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Sammanfattning

CSBD projektet

CSBD projektet har det i diskussioner med branschen bl a fram-
kommit att det finns ett behov av mer langsiktiga konkreta rad och
riktlinjer om olika mdjligheter fér miljoanpassning av fartyg i samband
med nybyggnation eller ombyggnad/uppgradering. Det saknas idag en

”manual” for fartygsbyggnation/ombyggnad som tar upp vad man bor

beakta och “installera” redan i design/konstruktionsstadiet - fran ett
miljé/energiperspektiv. I CSI finns 16 miljokriterier som forankrats hos
marknaden/lastdgarna/rederierna under 5 ar. Dessa skulle kunna utgdra
grunden i en sddan manual.

Speciellt har frigan om energieffektivisering — av utrustning, waste
energy m m - tagits upp som ett omrade dér det finns en del att géra — vi
tanker da inte pa motorer, propellrar, skrov m m som redan ar féremal
for omfattande energieffektivisering. Framforallt ar det fraga om ”sam-
ordning” och ett systemtéank for olika typer av utrustning och energisys-
tem som t ex pumpar, fldktar, ror-, virme- och ventilationssystem.
Erfarenheter fran landsidan och processindustrin skulle kunna utnyttjas
for att ta vara pa bef kunskap och bidra ytterligare till ett mer hallbart
produktutvecklings- och “’design-arbete” inom sjofart.

Nar man bygger nytt eller uppgraderar ett fartyg idag finns sidllan ndgon
tid att ta fram ett speciellt underlag for miljé/energioptimering. Tiden
for grundldggande design handlar om ca 20 veckor, vilket 4r en mycket
kort tid i detta sammanhang. De flesta lastfartyg byggs som “engéngs-
produkter” eller i sma serier (mindre dn 10 fartyg per typ/modell) i
jamforelse med fordonsindustrin dar 1000-tals fordon per modell byggs.
Rederiet eller bestillaren av fartyget betalar alla investeringar och kost-
nader for fartygsbygget. I ménga fall hyr sedan rederiet ut fartyget till
nagot charter foretag — ofta en lastdgare.

Den som chartrar fartyget betalar:
- "hyra” for att fd anvinda fartyget
- brdnsle- och ovriga driftskostnader

Det saknas saledes i detta fall incitament for ett rederi/en bestéllare att
t ex bygga eller uppgradera till ett branslesnalt fartyg till en hogre in-
vesteringskostnad eftersom den besparing i1 brénslekostnader som gors
hamnar hos den som chartrar fartyget. Rederiet far inte tillbaka sin in-
vestering savida det inte hdjer hyran, vilket forsdmrar konkurrenslédget.
Situationen kan dock foérédndras nu nédr miljokraven dokar (ECA m m).

IMO har arbetat fram ett energieffektivitetsindex EEDI — Energy Ef-
ficiency Design Index — som géller som rekommendation for nya fartyg
som byggs. Detta index géller alla nya fartyg fran och med 2013-01-01

IMO har dven tagit fram en form av energiledningssystem — SEEMP
som star for Ship Energy Efficiency Management Plan, dven detta géiller
frén forsta januari 2013 men innefattar samtliga fartyg. Det kan ndrmast
jamforas med landsidans energiledningssystem ISO 50001.



Ett problem med EEDI och SEEMP ér att ambitionsnivan for dessa sys-
tem ar lag och lampar sig bést som jamforelse for mycket stora fartyg.
For mer specialanpassade och mindre fartyg, t ex de som seglar runt
Europas kuster, blir EEDI mycket trubbigt och svart att anviinda som
maéttstock.

EEDI har inte heller ndgon koppling till vad som verkligen gors ope-
rativt senare nér fartyget ar i drift. Dérfor finns &ven ett annat index:
EEOI - Energy Efficiency Operational Indicator — som bl a tar hénsyn
till aktuell last och jamforelse med ett referensfartyg, d& man berdknar
CO2-utsléppet (vilket tillimpas i CSI).

Ytterligare en aspekt 4r att EEDI baserar sig pa ett medianvérde for nu
seglande fartyg, vilket indikerar att det finns en stor potential for att
minska energiforbrukningen.

Jamfort med landsidan saknas flera viktiga inslag i SEEMP (Hannes
Johnson m fl, CTH 2011), t ex genomgéng av policy och management.
Det saknas dven anvisningar om matningar, besiktningar, design och
ink&psrutiner.

Som ett nésta steg foreslds i denna forstudie ett demoprojekt ddr man
gor energieffektiviseringar pa ett befintligt fartyg for att visa pé poten-
tialen och skapa intresse for en manual. En koppling skulle kunna goras
till EU-projektet EffShip.



Bakgrund

CSBD 2010 - 2012

CSBD ir ett projekt som har pagétt fr o m 1 juli 2010 t o m 30 juni
2012. Syftet har varit dels att skapa forutséttningar for en fortséttning av
Clean Shipping Project eller Clean Shipping Index (CSI), som pro-
jektet/verksamheten numera kallas, dels att stimulera for véstsvenska/
svenska marinteknikforetag till produktutveckling genom de miljokrav
som CSI driver.

Projektet (CSBD) har genom dialog och diskussioner med marintek-
nikforetagen i det svenska sjofartsklustret — bl a genom samarbete med
EU-projektet MARKIS i olika workshops - bidragit till att skapa ytter-
ligare medvetenhet om miljokraven pa sjofarten.Speciellt har projektet
informerat om och utbytt synpunkter och erfarenheter om de 16 miljo-
kriterierna som utarbetats inom Clean Shipping Index (Clean Shipping
Project).

Det viktigaste mélet — att CSI fortsétter — har uppnétts. Ett omfattande
informations- och forankringsarbete har lett till att tre nya organisa-
tioner har skapats for att sdkra fortsittningen av CSlIs verksamhet — se
avsnittet om CSI. Aven finansiering #r sikrad for de nirmaste 3 dren
(2012, 2013 och 2014). Genom kontakter med Havsmyndigheten har ett
starkt intresse skapats och resulterat i att denna statliga myndighet tar
ett ansvar och blir huvudfinansiér till dess att verksamheten inom CSI
blir sjdlvfinansierande.

Under det sista halvaret i projektet har det i diskussioner med branschen
bl a framkommit att det finns ett behov av mer langsiktiga konkreta

rad om olika méjligheter for miljéanpassning av fartyg i samband

med nybyggnation eller ombyggnad/uppgradering. Det saknas idag en
“manual” for fartygsbyggnation/ombyggnad som tar upp vad man bor
beakta och “installera” redan i design/konstruktionsstadiet - fran ett
miljo/energiperspektiv. I CSI finns 16 miljokriterier som forankrats hos
marknaden/lastdgarna/rederierna under 5 &r. Dessa skulle kunna utgdra
grunden i en sidan manual.

Speciellt har fragan om energieffektivisering — av utrustning, waste
energy m m - tagits upp som ett omrade dér det finns en del att gora.
Framforallt dr det frdga om “samordning” och ett systemténk for olika
typer av utrustning och energisystem. Erfarenheter fran landsidan och
processindustrin skulle kunna utnyttjas for att skapa ett mer héllbart
produktutvecklings- och “design-arbete”.

Ytterligare en viktig faktor ar att CSI-konceptet &r unikt genom att det
kopplar in marknaden/lastdgaren i frigan om fartygens miljoprestanda.
Det skapar ett incitament for rederier, charterfoéretag och varv att an-
strdnga sig fran miljosynpunkt. For energisparande/effektivisering finns
dessutom drivkraften med minskade brénslekostnader, speciellt nu néir
man kan rikna med kraftigt stigande priser i samband med inférande av
ECA-omraden.



I denna forstudie redovisas dels bakgrundsfakta och analyser/diskussion
av fragorna ovan, dels ett forslag till ett fortsatt arbete/projekt. Mal-
grupp for sévél denna forstudie som CSI dr handelsfartyg av olika typer,
dvs fartyg som fraktar gods, varor, produkter i bulk, i containers, som
styckegods. En hel del av de resonemang som fors kan sékert tillimpas
dven pé andra typer av fartyg som passagerarférjor, isbrytare och andra
specialfartyg.

