida 20) och 4.5 (sida 25). Sammanställer man alla resultaten medför det att 20 olika annex II produkter har samlats in till rapporten. Den allmänna slutsatsen är att det är många kemikalier som transporteras i närområdet, för att se de vanligaste se bilaga 3. 

En alternativ tolkning på ämnena som har samlats in och kan göras är att 25% av kemikalierna används som tillsatser till diesel, bensin och alkaner. Att det just är 25% av kemikalierna som används som tillsatser är heller inte så konstigt då majoriteten av de fartyg som har delgett vilka laster de fraktar är svenska kusttankers. Där kemiska tillsatser till bensin och diesel är en vanligt förekommande last för denna fartygskategori (kustankers).
Viktigt att ha i åtanken är att detta är en bråkdel av hur många annex II produkter som faktiskt fraktas och hanteras i detta närområde totalt. Sätter man då det i anslutning till vad som framgår i resultatet från OKF och KF i kapitel 4.5 om hur struligt det är att följa omklassningar för ämnen och kategoriseringar, så framkommer det hur betydelsefullt det är att följa kraven i Annex II (i detta fallet när det gäller kemikalier). Återigen, hanteringen av slopen måste skötas plikttroget enligt regelverken och görs det inte kan det ha förödande effekter. Lag (1980:424 kap1§1)    
[bookmark: _Toc45461627] Kostnader för att köra slop till land
När det gäller att lämna slop iland har respondenterna ombord på fartygen berättat om svårigheterna som kan uppstå från hamnaktörerna beroende på vilka ämnen fartygen har lastat. Fartygsbesättningarna berättade lite om Östersjöstrategin (kapitel om landsidan 2.5) där alla hamnaktörer som skall ta emot slop skall göra det avgiftsfritt, men så ser inte verklighetsbilden ut. Det är inte avgiftsfritt alltid. Problematiken fortsätter i fler led och det är inte enkelt, för ibland kommer fartygen till en hamn som inte har kapacitet att ta emot någon slop, då blir fartygen tvungna att vänta med att lossa slop till nästa hamn och har fartygen otur kan det vara väldigt kostsamt att lossa slop i den hamnen. 
Så nej resultaten avseende vad det kostar att köra slop iland är inte generaliserbara, åtminstone inte för alla fartyg. Det tas ut avgifter från hamnaktörer, både direkt och indirekt. Indirekt i den mån att de flesta hamnaktörer bakar in det i sina hamnavgifter. Direkt i den mån från vissa hamnaktörer som till exempel anges i resultat-delen för redares svar vid enkäten, kapitel 4.1 svar 3. Där följande huvudfaktorer lyfts som påverkar kostnaden vid mottagning av slop:
* Kvalité på slopvattnet
* Volymen spolvatten
* Geografiska aspekter
* Föregående lastprodukt/-er
*Olika kontraktsformer för fartygen
*Hamnars föreskrifter/arbetstidsförhållanden

Dessa sex huvudfaktorer bör ses som alternativa tolkningar på vad det kostar att köra slop till land. Vid bakgrundsundersökningar via Chalmers biblioteks databas kunde inte jämförbara studier kring kostnader för att köra slop till land påträffas. Det utesluter inte att det finns andra faktorer som påverkar kostnaderna av slophantering som går till land, men det som är tillförlitlig med dessa sex huvudfaktorerna som resultaten från enkäten ger är att de styrks från resultaten som har inkommit från intervjuer med hamnaktörerna och fartygsbesättningarna dessutom. Vilket var väldigt betryggande för resultatets trovärdighet.  

[bookmark: _Toc45461628]Kostnader för hantering av slop i hamnar och slopens sekundära värde

Hantering av slopvatten kan variera från hamnaktör till hamnaktör, där en hamnaktör kan ha kapaciteten att rengöra slopvatten själva, medans andra hamnaktörer skickar slopen vidare till en samarbetspartner som hanterar slopvattnet. Kostnader på slopvatten varierar mycket beroende på vilka ämnen slopen innehåller, om den till exempel härleder till korrosiva egenskaper som i sin tur kan orsaka mycket allvarliga skadar på ledningssystemen i anläggningen är även det en kostnad för hantering av slop, som hamnaktören får ha i åtanke.            

Två intervjuer som gjordes med två olika hamnaktörer tog fram följande, den ena intervjun var med en kommersiell hamn och den andra med en icke kommersiell hamn. Detta påverkar naturligtvis deras syn på slophantering, den ena hamnen hanterade heller inte slop och hade därför ingen anledning att ta betalt för den. Då däremot den kommersiella hamnaktören tog betalt på slophantering i en indirekt aspekt, inbakad i hamnavgifterna för fartyg på T/C. 

