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@Energimyndighefen

Forord

Projektet har finansierats av Energimyndigheten. Vi vill tacka de rederier som har
bistatt studien, vilket bland annat innefattar besok péa simulatoranldggning,
intervjuer och besok pa fartyg i drift. Vidare vill vi tacka de deltagare som stéllde
upp pa den analytiska workshop som holls som en avslutning pa projektet.
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Sammanfattning

Projektets syfte har wvarit att studera “eco-driving” 1 ett operatdrs- och
organisationsperspektiv. Med eco-driving avses en korteknik som givet ett fartygs
tidtabell och bibehéllen sdkerhet uppnér en optimalt lag briansleforbrukning till
gagn for ekonomi och omgivande miljo. I projektet har fokus legat pa fartyg i inre
fart med tdta hamnanldp och mandverintensiva situationer.

Tidigare forskning har betonat att den fart och det korsétt varpa ett fartyg framfors
har stor betydelse for dess energiférbrukning. Trots det finns det inom sjofarten en
outnyttjad potential for energibesparingar. Dess orsak sdgs bero pa att det finns ett
antal barridrer som motverkar energibesparingar inom sjofarten.

For att nd syftet har foljande fragestillningar formulerats: (a) Vilka barridrer finns
avseende implementeringen av ett mer energieffektivt korsétt? (b) Vilka
drivkrafter till fordndring finns hos rederier och hos individer for att bidra till
energieffektiv fartygstrafik med relativt korta resor och tdta hamnanlop? (c) Hur
kan man bist arbeta med energieffektivisering med fokus pd organisation och
operator?

Projektets metod for datainsamling har i huvudsak varit kvalitativ dar deltagande
observationer har genomforts under simulatortrdning och ombord pa fartyg i drift.
Vidare har nyckelaktorer fran rederier intervjuats samt att en analytisk workshop
har genomforts med representanter fran branschen och hogre utbildning. Utdver
det har en mindre enkét gjorts riktad till studenter vid Sjéfartshogskolan.

Resultatet visar, i1 linje med tidigare forskning, pa att det finns ett antal barridrer
till  ett energisndlt korsdtt. Dessa barriirer &r intraorganisatoriska,
interorganisatoriska, teknologiska och geografiska. I foreliggande studie har en ny
barridr identifierats, vilken dr beteende hos passagerare. Sett till de drivkrafter till
fordndring som har identifierats handlar det fran rederiernas sida fradmst om
mojligheten till minskade bréinslekostnader. For operatorer finns det 1 huvudsak
positiva attityder till att kora energisndlt och i mindre utstrickning negativa
attityder.

Projektets slutsats &r att ett helhetstdnkande behdvs. Rederier bor striva efter att
pa ett overgripande sétt minska sitt klimatavtryck. Genom att gdra det kan en
legitimitet skapas gentemot de anstdllda, vilket dd kan motivera de
ombordanstéllda att gora sin del. Vidare behdvs det i transportplaneringen i
skdrgérden en storre samverkan mellan olika parter for att anpassa turlistor och
trafik fOr att underlatta ett energisnélt korsitt.
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Summary

This project’s aim has been to study "eco-driving" in an operator- and
organizational perspective. Eco-driving refers to a driving technique that, given
the preservation of a ship's schedule and safety, achieves optimally low fuel
consumption for the benefit of the economy and the environment. In the project,
the focus has been on ships in archipelago traffic with frequent port calls and
maneuver intensive situations.

Previous research has emphasized that speed and the maneuvering of a ship has a
great impact on its fuel consumption. Despite this, there is an unexplored potential
for energy savings in shipping. That is due to that there are a number barriers that
counteract energy savings in shipping.

To fulfil the project’s aim the following questions have been posed: (a) What are
the barriers to the implementation of eco-driving? (b) What are the driving forces
for change among shipping companies and individuals to contribute to energy-
efficient shipping with relatively short journeys and frequent port calls? (¢c) What
is the best way to work with energy savings with focus on organization and
operator?

The project’s method for data gathering has mainly been qualitative, where
participant observations have been carried out during simulator training and on
board ships in motion. Moreover, key actors from shipping companies have been
interviewed and an analytical workshop has been conducted with representatives
from the shipping industry and academia. A small survey targeting students at the
Kalmar Maritime Academy has also been conducted.