For mer information om CSI — se nésta avsnitt !

dvs fartyg som fraktar gods, varor, produkter i bulk, i containers, som
styckegods. En hel del av de resonemang som fors kan sékert tillimpas
dven pd andra typer av fartyg som passagerarférjor, isbrytare och andra

specialfartyg.

Fo6r mer information om CSI — se nésta avsnitt !

¢t Ship- WPA

Energy Efficiency and Heat Recovery

Lube oil cooler 4.3%
Jacket water cooler 6.3%
Exhaust gas 25.4%
Air cooler 14.1%
Heat radiation 0.6%

Shaft power output 49.3%

Fuel energy

content
100%

Kélla: EffShip/ScandiNAOS



Beskrivning av CSI

Beskrivning lean Shipping Project eller Clean Shipping Index (CSI), som pro-
jektet/verksamheten numera kallas — har nu drivits sedan 2007 med
hjalp av i huvudsak offentlig finansiering (sedan 2010 har dven foreta-
gen betalat en viss del genom “medlemsavgifter””). De som varit med
och finansierat verksamheten r VGR, GR, lansstyrelsen, BRG, Miljo-
forvaltningen och Géteborgs Hamn. Ett mycket framgéngsrikt koncept
och arbetssétt har skapats som saknar motstycke t o m internationellt.

Kérnverksamheten dr att fa rederier att fylla i 20 fragor inom 5 olika
problemomraden (utsldpp till luft av svavel, kviveoxider och koldioxid,
samt kemikalier och vatten/avfall) i en databas pa internet. 16 olika
miljokriterier behandlas.

Det dr mojligt att fa ihop max 150 poéng:

SOx och PM SOx och PM (partiklar) max 30 poing
olika brdnslens (svavelhalter) ger olika podng inom och utom ECAs
alt brdnslen ger olika podng (LNG, biogas, metanol m m)
anpassning av fartyg for elanslutning vid kaj
reningsteknik ger podng

NOx NOx max 30 poing:
olika motortyper ger podng i forhdllande till Tier I — Tier 111
olika reningsutrustningar ger podng
motsvarande info om “auxiliary engines” (hjdlpmotorer)
anpassning av fartyg for elanslutning vid kaj

CO2 emission CO2 emission max 30 poing.
Brdnsleforbrukningen dr en faktor som dr direkt kopplad till fartygets
totala energiforbrukning under en resa.
EEDI och EEOI pdverkar podngsdttningen

Kemikalier — 7 typer Kemikalier — 7 typer, max 30 poéing:
antifouling
propellerhylsolja
hydrauloljor
vdxellddsolja
kylvattentillsats
rengoringskemikaler
kylmedium

Vatten och avfallsbehandling Vatten och avfallsbehandling max 30 poéing:
ballastvatten behandling

black water ("hushdllsaviopp ™)
avfallshantering

sludge hantering

oljefoérorenat aviopp

“crew awareness”’
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Ett allmént kriterium som CSI hela tiden arbetat efter ar att miljokraven
ska ligga fore lagstiftningen. En uppdatering av de olika kriterierna

och poédngsittning maste darfor som minimum goras nir lagstiftningen
andras.

Drivkraften ér att kunderna/lastidgarna, som nu bildat foreningen Clean
Shipping Network, kréver av rederierna att de svarat pa de 20 fragorna
som underlag for sina transportupphandlingar. Svaren poédngsétts och
ett rederi kan t ex f4 hela sin flotta ”gronklassad” (det finns 3 katego-
rier, dér ’gron” dr bast) om minst 90 % av fartygen ér registrerade och
verifierade i databasen och om totala podngsumman ar minst 40 % av
max poingsumman.

Projektet har fatt flera internationella priser och pekats ut (2011) av
WWEF International som ett av vérldens fyra ledande miljoindex for sjo-
fart genom att man har tagit ett helhetsgrepp med alla de olika utslép-
pen (luft, vatten, avfall, kemikalier) fran fartyg. De flesta andra index
fokuserar t ex enbart pa luftfororeningar eller klimatpaverkan.

Lastdgarna édr “huvudrollsinnehavare” genom att de ar de enda som kan
stilla kommersiellt forankrade miljokrav inom sj6farten som verkar
oavsett lagstiftning, jfr transportkdpare pa landsidan som sedan linge
koper ”grona” transporter.

Kopplingen till opartiska och seridsa aktdrer behalls framdver genom
bildandet av en Namnégarforening — se nedan. Goteborg, Vistsverige
och Sverige kommer att kunna f4 en marknadsforing som en ledande
och viktig "miljoaktor” for en miljofraga som dr avgorande for sjofar-
tens utveckling.

Resultatet av CSI hittills 4r att projektet bidragit till att milj6fragan
”lyfts in” pa ett méirkbart sitt inom sjéfartsnaringen och bland de
viktigaste aktorerna : rederierna och lastigarna. Vérldens storsta rederi
Maersk i Danmark har t ex beslutat att registrera och verifiera (genom
Lloyd, DNV m fl klassningsforetag) samtliga sina fartyg. Halften av
vérldens 70 storsta rederier har registrerat sina fartyg i CSls databas. Ett
30-tal internationella foretag varav allt fler med huvudkontor utanfor
Sverige som Philips, Macintosh, Akzo Nobel och Astra Zeneca dr med
i lastdgarnétverket som ska driva projektet vidare. Bland 6vriga fore-
tag kan ndmnas ABB, Alfa Laval, Borealis, Ericsson, Gunnebo, H&M,
Kappahl, Lindex, New Wave, Perstorp, Preem, Sandvik, Setra Group,
Skanska, SKF, Stora Enso, Tetra Laval, Vattenfall och Volvo Logistics.

De positiva miljoforbattringarna ér och forvéntas bli &nnu mer visent-
liga eftersom rederierna vill behélla sina kunder (lastigarna). Rederier
installerar forbattrad rening av rékgaser, byter till renare brénslen och
miljoanpassade smoérjmedel m m for att fa mer poéng och for att fa

en “gronklassad” flotta. Det blir ett krav for rederierna for att kunna
behalla sina kunder.

Vistra Gotaland och Sverige kommer att kunna ta en ledande interna-
tionell position for att uppna en mer hallbar sjofart nar CSI fortsatter sin



Clean Shipping Index

Clean Shipping Network

Clean Shipping Index AB
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verksambhet vilket dr viktigt med tanke pa sjofartens roll for Véstsverige
och Sverige. Projektet kommer ocksa att stimulera och gynna en ut-
veckling av avancerad miljoteknik bland alla de underleverantorer som
finns i Vistsverige och Sverige, vilket kan skapa en ny cleantechindustri
med fler ”hallbara” arbetstillfallen, som kommer att ligga fore andra
landers marinteknikforetag.

De tre organisationer som bildar grunden for den fortsatta verksamheten
ar:

Namnégarforening (Clean Shipping Index) — de som varit med och
finansierat CSIs utveckling sedan 2007 (GR, lénsstyrelsen i Véstra Go-
taland, Véstra Gotalandsregionen, Goteborgs Stad) samt Havsmyndig-
heten dger namnet CSI Clean Shipping Index och kontrollerar 1 géng
om aret att den operativa organisationen— se vidare nedan (Lastdgarfor-
eningen Clean Shipping Network och dess aktiebolag Clean Shipping
Index AB) — skoter verksamheten i enlighet med uppgjorda stadgar och
sarskilt avtal.

Lastdgarforening (Clean Shipping Network) — det 30-tal foretag som
varit med och utvecklat CSI och stéller miljokrav pé sjofarten, dr med-
lemmar och betalar ca 20 000 kr per ar i medlemsavgift. Féreningen
har 1 maj starat ett aktiebolag Clean Shipping Index AB (SVB; vilket
betyder “ej vinstdrivande” verksamhet) for att bedriva den operativa
verksamheten. De har ett licensavtal med Namnégarforeningen.