Från hamnaktör 2 presenterades väldigt tydliga siffror och statistik på vad det kostar att hantera slopvatten i en hamn (Se bilaga 2), uppemot 500 000SEK i månaden. I denna kostnaden var drygt en tredjedel av volymen orsakat av ett naturligt fenomen som regnvatten. 
Dessvärre har bara ett fåtal resultat kring denna frågan samlats in men hade det givits fler resultat på hur mycket slop som hanteras av hamnar hade man kunnat jämföra fartygsanlöpen och deras avlämnade mäng slopvatten och korrelera det med den mottagna mängden slopvatten från hamnens sida. Med avsikt på att kontrollera hur mycket mängderna volym slop differerade. Det förebådar inte just att slop skulle ha körts ut i havet, om det hade varit en rådande differens, det kunde tillika så varit en faktor som nämndes ovan med regnvatten som hade orsakat skiljaktigheten. Men det hade varit ett trovärdigt resultat till rapportens huvudfrågeställning, dessvärre valde tre hamnaktörer att inte delta i denna studie och en av de tre hamnaktörer som intervjuades hade ingen slopanläggning i deras hamn. Det skall även nämnas att volymer överlag är svårartade att få ta del av, vilket är fullt förståeligt då sjöfarten precis som vilken annan bransch är konkurrensdriven. 

Gällande sekundärt värde på slop då två av de tre respondenterna som har angivit sina svar är två stora hamnaktörer inom den svenska sjöfartsindustrin. Vad som kan utläsas från de två hamnaktörernas svar angående slopen och dess sekundära värde är att i dagsläget är det inget som är markant vinstdrivande ur en ekonomisk ståndpunkt, pga.de kostnader som uppstår. Emellertid nämner båda hamnaktörerna att där finns värde att utvinna från slopen när det gäller olja, bensin och diesel. Den ena hamnaktörens redovisning om ökad utvinning från slopen det föregående året påvisar detta dessutom. 



[bookmark: _Toc45461629]Metoddiskussion
Fördelar med att använda sig av en metodkombination är att det går och kontrollera fyndens träffsäkerhet, få en mer fullständig bild, och bli behjälplig för en utvecklad analys. (Denscombe, 2016). Utgångpunkten för rapporten var att se hur slophantering av annex I & II efterlevs via undersökningar hur slopen hanteras i hamnar och ombord fartyg.

Författarna av rapporten valde att använda sig av metoder som kan ge arbetet trovärdighet och reliabilitet genom att använde sig av metodkombination. Det första stadiet var att börja undersöka vad litteratursökningen kunde bidra till, med förhoppning om att ge författarna av rapporten ett grundläggande arbetssätt att utgå ifrån. Enkätundersökning var ett viktigt sätt att samla in fakta och data från en av de tre representanterna. Enkäten skickades iväg till tio rederier och innehöll tio frågor. Åtta av de tio som enkäten skickades till har deltagit, medverkandekvoten översteg förväntningarna och varför svarskvoten blev så hög som den blev gavs det feedback på i både fråga tio till redarna samt i plattformen SurveyMonkey. Feedbacken löd; det var välformulerade frågor, enkla att förstå och enkäten tog inte allt för lång tid att ta sig igenom för respondenten.
De första fem svaren kom in bara någon dag efter utskicken, resterande tre svar tog längre tid att samla in, beroende på tidsbrist från redarens sida. Metoden av att använda sig av enkäter till redarna sparade författarna av denna rapport mycket tid då de slapp resa till var och en av redarna.

Intervjuer och observationer var en viktig metod, där tre intervjuer gjordes på plats med en hamnaktör och ombord på två fartyg OKF och KF som gav författarna av denna rapport en möjlighet att få en helhetsbild och att kunna observera på plats. Under studiebesöket/observationerna ombord hos de två fartygen fanns förväntningar om att delta vid en slophanterings-operation och göra egna bedömningar, men det var inte möjligt pga. att de inte hade någon sloprester att hantera eller pumpa iland. Detta hade kunnat bidra i allra högsta grad till resultatdelen, dessvärre krävdes det mycket planering avseende tid från såväl fartyget och författarna av denna rapport för att få till denna möjlighet. 
Under observationerna ombord hölls även intervjuer, förberedda frågor ställdes och frågorna gav även deltagarna friheten att utveckla sina svar och de kom naturligt upp fler diskussioner som var relevanta för denna studiens syfte. Sannolikt beroende på att den intervjuade befann sig i en trygg miljö. Efter att ha gjort några intervjuer på plats fortlöpte intervjuerna bättre och blev mindre knyckiga, ett tecken på förbättrad intervjuteknik, som även ledde till starkare resultat i slutskedet.   