Foreningens styrelse dr densamma som styrelsen i aktiebolaget. I styrel-
sen sitter 8 representanter fran lastigarforetagen som ingér i natverket/
foreningen. Ordférande dr Goran Bengtsson, f d 6verdirektor pa léns-
styrelsen, som representant for den offentliga sidan.

Foreningen soker medel, tar in avgifter och tar betalt for viss service
som sedan Gverfors till aktiebolaget for att finansiera bolagets verksam-
het.

Aktiebolag (Clean Shipping Index AB) — ett aktiebolag, som till 100
% dgs av lastéigarforeningen har bildats for att under ret ta 6ver den
operativa verksamheten fran lastdgarforeningen, som i ett inlednings-
skede fatt driva den. Foretaget genomfor det operativa arbetet, har VD
och nagra personal samt tillgang till internationella konsulter som kan
arbeta i andra lénder.

Aterigen bor papekas att manga foretag i branschen vittnar om att CSI
betytt vildigt mycket for att relativt tidigt — 2007 — lyfta fram miljofra-
gorna inom sjofarten. Det har paverkat hela branschen — framforallt i
Sverige — att tidigt ha uppmérksammat inte bara klimatfragan utan dven
andra viktiga miljofragor som kemikalier, utlslépp via avlopp, avfall m
m.

Speciellt viktigt dr det att Havsmyndigheten kunnat engageras i det
fortsatta arbetet med CSI eftersom man da har med en representant frén
stat/regering pa central niva.



Bakgrundsfakta om att bygga och

driva fartyg

Inledning

12

Problemet ar att det inte finns ndgra systematiskt sammanstillda for-
ankrade “’bra” miljo/energinormer eller standards i samband med att
man bygger nya fartyg eller uppgraderar/bygger om befintliga.

Det finns sjélvklart kunskap, rekommendationer etc inom olika rede-
rier, foretag och andra organisationer — men inget som nar bestillare av
fartyg eller fartygsidgare/charterforetag eller konstruktorer/varv pa bred
front eller som é&r latt tillgéngligt och tydligt.

Vissa rederier som dr framsynta och proaktiva har egna “normer”/re-
kommendationer som gar ldngre dn vad lagstiftningen kraver men dessa
kan vara svéra att tag pa.

Det finns vissa normer utfardade av FN-organet IMO men de har inte
karaktiren av forebyggande konstruktionsrad i samband med om- el-
ler nybyggnad av fartyg. Det finns dock ett undantag: EEDI — Energy
Efficiency Design Index, som anger vilka energieffektivitets-prestanda
dimensionering av fartygsmotorer bor uppna i samband med nybygg-
nad/installation av nya motorer.

Problemet med EEDI och manga andra officiella rekommendationer &r
att de har en lag ambitionsniva. Nistan alla klarar dem. Se vidare sid 11
— ”Behov av miljo/energinormer....”

Skulle det finnas ett sammanstéllning av goda rad — som har en forank-
ring hos viktiga aktorer - skulle det kunna paskynda en mer kostnadsef-
fektiv omstillning av sjéfarten till ett mer miljoanpassat transportmedel.
”Att gora rétt fran borjan” — dr alltid l4ttare och mindre kostsamt &n att
gora nagot i efterhand.

CSI gér langre 4n vad lagstiftningen kraver inom alla de olika omrédena
(luft, vatten, avfall, kemikalier) och ar forankrat i en vixande marknad/
lastdgargrupp — se vidare sid 5 — ”Beskrivning av CSI”. CSI skulle
kunna utgora en grund i en kommande miljo-manual.

Energisparande och minskad bransleférbrukning med koppling till
CSIs podng for minskade CO2-utslapp ér kanske mest intressant i ett
forsta steg for att 4 igdng en “manual-process”. Drivkraften for detta
ar mycket stark eftersom brianslekostnader kommer att 6ka drastiskt
framover for sjofarten, inte minst p g a inforandet av ECA.



Att bygga nytt eller "uppgradera” fartyg
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Sjofarten dr en hogst internationell verksamhet med varvsindustri och
rederier m fl aktorer i alla virldsdelar. Det &r viktigt att beskriva hur
det gér till att bestilla, designa, konstruera och bygga nya fartyg for att
forsta varfor det ser ut som det gor. Och inte minst for att forsta att det
finns ett stort behov av “miljo-riktlinjer” innan man startar fartygsbyg-
get. | princip géller det sagda dven ombyggnader.

En normal serie av aktiviteter kan se ut sa hér:

Redaren/dgaren undersoker sitt behov av shipping- resurser vilket resul-
terar i ett logistiskt fraktbehov med fraktkostnader och volymbehov. Det
logistiska “schemat” ger en typisk fartygsstorlek. Med denna informa-
tion kan nettoinkomsten fran fartygets utférda arbete beréknas liksom
dven vad fartyget far kosta.

Nasta steg dr att utforma fartygets design utifrén lastbehov, logistik-
schema och acceptabelt pris. Resultatet blir en fartygsspecifikation och
nagra grundldggande dokument som behovs for kostnadsforslag fran
olika varv. Denna spec dr ofta ganska kort for att ge varvet lite flexibili-
tet att hitta basta pris och 16sning.

De flesta lastfartyg byggs som “engéngsprodukter” eller i sma serier
(mindre &n 10 fartyg per typ/modell) i jimforelse med fordonsindustrin
dar 1000-tals fordon per modell byggs. Tid for utveckling och investe-
ringar i detta skede dr mycket begriansad jaimfort med fartygets tekniska
livsldngd, som normalt &r berdknad till 30 ar.

Efter 6verenskommelse mellan rederi och varv att fortsitta projektet,
uppréttas i samarbete ett kontrakt/kopavtal . Detta avtal ar detaljerat
men fokus ligger pa funktionalitet och stora energiférbrukande faktorer
(typ huvud- och hjalpmotorer).

For mindre energiforbrukande enheter/utrustning, som namns i inled-
ningen till detta avsnitt, finns helt enkelt inte tid for att utveckla dessa
system till sin fulla potential”. Varven maéste lita pd leverantorernas val
och fokus pé funktion.

Det ténkbara priset for rederiet beror pa olika faktorer, men det viktigas-
te ar dygnskostnaden. Med de viktigaste prioriteringarna som utgangs-
punkt kommer varvets forsiljningspris att i forsta hand vara beroende
av fartygets brinslekostnad. Den ekonomiska livsldngden ar mestadels
berdknad till ungefar 15 ar. Jaimfort med investeringskostnaden &r denna
livslangd mycket kort och 6kar rederiets risktagande. Finansiell likvi-
ditet dr en nyckelfaktor. L&nga charter kontrakt for fartyget eller stark
finansiell dgare/rederi dr nodvandigt. Problemet &r att uppskatta fram-
tida brénsle- och oljepriser.



Efter signering av fartygsbyggnadskontrakt startar sjilva arbetet. Nu ar
tiden inne for att utveckla hela det nya fartyget, att fa det att fungera i
verkligheten. Leveransdatum é&r oftast kopplad till charter kontraktets
startdatum, men en kort byggtid &r alltid viktig beroende pa de finan-
siella fragorna.

Den totala tiden for att bygga ett fartyg inklusive leverans av alla rit-
ningar dr ungefér 12-20 manader. Det innebar att tiden for grundlaggan-
de design blir ca 20 veckor, vilket innefattar framtagning av konstruk-
tionsritningar och andra viktiga dokument. Den korta tidsramen beror
pa att utrustningsleverantorer redan har klart nédvéandiga anpassningar
for att tillgodose kraven i kontraktspecifikationen.

”Interaktionen”, ”samspelet” mellan olika utrustningar &r samtidigt den
kritiska delen for att uppna en energieffektiv och ”hallbar” design men
hinns inte med i detta skede.

Leverans av fartyg. Forhoppningsvis kommer nu fartyget att fungera
under en ldng period utan behov av storre forandringar.

Med denna byggnadsprocess ar det nddvéndigt att optimerade och sam-
ordnade energisystem utvecklas innan de forsta stegen (1-5) tas. Senare
ar det inte troligt att det finns tillrickligt med tid och resurser.

Att bygga om eller uppgradera ett fartyg foljer i stort sett samma pro-
cess.

Barriarer inom sjofart
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I detta sammanhang &r det viktigt att peka pa négra faktorer som i
maénga fall utgdr “barridrer” for att utveckla en mer héllbar sjofart.
Undantag fran det som beskrivs i detta avsnitt dr nar rederiet svarar for
bade investeringar och driftskostnader.

Rederiet eller bestéllaren av fartyget betalar alla investeringar och kost-
nader for fartygsbygget.

Den som chartrar fartyget — ofta en lastdgare — betalar
- "hyra” for att fa anvinda fartyget
- brdnsle- och évriga driftskostnader

Det saknas alltsé incitament for ett rederi/en bestillare att t ex bygga
ett brinslesnalt fartyg till en hogre investeringskostnad eftersom den
besparing i brinslekostnader som gors hamnar hos den som chartrar
fartyget. Rederiet far inte tillbaka sin investering savida det inte hojer
hyran, vilket forsdmrar konkurrensléget.

Situationen kan dock fordndras i de s k ECA-omradena dér miljo- och
energikrav okar vésentligt. Har borde det kunna bli tillrackligt “kost-
nadstryck” for att alla parter skall f& en win-win-situation om man kan
minska fartygens brinsleforbrukning.



Behov av "miljo/energinormer” i samband med om- och

nybyggnad
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ECA-bestimmelser (IMO, EU-kommissionen, US Coast Guard) om
utslépp till luft av svavel och kvéaveoxider dr pa vig att implementeras
de niarmaste aren. Under 2015 kommer de tillatna utsldppen av svavel
att minskas drastiskt i ECA-omradena, fran motsvarande 1,0 % svavel
i brinslet till 0,1 % (eller motsvarande utslipp). An si linge finns bara
tvd ECAs, dels runt Nordamerikas kuster inkl Hawaii, dels Ostersjon,
Nordsjon och Engelska Kanalen. Bada dessa har trétt i kraft och tids-
plan géller.

Tillaten svavelhalt i brénsle fér fartyg enligt IMO. Ostersjén, Nordsjén och
Engelska kanalen &r ett s k SECA/ECA-omrade dér det fr o m 2015 krévs lagre
svavelhalt én 0,1 %.

Kaélla: IMO

Omraden med restriktioner for kvéveoxidutsldpp (NOx) — s k NECAs
— bearbetas f n av IMO, EU m fl organisationer. ECA-omradena runt
USA:s och Canadas kuster omfattar dock restriktioner for bade svavel-

och kviaveoxidutslapp — inom 200 nautiska mil fran kusten eller 370 km
— de tradde i kraft 2011.

Allmint géller enligt IMO for NOx-utslapp att fartyg/motorer byggda

fr o m 2011 maste uppfylla de s k Tier II-kraven, vilket innebér 16-22
% lagre utslapp jamfort med ” ar 2000 standards” (Tier I, som géller
fartyg byggda fr o m ar 2000). Ytterligare en niva har definierats som
maste uppfyllas av fartyg byggda fr o m 2016 : Tier III, som innebér 80
% lagre NOx-utslapp jamfort med Tier 1. Tier III géller dock 4n sé lange
endast i ECAs som omfattas av kviveoxidrestriktioner (s k NECAS),
dvs fn runt USA och Canada.
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Globalt har IMO satt upp maélet att komma ner till 0,5 % svavel i brins-
let ar 2020. Mélet kan dock komma att skjutas upp till 2025 efter en
utvérdering som ska goras 2018.

IMO har arbetat fram ett energieffektivitetsindex EEDI — Energy Ef-
ficiency Design Index — som géller som rekommendation for nya fartyg
som byggs. Detta index giller alla nya fartyg fran och med 2013-01-01

IMO har dven tagit fram en form av energiledningssystem — SEEMP
som stér for Ship Energy Efficiency Management Plan, &dven detta géller
frén forsta januari 2013 men innefattar samtliga fartyg. Det kan nérmast
jamforas med landsidans energiledningssystem ISO 50001.

Ett problem med EEDI och SEEMP ir att ambitionsnivéan for dessa sys-
tem &r lag och lampar sig bast som jamforelse for mycket stora fartyg.
For mer specialanpassade och mindre fartyg, t ex de som seglar runt
Europas kuster, blir EEDI mycket trubbigt och svart att anvinda som
maéttstock.

EEDI har inte heller ndgon koppling till vad som verkligen gors ope-
rativt senare nér fartyget ar i drift. Darfor finns dven ett annat index:
EEOI - Energy Efficiency Operational Indicator — som bl a tar hansyn
till aktuell last och jamforelse med ett referensfartyg, dd man beréknar
CO2-utslappet (vilket tillampas i CSI).

Ytterligare en aspekt ar att EEDI baserar sig pa ett medianvérde for nu
seglande fartyg, vilket indikerar att det finns en stor potential for att
minska energiforbrukningen.

Jamfort med landsidan saknas flera viktiga inslag i SEEMP (Hannes
Johnson m fl, CTH 2011), t ex genomgang av policy och management.
Det saknas dven anvisningar om méitningar, besiktningar, design och
inkOpsrutiner.

IMOs globala mal pd 0,5 % svavel 1 brinslet anses av manga som orea-
listiskt att uppnd ar 2020. Dagens tillatna nivé ar 3,5 %. Tiden dr véldigt
kort. Det kridvs ombyggnad av ett mycket stort antal oljeraffinaderier
for att fa fram tillrickliga méangder lagsvavligt brinsle, vilket i sin tur
kraver omfattande investeringar.

T o m ECA-bestimmelserna i Ostersjo-omradet inkl Engelska Kanalen
anses svéra att genomfora och kontrollera efterlevnaden av. Omfattande
protester har framforts av flera rederier och lastégare 1 bl a Sverige och
Finland, men beslut har fattats av EU-kommissionen att reglerna ska
genomforas.

Helt klart ar att branslepriserna kommer att 6ka vésentligt inom sjofar-
ten de ndrmaste dren. Man talar om upp till 70-100 % Okning i brénsle-
kostnader om man t ex viljer ett mer lagsvavligt bransle. En 6vergang
till LNG innebér lidgre branslekostnad (for naturgas jamfort med MDO
- marine diesel oil) men man maste samtidigt gora stora investeringar i
ombyggnad av fartyget.



Ser vi till 6vriga miljopaverkande utsldpp fran fartyg sa kan konstateras
att det i stort sett saknas forebyggande rekommendationer i samband
med ny- eller ombyggnad av fartyg — med undantag av IMO-reglerna
for utsléapp av olika typer av avloppsvatten.

Det dr anmédrkningsvért att CSI 4r det enda miljoindexet i varlden for
fartyg som tar upp alla de olika typerna av miljopaverkan. Det visar yt-
terligare pa vilken eftersldpning sjéfarten uppvisar mot landsidan.

Andra storre internationella miljdindex for fartyg &r Clean Cargo, ESI,
Carbon War Room, Green Marine, RightShip, Green Award och Blue
Angel.

Faktaruta .
Ett normalt medelstort fartyg — ca 20 000 dwt — slapper ut ca

1000 ton NOx per ar om man raknar med 6 000 drifttimmar
per ar. Det ar ungefar 3 ggr sa mycket som ett medelstort
raffinaderi (t ex St1 f d Shell i Géteborg).

En Danmarksfarja forbrukar ungefar 10 000 ton brannolja
per ar — det motsvarar arsférbrukningen av bransle for

5 000-10 000 personbilar. Om all biogas som produceras i
Goteborg skulle anvandas for en sadan farja sa skulle det
bara racka halva aret for en farja.

Fartygen langs Europas kuster slépper ut nastan lika mycket
svavel och kvaveoxider som alla EU:s landbaserade utslapp-
skallor sammanraknade — inkl trafiken. Tack vare de nya
svavelreglerna kommer dock utslappen att minska vasentligt
inom Ostersjon-Nordsjon-Engelska Kanalen.

Globalt beraknas ca 60 000 ton/ar s k propellerhylsolja slap-
pas ut fran fartyg.