[bookmark: _Hlk32678888]Internetbaserade intervjuer skickades iväg med mail till sex deltagare, där var kustbevakning en av deltagarna och resterande fem hamnaktörerna. Den huvudsakliga fördelen med denna typ av metoden var tidsaspekten, det sparades mycket tid. Tid som hade gått till att transportera sig till och från olika hamnar kunde utnyttjas för att ta fram adekvata och relevanta frågor till den respondenten. En nackdel var att chansen att vara fysiskt närvarande på plats och göra egna observationer försvann. Det var även här svårt på att hitta tider som passade bägges schema för eventuella intervjuer och observationer som kunde ha ägt rum. Dock hade redan ett gediget resultat samlats in från enkäterna och tider för fartygsobservationer var inbokade så de internetbaseradeintervjuerna kändes tillräckliga för att ge rapportens resultatdel den trovärdighet den nu har. Dessvärre i hänseende om slopvatten resulterar i något sekundärt värde på den här studien så går det inte generalisera att det görs i en vid utsträckning, då reliabiliteten är knapp, beroende på att blott två upplysningar som har inkommit till studien och de kom från internetbaseradeintervjuerna med två hamnaktörer. 

Frågor som skickades till rederier var inte likadana som de som skickades till hamnaktörerna eller kustbevakning, även om det är samma ämne och regelverket som berörs i frågorna. Tanken var att det är bra att få var och ens perspektiv, åsikter och kunskap kring frågornas innehåll samt svar, därför måste frågorna vara anpassade till var och en av de olika tre sektionerna. Då representanterna uppfattning av huvudämnet i denna studie skiljer sig åt en aning, då de ser på det från olika håll. 
Även om metoder som använts gav ett givande resultat, var det ändå främst riktat mot området kring Kattegatt, Östersjön, Skagerack och i viss mån mot Sverige. Då alla respondenter förutom KF var från Sverige. Författarna av denna rapport skulle vilja ha fördjupat sig mer och jämfört även utländska hamnar och rederier, det är dock tids- och ekonomiskt krävande i synpunkt till den tiden som är given för att skriva ett examensarbete. En nackdel med att bara intervjua svenska redare var att de inte hade rena kemikaliefartyg, som på något vis begränsar resultatdelen, då det inte går att jämföra resultatet från observationen ombord på KF med något annat rent kemikaliefartyg. Dock tänktes detta på redan i början av studien och om möjlighet gavs att komma ombord ett kemikaliefartyg skulle det bara ses som en bonus som gav studien mer reliabilitet. 
Författarna av denna rapport har lyckts samla ihop ett stort resultat om hantering av slop för såväl Annex I&II. En påfallande fördel med resultaten som har givits genom enkäter, intervjuer och observation är att det gav en träffsäkerhet på så sätt att flera källor säger samma sak om Annex I. En nackdel rörande Annex II är att det som sagt endast blev en observation ombord ett kemikaliefartyg, som gör det till den enda den fysiska källan för ett rent kemikaliefartyg.    

Det var endast Kustbevakningen som ville tillkännage sig, övriga deltagare valde att vara anonyma.








[bookmark: _Toc45461630]Slutsatser
Finns det några tidsaspekter som påverkar rengöringen och mottagningen i hamn?
Ja det finns tidsaspekter och samtidigt nej. En tydlig slutsats efter denna studie visar dock på att det skiljer om det är ett kemikaliefartyg eller ett oljefartyg. Den andra anledningen till att svaren skiljer sig åt är kontraktsformen som fartygen går på, dvs V/C eller T/C. 
Nej svar: Framförhållning av planering inför ett hamnanlöp resulterar i att tidsbestämmelser hålls. Går fartyget på T/C underlättar det dessutom att sannolikheten tilltar för att tider hålls. 
Ja svar: Orsaker som tidigare last kontra kommande last, omklassningar mellan annex I & II produkter och omklassningar för kategoriseringar (X, Y, Z) av annex II produkter är faktorer som gör att tidsbestämmelser fördröjs. 
Vilka kemikalier hanteras generellt i närområdet? 
Generellt hanteras kemikalier som används vid inbladning i bensin och diesel, så som 1–5 och andra kemikalier enligt 6–20, se Bilaga 3. 
Vad kostar det att köra slop till land?
Där varierar det oerhört mycket beroende på de sex huvudfaktorerna så det är svårt att göra en kort slutsats annat än att konstatera att det går från att vara avgiftsfritt upp till 224 euro/h/m3.
Vad kostar det att hantera slopvatten i hamnar?
Likaledes i denna frågan är det flera faktorer som är avgörande till vad det kostar att hantera slopvatten i hamnar. Vilka ämne slopen innehåller, om den härleder till korrosiva egenskaper gentemot ledningssystemen på anläggningen, naturliga fenomen och kommersiellhamn vs icke kommersiellhamn. Detta kan ses som indirekta faktorer som påverkar kostnaderna, ses det enbart till direkta faktorer som påverkar kostnaderna för hantering av slop i hamnar redovisas det att det kan uppstiga uppemot 500 000SEK i månaden.