Euro 5 — EUs utslappskrav som galler fér tunga fordon pa
landsidan sedan 2009 innebar t ex att max 2 g NOx/kWh far
slappas ut. For fartyg galler idag: 14 g NOx/kWh. Euro 6 som
galler fr o m 2014 innebar att gransvardet for tunga fordon
sanks till 0,4 g NOx/kWh.

Kéllor:  Rent Skepp kommer lastat, Duus, Ahlbom 2003,
EU-kommissionen, Acid News m fl
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Analys av problemstallningen

Allmént

Energieffektivisering
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En slutsats man kan dra é&r att det finns ett behov av en sammanstall-
ning av milj6- och energikrav som skulle kunna anvindas i forebyg-
gande syfte dd man bygger nytt eller uppgraderar ett fartyg. Det rederi
som vill ldgga sig i framkant och locka till sig ”gréna” kunder — genom
t ex registrering i CSI - skulle d4 kunna spara pengar genom att gora rétt
frén borjan.

Det finns en klar skiljelinje — allt som har med minskad bransleforbruk-
ning att gora har en stark drivkraft, man kan spara pengar — medan 6v-
riga miljodtgérder inte betalar sig lika bra. Men det r just hir som CSI
och lastdgarna kommer in i bilden. Rederiet, transportéren kan fa nya
kunder, som har ambitioner att visa sig ”gréna”, om de kan visa upp
”grona” fartyg enligt CSI riktlinjer. JAmf{or utvecklingen pa landsidan.
Dér har — dtminstone i norra Europa — transportforetag som inte kan
erbjuda sina kunder miljéanpassade transporter liten eller ingen mojlig-
het att konkurrera.

For energisidan finns starka drivkrafter i form av att man kan minska
sina kostnader genom att spara brénsle. Det kan ske genom energief-
fektivisering. Man investerar i smartare 16sningar som forbrukar mindre
energi — man far igen pengarna successivt de foljande aren — sévida
man kan dverbrygga de tidigare redovisade barridrerna. Efter en viss tid
“tjanar” rederiet/transportdren pengar jamfort med konkurrenter som
inte gjort ndgra liknande insatser.

Det finns energi att spara utover det som i forsta hand diskuteras idag
(motorer, skrov, material m m) , dels waste energy (outnyttjade heta
fldden av luft, vatten, brinsle eller rokgaser), dels onodig energip g a
att man inte samordnar design och installation av olika utrustning — som
var for sig dr ”smé energiforbrukare”. Manga enheter typ pumpar, flak-
tar, kompressorer m m designas och anvinds ofta for maximal “belast-
ning” dven om det inte dr nodvandigt.

Pa landsidan har spar- och effektiviseringstrycket for energi varit bety-
dande i ménga ar inom i stort sett alla branscher och omréden beroende
pa stigande energipriser och klimatfragan. Ett fartyg har manga likheter
med processindustrin som t ex massa- och petrokemiindustrin. Pumpar,
rorsystem, fléktar, ventilationssystem, kompressorer, virme- och energi-
forsorjningssystem, vatten- och oljefléden, avgaser m m ér exempel pé
detta.

Processindustrins (och &ven andra branschers) erfarenheter skulle
kunna studeras och nyttiggoras inom sjofarten. For fastigheter och hela
sambhéllen finns i Sverige omfattande och langvarig kompetens inom
fjarrvarme, fjarrkyla och lagenergihus att dra nytta av. Det finns en rad
exempel dér man sparat stora méngder energi, t ex inom processindu-
strin och ddrmed dven minskat sina kostnader och utsléapp. Se vidare sid
25 —”Vad gor man “on shore, inom processindustrin ?”’
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Fragan ar dock inte helt 14tt att tackla. Det blir en mer komplicerad
situation om manga olika relativt sma underleverantorer skall samarbeta
och anpassa sina produkter till ett “nytt” effektivare system. Det behovs
”produktutveckling” och kanske nya affarsmodeller. Men dven héar
borde lardomar kunna hdmtas fran landsidan.

Man kan ocksa sdga att de foretag som samarbetar och tillsammans er-
bjuder nya brénslebesparande 16sningar kan ha en mycket stor marknad
framfor sig. Potentialen for forbattringar och antal kunder ar mycket
stor globalt sett. Och det dr egentligen bara en tidsfraga nar efterfragan
kommer igang pa allvar, dvs den dag brinslepriserna borjar stiga rejalt.
Om IMOs forslag star sig och genomfors sa édr det ar 2020 som géller.

Foto: Goran Virmby, fran maskinrum i ett stort fartyg



Koppling till CSI
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agstiftningen for béttre miljo inom sjofarten “lever sitt eget liv”.

Historiken visar att det - av flera olika anledningar - inte dr ndgon
enkel eller snabb process. Det handlar om internationella regelsystem,
skattebefriade brinslen, ej synliga utslépp (till luft framforallt) m m.
Generellt kan man séga att sjofarten slépar efter landsidan med ménga
ar. ECA-reglerna i Ostersjdomradet — som ménga uppfattar som mycket
strdnga - innebér t ex att fartygsbrinslet fortfarande ar betydligt smutsi-
gare dn det dieselbrinsle som tunga fordon anvéinder pé landsidan — ca
100 ggr!

Samtidigt vet vi att atgdrder bradskar. Risk for hilsoskador ldngs
kustomréden har pévisats bl a i en dansk rapport till EU-kommissionen
(CEEH 2011, Assessment of health-cost externalities of air pollution

at the national leve lusing the EVA model system, CEEH Scientific
Report No 3, www.ceeh.dk). Klimatpaverkande utslapp fran sjéfarten
ar betydande och har uppmérksammats alltmer de senaste dren. Med
det 6kade transportarbetet som prognosticerats inom sjofarten kommer
CO2-utsléppen att 6ka de kommande decennierna om inga ytterligare
atgdrder utdver lagstiftade vidtas.

Darfor blir det allt viktigare med att fa igadng andra drivkrafter. En sddan
ar marknadskrafterna — i detta fall transportkdparna eller lastdgarna.
Och det &r hiar som CSI kommer in i bilden.

CSI har samlat 30 av de storre lastdgarna/export- och importforetagen
i norra Europa. De flesta foretagen har sina huvudkontor i Sverige
men flera av de senaste foretagen som gatt med som medlemmar i den
ideella foreningen Clean Shipping Network har huvudkontor utanfor
Sverige. Syftet med CSI &r nu att ga vidare och fa med fler internatio-
nella lastdgare fran i forsta hand Europa — framf6rallt Tyskland och
Holland. Malet inom 3 ar &r att ha 95 medlemmar/lastégare. Kontakter
finns etablerade med aktdrer bade 1 Nordamerika och i Sydostasien.

En annan viktig faktor for CSI &r att har finns en direkt ingang till
politiken och myndigheterna. I namnégarféreningen finns t ex Havs-
myndigheten — som ju &r regeringens verktyg for att driva pa en héllbar
utveckling for havet — och politiker. Det innebér att man kan samarbeta
direkt med lagstiftning, incentives, finansiella medel for olika projekt m
m. Det dr en helt unik situation. Marknadskrafter/lastdgare som &r direkt
kopplade till politiken.

Samtliga 16 miljovariabler i CSI ligger fore den internationella lagstift-
ningen. Den som uppfyller CSI-kraven kan alltsa ’kénna sig séker”.



ldé om en manual

SOx och PM (patrtiklar)
max 30 poéng

NOx
max 30 poéng

COZ2 emission
max 30 poéng
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n projektgrupp fran lastdgare, sjofartsniring och myndigheter skulle

kunna ta fram en manual som innehaller rad och riktlinjer for byg-
gande av och uppgradering till milj6- och energieffektiva fartyg. De
kriterier som ska uppfyllas kan hamtas fran CSI och arbetas in i riktlin-
jerna for design och konstruktion.

Manualen marknadsfors via olika kanaler. Samarbete soks med IMO,
EU-kommissionen, US Coastgard m fl internationella aktorer.

I CSI finns foljande krav som skulle kunna ge “’podng” till redare/char-
terforetag om de fick hjilp av en ny manual.

SOx och PM (partiklar) max 30 poing

Olika brénslens svavelhalter ger olika poidng inom och utom ECAs. Alt
brinslen ger hoga poing (LPG, LNG, biogas). Anpassning av fartyg for
elanslutning vid kaj ger hoga poéng. Reningsteknik ger poéng och far
riknas om till motsvarande svavelhalt eller NOx-standard enligt Tier
I-IIT levels. En manual skulle kunna ge information, rad och riktlinjer
om teknik och ekonomi for olika I6sningar (lagsvavligt briansle, alt
brinslen, elanslutning, olika typer av reningsteknik) samt vilka podng
de olika l6sningarna ger.

NOx max 30 poéing

Olika motortyper (huvudmotorer) ger olika poéng i forhallande till
Tier I — Tier III. Olika reningsutrustningar ger olika poidng. Anpassning
av fartyg for elanslutning vid kaj ger hoga poéng. Motsvarande gél-

ler for "auxiliary engines” (hjdlpmotorer). Precis som for SOx och PM
skulle en manual hir ge information, rdd och riktlinjer om teknik och
ekonomi for uppfyllande av de olika miljokraven (uppnaende av olika

poing).

CO2 emission max 30 poéing

Brénsleforbrukningen dr en faktor som ar direkt kopplad till fartygets
totala energiférbrukning under en resa. EEDI och EEOI paverkar po-
dngsattningen. Ju mindre energi som forbrukas desto ldgre brianslefor-
brukning och ligre driftkostnader. Hir kommer energieffektivisering in
i bilden, vilket dr denna forstudies fokus. Och som foreslas som ett for-
sta steg i ett manualarbete. I en manual skulle det hir kunna ges mang-
der av exempel pé olika 16sningar med effektivare motorer, propellrar
m m men ocksa och inte minst alla de ”sma steg” (effektivare pumpar,
flaktar, kompressorer m m som namns i avsnittet "Exempel pd omraden
for forbattringar”. Allt med ekonomi, teknik och milj6é/energiprestanda
med 1 informationen. Inom detta omrade — ”CO2 emission” — skulle
CSI kunna utvecklas mer betr olika podng. Ju mindre brénsle som for-
brukas desto mindre SOx, partiklar (PM), NOx, kolvéten, tungmetaller
m m slipps ut.



Kemikalier — 7 typer,
max 30 poéng

Vatten och avfallsbehandling
max 30 poéng
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Kemikalier — 7 typer, max 30 poéing

7 olika kemikalietyper tas upp i CSI (antifouling, propellerhylsolja,
hydrauloljor, vixelladsolja, kylvattentillsats, rengdringskemikaler, kyl-
medium). I en manual skulle man kunna ge en rad exempel pa informa-
tionskéllor, miljomérkningar, féretag och kemikalieprodukter som kan
ge de olika podng som CSI anger (i form av “nedbrytbarhet” m m).

Vatten och avfallsbehandling max 30 poing

Hér finns 6 olika “omrédden” som kan ge poédng (ballastvatten behand-
ling, black water (hushallsavlopp™), avfallshantering, sludge hantering,
oljefororenat avlopp, “crew awareness’). En manual skulle dven hér
kunna ge en 6versikt 6ver tekniskt/ekonomiskt tillgdngliga 16sningar pa
marknaden samt vilka podng de kan ge.

Genom detta skulle man fa en fullstindig manual for totalt mojliga 150
poédng i CSI.

Foto: Géran Virmby, interior frdn maskinrum i ett stort fartyg



Energieffektivisering — ett forsta steg

Sa fungerar det idag
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Det ar troligtvis smart att ta ett forsta steg i “manual-tinket” med
enbart energieffektivisering. Det finns en stark drivkraft — brénslet
blir allt dyrare, sparar du energi s& minskar kostnaden. Samtidigt kan
man anvinda energieffektiviseringen som ett verktyg for att f& gehor for
”det nya synséttet” — dvs att forebygga problem, att gora “ritt” redan
nér man bygger/bygger om, att utnyttja landsidans erfarenheter.

Forsoker man ta med allt — dvs dvriga luftféroreningar, kemikalier,
vatten- och avfall - pa en gang ar risken stor att intresset fran branschen
minskar kraftigt.

Det pégar ett intensivt arbete inom sjofarten nér det giller energieffek-
tivisering. Av naturliga skél har anstringningarna hittills koncentrerats
till de stora energiforbrukande enheterna sdsom huvud- och hjdlpmoto-
rer, propellrar, skrov, tunga material m m. Vi vet emellertid att t ex stora
mingder virme “’skickas dver bord” i form av kylvatten och rokavgaser
samtidigt som virme produceras i oljeeldade pannor eller i eldrivna
varmvattenberedare.

Varje underleverantor av utrustning levererar sin produkt utan nagon
mer omfattande samordning med andra. Det innebér att det finns méng-
der med ”sméa” energiforbrukande enheter som skulle kunna eftektivise-
ras om de anpassades i en “0vergripande” planering/strategi.

Pumpar, fldktar, kompressorer och uppvarmnings/kylsystem designas
for max-laster, kanske kops in var for sig utan speciella energikrav och
kors sedan pd max-last fran det man lamnar en hamn till dess att man
kommer till ndsta hamn. Rorsystem konstrueras utan speciell tanke

pa antal bojar, isolering m m vilket leder till onddiga energiforluster.
Utrymmen av olika slag kanske inte fr ndgon speciell isolering mot
varme eller kyla. ”P& land” - i m&nga samhaillen - har man ofta ndgon
form av fjarrvarmesystem nér det géller forsorjning av virme och varm-
vatten. Det saknas oftast pa fartyg.

Sammantaget kan detta ge betydande och kostsamma energiforluster.
EEDI-berdkningsmodellen kan hir vara till hjélp, dd den anger att man

ska energi-deklarera de olika energikonsument-enheterna pa fartyget
samt vilka dessa ér.



Exempel pa omraden for forbattringar

Vattenflbden

Pumpar

Atervinning av rékgas-energi

24

Se fartyget som ett samhélle i miniatyr. Det 4r ju egentligen sa det
fungerar. ”Allt” — infrastruktur for vatten, avlopp, energi, virme, kyla,
mat, avfall m m - maste finnas pa ett fartyg for att det ska fungera. Man
skulle dérfor kunna borja planera energisystem och energieffektivise-
ring pa ett liknande sétt som man gor pé landsidan.

Hiér foljer tre omraden som skulle kunna kartliggas ndrmare och bli
foremal for energisparande atgérder.

Mycket av den energi som ldmnar motorerna och annan utrustning i
maskinrummet kyls med ett flytande medium (t ex vatten), vilket oftast
pumpas &ver bord. Denna energi skulle — om den togs till vara - kunna
minska forbrukningen av “nytillverkad” energi vésentligt. Det skulle
oOka fartygets verkningsgrad/energieffektivitet, Ionsamhet och miljéan-
passning. De viktigaste momenten i denna kartldggning ar:

- Mdngd energi som pumpas 6ver bord.

- Temperaturer i producerad virme som sldpps ut i "kylflodena”.

- Enheter pa fartyget som skulle kunna forsorjas med den tillgingliga
“spillvirmen”.

- Identifiering av annan utrustning som skulle kunna utnyttja tillgdnglig
Vspillvirme”.

- Berdkning av mdjlig energibesparing.

- Nackdelar med olika dtgdrdsforslag.