Till hur vida kraven i Annex I och Annex II efterlevs avseende hantering av slop är författarna av denna rapports slutsats att kraven efterlevs på en tillfredsställande nivå. Sen att det råder problemkomplex inom vissa aspekter så som omklassningar är allmänt godtaget då revideringar som tillkommer inom kort sannolikt främjar och åtgärdar denna problematik. 

[bookmark: _Toc45461631]Vidare forskning
Denna studie medförde ett antal frågor och områden som hade varit intressanta att genomföra vidare forskning på. 
En intressant uppföljning skulle vara att undersöka hur den nya revideringen från 2021 kommer att se ut? Finns där kopplingar till tidigare studier som är liknande den vi har gjort där det visas på att problematik med omklassningar har lett till den nya revideringen? Kommer problemområdena att klaras ut? Eller är det studier som kollar på utsläpp av kemikalier, som trots allt visar sig göra skada på miljön oavsett om det är små mängder? 
Författarna av denna rapport tycker även att resultatet avseende om det finns ett sekundärt värde på slopen är något det borde undersökas mer på. Finns det ett värde på det, kan det optimeras och lyckas man sänka kostnaderna för att hantera slop i den sekundära aspekten, är det ju direkt eller indirekt något som gynnar en hållbar utveckling. Åtminstone på så sätt att det tas tillvara på resurser som redan finns istället föra att utvinna mer fossilfritt.   
Ytterligare en möjlighet till vidare forskning är om det går att implementera superstripp i ett regelverk eller som miljökrav, vilket hade resulterat i renare spolvatten och minimerat negativa miljöpåverkningar från tankindustrin. 
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 Appendix VI 
Prewash Procedures for non-solidifying substances 
Tanks shall be washed by means of a rotary water jet, operated at sufficiently high-water pressure. In the case of category X substances, cleaning machines shall be operated in such locations that all tank surfaces are washed. In the case of category Y substances, only one location needs to be used. 
During washing, the amount of water in the tank shall be minimized by continuously pumping out slops and promoting flow to the suction point (positive list and trim). If this condition cannot be met, the washing procedure shall be repeated three times, with thorough stripping of the tank between washings. 
Those substances which have a viscosity equal to or greater than 50 mPa x s at 20 ̊C shall be washed with hot water (temperature at least 60 ̊C), unless the properties of such substances make the washing less effective. 
The number of cycles of the cleaning machine used shall not be less than that specified in table 6-1. A cleaning machine cycle is defined as the period between two consecutive identical orientations of the tank cleaning machine (rotation through 360 ̊). 
After washing, the tank cleaning machine(s) shall be kept operating long enough to flush the pipeline, pump and filter, and discharge to shore reception facilities shall be continued until the tank is empty. 
Prewash procedures for solidifying substances 
Tanks shall be washed as soon as possible after unloading. If possible, tanks shall be heated prior to washing. 
Residues in hatches and manholes shall preferably be removed prior to the prewash. 
Tanks shall be washed by means of a rotary water jet operated at sufficiently high-water pressure and in locations to ensure that all tank surfaces are washed.
During washing, the amount of water in the tank shall be minimized by pumping out slop continuously and promoting flow to the suction point (positive list and trim). If this condition cannot be met, the washing procedure shall be repeated three times with thorough stripping of the tank between washings. 
Tanks shall be washed with hot water (temperature 60 ̊C) unless the properties of such substances make the washing less effective. 
The number of cycles of the cleaning machine used shall not be less than that specified in table 6-1. A cleaning machine cycle is defined as the period between two consecutive identical orientations of the machine (rotation through 360 ̊) 
After washing, the cleaning machine(s) shall be kept operating long enough to flush the pipeline, pump and filter, and discharge to shore reception facilities shall be continued until the tank is empty. 



Table 6-1 – Number of cleaning machine cycles to be used in each location (MARPOL 2011) 
	Category of substance 
	Non-solidifying substances 
	Solidifying substances 

	X 
	1 
	2 

	Y 
	1/2 

	1 
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 Årssammanställning för slopvatten år 2019 av hamnaktör 2

Emottaget ballastvatten		 9239 m3
Pumpat vatten		11 174 m3
Återvunnen olja från anl.		  3005 ton
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Samarbetspartner till hamnaktör 2 			 4643 m3 = 35,7 %
Hamnaktör 2					 4596 m3 = 35,4 %
Regnvatten				                       3737 m3 = 28,8 %

Fartygen fördelas per bolag enligt nedan.
Samarbetspartner till hamnaktör 2	 119 fartyg
Hamnaktör 2	                              