Pumpar bestills och opereras vanligtvis med max-varvtal/max-last for
det totala system de betjénar, d&ven om behovet ér langt ifran max-last
under l&nga perioder. P4 detta sétt forbrukas onddig energi av pumpar.
Denna “6verskotts-energi” omvandlas till virme som delvis kyls bort
av ett kylmedium och delvis till omgivande luft, i t ex maskinrummet. I
vérsta fall kyls denna virme bort med hjilp av en AC-enhet (Air condi-
tion). Fokus skulle vara att foresla forbattringar for:

- Aktuella kylfloden

- Befintligt pump-arbete

- Mojliga energibesparingar genom varvtalsstyrda pumpar
- Méjliga energibesparingar genom dndringar i kylsystem

Spillvérme fran motorer och vérme frén oljeeldade pannor anvénds

idag pa fartyg for att virma upp den tunga bunkeroljan — brénslet, kall-
las &ven HFO: Heavy Fuel Oil. Den maste hettas upp till 60-80 grader
C {0r att bli flytande och kunna anvéndas i motorerna. I oljetankers
anvénds spillvirme dven for att véirma lasten — rdoljan. Men det finns
mer energi att ta till vara — speciellt om man inte anviander HFO. Denna
energi skulle kunna anvéndas pa manga olika sétt men en variant som &r
mycket intressant r att anvinda energin for propellerdrift. Det 6kar den
totala verkningsgraden for propeller-maskineriet — dvs huvudmotorerna,
vilket &r det mest energikrdvande systemet pé fartyget.



Vad gor man “on shore”, inom processindustrin ?

Exemplet Borealis i
Stenungsund
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Péa landsidan har mycket arbete lagts ned senare ér for att minska energi-
forbrukningen inom i stort sett alla former av verksamheter och indu-
stribranscher. De drivande krafterna har varit stigande energipriser och
klimatfragan.

Ett fartyg kan ses bdde som en flytande industrianléggning eller som ett
samhélle 1 miniatyr.

Ett fartyg har manga likheter med processindustrin som t ex massa- och
petrokemiindustrin. Pumpar, rérsystem, flaktar, ventilationssystem, kom-
pressorer, virme- och energiforsorjningssystem, vatten- och oljefloden,
avgaser m m dr exempel pé detta.

Det finns ocksé ménga likheter med bygg- och fastighetsbranschen.
Stora utrymmen som ska forsorjas med el, virme och kyla. Laga drifts-
kostnader (t ex energiforbrukning) kréver oftast extra investeringar m m.

En hel del av de erfarenheter och kunskaper som man fatt inom framfo-
rallt processindustrin, borde kunna utnyttjas av sjofarten.

Borealis driver 2 anldggningar i Stenungsund: dels en kracker for pro-
duktion av eten, dels en polyeten/propenfabrik — totalt producerades ca
1,4 Mton produkt ar 2010. Totala energiforbrukningen ar 6 TWh/ar, ca
1,5 % av Sveriges energiforbrukning. Det &r i samma storleksordning
som energiforbrukningen inom Goéteborgs kommun.

2009-2014 deltar foretaget i det s k PFE — Program for energieffek-
tivisering — inom ramen for s k Volontary Agreements under Kyoto-
protokollet. Stater kan gora 6verenskommelser med viktiga aktorer

om energisparande atgarder. Energimyndigheten representerar i detta
fall staten och medel till olika projekt tas in via Chalmers fran ett EU-
program. Borealis far som incentive/stimulans for att delta i projektet en
skattebefrielse pa el 0,5 6re/kWh motsvarande ca 3,5 MSEK/ér i fem ér.
Detta har haft stor symbolisk betydelse for foretagsledningen. Chalmers
leder sjdlva forskningsdelen i programmet. Projektledare dr professor
Thore Berntsson. Industrin lagger in arbetstid som insats i projektet.



Exempel

Resultat och erfarenheter
hos Borealis
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Exempel pé atgérder som Borealis arbetar och har arbetat med é&r:

* Reduktion av tryckfall som sparar kompressorarbete
- Rérledningssystem
- Filterinstallationer
- Mditstationer
* Anpassning av utrustning till dagens drift
- Byte/nedsvarvning av pumphjul
- Ldigre varvtal pa fliktsystem
» Effektivare utrustning
- Lagenergilampor
* Bittre driftsrutiner
- Processdatorbilder kylkompressorer
- Licksokning av tryckluftssystem
* Tillimpning av ett certifierat Energiledningssystem (SS 62 77 50)
* En lista till Statens Energimyndighet (STEM) 6ver eleffektiviserings-
projekt med en aterbetalningstid pa tre ar eller battre
* Inférande och tillimpning av rutiner inom inkdp och projektering som i
storre omfattning inkluderar sk livscykelkostnad

Bland de resultat och erfarenheter som Borealis redovisat for CSBD kan
namnas:

- Foretaget har okat takten i sitt effektiviseringsarbete och har ett doku
menterat energisparande pa 1,5 - 2 % per r

- Lacksokningsprojektet for tryckluftsystem har sénkt elforbrukningen
for tryckluft med 25 % eller drygt 200 MWh/mén.

- Energiledningssystemet ar viktigt, speciellt energikartldggningen, ingar
numera i HMS-ledningssystemet (Hélsa, Miljo, Sékerhet)

- Hilften av forbattringarna kan kopplas till direkta atgérder medan den
andra hélften dr “allas insats med manga backar sma”.

- Man planerar i 1-ars-cyklar, varje manad gors energibokslut.

- Foretaget har avtal med t ex ABB om hog effektivitet och kvalitet pa
elmotorer.

- 50-80 grader C i spillenergi mojliggor elproduktion, men &r inte helt
enkelt.

- Foretaget har arbetat fram projektutvecklingsrutiner och utvecklar
checklistor da man ska leta efter energieffektiviseringsmojligheter.

- Massaindustrin dr ytterligare ett intressant exempel dar man gor och
har gjort mycket inom energieffektivisering — t ex Sodra och Vird Bruk.
Inom kemiindustrin ir det ofta lite svérare att gora saker p g a manga
restriktioner om olika produkters egenskaper — rigorosa sdkerhetsbestim-
melser p g a explosions- och hilsorisker m m.



Energiledningssystem leder till stindig forbattringKrackeranldggningen drivs mer och mer energief-
fektivt

Energiledningssystem leder till stdndig férbéttring.
Krackeranléggningen drivs mer och mer energieffektivt

Cracker Energy-KPI
Nov 2009 - Aug 2011
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Kélla: Reine Spetz, Borealis, Stenungsund maj 2012

Négra av Borealis slutsatser fran projektets forsta etapp ar:

Vi gillar Program fér Energieffektivisering!

® Vi har okat takten i vart effektiviseringsarbete
- Dokumenterat 1,5 -2 % per ar
® Certifieringskrav pa energiledningssystemet driver pa
® Energiprojekt far hogre prioritet
® Vardet av energibesparingarna ar betydligt storre
an skattebefrielsen
® Halften av forbattringarna kan vi koppla till direkta
atgarder medan den andra halften ar “allas insats
med manga backar sma”
® Vi varnar var konkurrenskraft!

° VIKTIGT! Att PFE fortsatter.
Kan andra lander kan vi!

Kélla: Reine Spetz, Borealis, Stenungsund maj 2012

Ett annat intressant exempel &r Dow Chemical didr man pé en av sina
fabriker i USA minskade sin energiforbrukning med ca 18 % under tva
ar genom anvéndning av det nya energiledningssystemet ISO 50 001
(ISO-konferens 17 juni 2011 i1 Schweiz). Ytterligare exempel fran kon-
ferensen pé tillampning av ISO 50 001 redovisade en energibesparing
pa ca 15 % under tvé ar pa en mindre petrokemisk anldggning i Hous-
ton, Texas.
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Forslag till fortsatt arbete

Det byggs inte s manga fartyg for tillfallet p g a inbromsningen i
vérldsekonomin. En &veretablering har skett och det ér troligt att
fartygsbyggandet blir begrénsat de nérmaste aren. Dessutom har de
flesta fartyg en teknisk livsldngd p& 30 &r och kommer att anvéndas sa
lange som mojligt.

Detta innebér — som sé ofta — att atgirder pa befintliga fartyg — om de
lyckas — kan fé en betydande positiv effekt. De tre exempel pa energief-
fektiviseringsomraden som ndmns ovan i tidigare avsnitt dr lampliga att
tillimpa pa existerande befintliga fartyg.

Upplagg av ett projekt

Syfte
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Projektidén &r att genomfora ett antal energieffektiviseringséatgérder
pa ett befintligt fartyg. Dérvid bor dven kartldggningar i enlighet med
tidigare avsnitt inga for att utgoéra ett underlag for olika atgérder.

Ett rederi som é&r intresserat av att stélla upp dr Donsotank. De kan
stdlla upp med ett fartyg som fullskala-exempel, antingen Excello eller
Evinco.

Béda dessa fartyg &r pa 20 000 dwt och fraktar produkter och kemika-
lier. Béda fartygen drivs elektriskt med elgenerering fran hjélpmotorer,
vilket gor dem idealiska for energioptimering.

Projektet kommer att anvénda och utnyttja det Vinnova-finansierade
projektet Eff Ship som startpunkt och speciellt WP (Work Package):
WP 4 — Energy Efficiency and Heat Recovery
WP 5 — Energy Transformers

Att demonstrera energieffektiviseringsatgérder pa ett befintligt fartyg
for att visa pa besparingsmdjligheter med manga sma “energiforbruk-
ningsenheter”.

Det ar ocksé viktigt att fa igang ett nytt tink som innebér mer planering
och forebyggande atgirder mot energiforluster. Vad hdnder om man t ex
planerar in samordnade fjarrvirme/fjarrkylasystem pa ett fartyg ? Pro-
jektet bor bidra till att 6ka intresset for framtagning av en Clean Ship-
ping Manual som kan anvindas i samband med om- eller nybyggnad av
fartyg.

En malgrupp som &r en nyckel for framgéng ar underleverantorer av
olika utrustning, system m m. Det &r deras 16sningar som i manga fall
kan behdva samordnas eller fordndras. Dérfor &r det viktigt att de ar
med i diskussioner och kan se nya affarsmojligheter.



Exempel pa sjéfarts-féretag i
Goteborg

Deltagare
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Kélla: ScandiNaos, FKAB

Erfarenheter fran landsidan, t ex processindustrin m fl, lyfts fram for
att skapa mer intresse och trovérdighet och sprida ett nytt tink. Det ar
viktigt att 1 ett fortsatt kommande arbete forsoka arbeta fram en Clean
Shipping Manual som dven ger riktlinjer for 6vriga viktiga miljopara-
metrar (enligt t ex CSI).

Det blir ocksa en viktig uppgift att kommunicera resultaten fran det
foreslagna projektet. Darvid skulle representanter fran processindustrin
kunna gora en viktig insats med kompletterande presentationer.

Deltagare som anmélt intresse é&r:

- Donsotank (kontaktperson : Roger Nilsson)
- FKAB Marine Design ( Magnus Wikander)
- ScandiNaos (Bengt Ramne)

Foretagen har nimnt BRG Business Region Goteborg som en tankbar
samarbetspartner som skulle kunna hjélpa till med ansdkan om medfi-
nansiering och administrativ projektledning. Det finns ménga “poing”
med att koppla ihop sjofarten mer med landsidan. BRG m fl aktorer
som arbetar med nétverk inom industri, politik, FoU pé landsidan kan
tillféra manga intressanta arbetsmodeller, erfarenheter och kontakter —
inom héllbar affirsutveckling, energismarta system m m - som det tagit
maénga ar att utveckla.



Finansiering

Det bor finnas goda mojligheter att finansiera ett projekt av detta slag.
Vinnova har ett antal omraden dér medel bor kunna sdkas.

Tillvaxtverket har t ex programmet Miljédriven Tillvaxt 2012 som har
ett call oppet till 30 oktober 2012. Den “underavdelning” som ar upp-
lagd for foretagsnitverk forefaller passa in vil i detta ssmmanhang. En
gruppering av t ex sma- och medelstora foretag kan soka.

Energimyndigheten har nyligen fatt nya medel foreslagna i en reger-
ingsproposition. Sedan tidigare finns dessutom PFE (Program for ener-
gieffektivisering) och Energieffektivisering i foretag.

Inom VGR finns medel hos Miljondmnden for olika miljoprojekt dér bl
a transporter ar prioriterat.

Inom EU finns via Tillvaxtverket Strukturfondsprogrammet (Mal 2)
som med storsta sannolikhet kommer att tilldelas nya medel nésta ar.
Detta projekt (CSBD) har t ex fatt medel fran detta program.

Andra program inom EU &r Life+ (sdrskilt miljoprogram), Eco Inno-
vative Demonstration Projects for Forskning & Utveckling, CIP/Eco
innovation-programmet och Marco Polo II (for miljovénliga transpor-
ter).

Det behdvs en mer detaljerad undersdkning som dr beroende pa hur det
foreslagna projektet l1dggs upp, for att hitta en bra finansiering.

Samverkan/koppling till andra projekt

EffShip

Deltagare
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I Sverige pagar ett antal projekt med fokus bl a pa energieffektivisering.
De som ligger ndrmast detta projekt dr EffShip och Chalmers projekt
om energieffektiviserings-nitverk (Andreas Hanning) och “Implemen-
ting Energy Management Systems in Shipping” (Hannes Johnson).

EffShip pagar januari 2010 — 31 mars 2013. Projektet &r ett forsknings-
och utvecklingsprojekt med Vinnova som huvudfinansiér i program-
met "Miljéinnovationer”. Det baseras pa visionen om en héllbar och
framgéngsrik sjofartsindustri — som &r energieffektiv och har minimal
miljopéverkan. Ett av de viktigaste malen &r att identifiera det bista
och mest effektiva sittet for sjofartsndringen att uppfylla de kommande
emissionskraven.

Deltagare iir:
SSPA
ScandiNAOS
Wirtsila
S-MAN

DEC



WP (Work Packages)

Chalmers Tekniska
Hégskola/Lighthouse
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Chalmers

StoraEnso

Goteborg Energi
Svenska Orient Linjen

Stena Rederi

Projektet arbetar inom 9 WP (Work Packages):

* WP1 Project Management

* WP2 Present and Future Maritime Fuels

* WP3 Exhaust Gas Cleaning

* WP4 Energy Efficiency and Heat Recovery

* WP5 Energy Transformers

* WP6 System Impact when Using Wind, Wave and Solar Energy
* WP7 Logistic system analysis

* WP8 Demonstration of Findings

* WP9 Final Reporting, Dissemination and Future Projects

Det ér framforallt WP4 som knyter an till det hir féreslagna projektet
och dir en samverkan i ett kommande projekt &r mdjlig och dnskvérd.
Aven WP5 ir av intresse. Vid ett mdte med ScandiNAOS i juni 2012
diskuterades forutsittningar och tédnkbara deltagare.

Andreas Hanning, Institutionen for sjéfart och marin teknik, Chalmers,
har i juni 2012 fardigstéllt en forstudie ”Energy efficiency in the maritime
industry” som finansierats av Energimyndigheten. Syftet var att under-
sOka nitverk som startats av Energimyndigheten inom andra branscher
och se vilka metoder och processer som kan komma till nytta for uppstar-
ten av ett niatverk inom den maritima industrin. Forstudien foreslar att ett
nétverk startas med en rad konkreta riktlinjer, organisation och forslag till
aktiviteter. En workshop dér branschen bjuds in for att diskutera forstu-
dien och dess slutsatser arrangeras den 31 augusti 2012 pa Lindholmen i
Goteborg.

Projektet Implementing Energy Management Systems in Shipping” som
leds och drivs av Hannes Johnson vid samma institution fokuserar pa
energiledningssystem och utveckling av best practise” for rederier som
vill bli mer energieffektiva. En “action research approach” har tagits for
att implementera ett energiledningssystem enligt ISO 50 001 och SEEMP
(Ship Energy Efficiency Management Plan — IMOs koncept) hos tva
svenska rederier: Laurin Maritime och TransAtlantic. Deltagare ar dven
DNV med all sin kunskap om energieffektiviseringsprojekt. Projektet fi-
nansieras av Energimyndigheten och pagér 2010-2013. Under 2013-2015
kommer resultaten att generaliseras genom ett utdkat projekt.

Det finns saledes starka kopplingar mellan detta féreslagna projekt och de
tvad Chalmersforskarnas arbeten. En samverkan framdver kan vara mycket
intressant.
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