The results show, in line with previous research, that there are a number of
barriers toward eco-driving. These barriers are intraorganizational,
interorganizational, technological and geographical. In the present study, a new
barrier has been identified, which is behavior of passengers. Considering the
driving forces for change that have been identified, the shipping companies are
primarily concerned with the possibility of reduced fuel costs. For operators, there
are mainly positive attitudes to eco-driving and to a lesser extent negative
attitudes.

The conclusion is that a holistic approach is needed. Shipping companies need to
reduce their climate footprint overall. By doing so, legitimacy can be built
towards the employees, which can motivate the on board staff to do their part.
Further, in transport planning in the archipelago, greater coordination is needed
between different actors to adjust timetables and traffic to facilitate eco-driving.
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1 Inledning

Sjofarten dr en nodviandig del 1 en globaliserad virld. For Sveriges del stér
sjofarten for omkring 90 procent av all import och export (Hermansson, 2015: 4).
Sjofartens betydelse for virldsekonomin innebdr ocksd ett betydande
klimatavtryck i form av utslédpp av koldioxid (CO2). Totalt sett star sjofarten for
ungefdr 3,1 procent av vérldens totala koldioxidutslapp (IMO, 2015: 1). Det kan
dock bli missvisande att kategoriskt hévda att all sjofart har en negativ inverkan
pé klimatet. Hinsyn méste dven tas till vilken fartygstyp det handlar om, fartygets
fart och rutt/stricka (Hassellov, m.fl., 2019: 14).

Sjofartens negativa klimatavtryck har uppmirksammats av branschen och under
senare decennier har sjofartsniringen dven visat pd ett stort engagemang i fragor
géllande hur dess negativa miljopaverkan kan minimeras. Det géller fragor, sdsom
inforande av ’slow steaming” (Cariou, 2011), satsningar pa eldriven sjofart
(Hagg, m.fl., 2018), eller vindassisterad sjofart (Tillig, m.fl., 2020). Ett annat
omrade handlar om energieffektivisering av sjofarten. Att effektivisera
energiforbrukningen har utdver vinster for miljon dven visat sig ge vinster for
rederierna (Lighthouse 2014; Naturvérdsverket, 2011).

Med utgéngspunkt i det ovan ndmnda tar den hir studien avstamp i ett av dessa
initiativ, ndmligen energieffektivisering av fartygs mandvrering. Energioptimerad
fartygsmandvrering, s kallad “eco-driving”, har implementerats hos ett flertal
rederier som ett sitt att bade spara pa brinsle och minska sjofartens negativa
klimatpaverkan. Med eco-driving” avses en korteknik som givet ett fartygs
tidtabell och bibehallen sdkerhet uppnar en optimalt 14g brinsleforbrukning till
gagn for ekonomi och omgivande miljé'. Energioptimerad fartygsmanovrering
har framf6rallt visat sig ha betydelse for fartygstrafik med relativt korta resor och
tdita hamnanlop, sdsom mindre passagerarbatar och vigfarjor i1 inomskarstrafik.
Det dr framforallt hdr som operatorens korteknik forvéntas fir stor betydelse pa
grund av strikta tidtabeller och manga mandvermoment.

Denna rapport uppmarksammar detta initiativ genom att kritiskt granska bade den
potential som finns i att implementera energioptimerad fartygsmandvrering i form
av minskad bransleforbrukning och en utvirdering av utfallet av de pégaende
initiativ som finns med eco-driving i olika rederier. Detta innefattar dels att
undersoka hur implementeringen har sjosatts och dels att undersoka och analysera
faktorer som paverkar operatdrens fartygsmandvrering.

! Ibland anviinds termen “eco-shipping” (i t ex citat och utdrag frén féltanteckningar). Det syftar i
detta fall pd samma sak som “eco-driving”.
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1.1 Bakgrund

Att energieffektivisera korsittet har uppmarksammats inom sjofartsnaringen som
en nodvéandig atgird for att spara bade pa bréinsleférbrukningen och for att né
klimatmal  (Naturvardsverket 2011; Lighthouse, 2014). Idag  star
brinslekostnaderna for omkring 60 - 70 procent av ett fartygs operativa kostnader.
Det finns dérfor betydande ekonomiska incitament for rederier att minska sin
bransleforbrukning (Rehmatullah & Smith, 2015), vilket redan har
uppmérksammats av ett flertal rederier som har wvalt att satsa pa ett
energieffektiviserat korsatt (Naturvardsverket 2011; Lighthouse, 2014).

Generellt sett har tre huvudsakliga drivkrafter till energieffektiviseringar av
fartygsflottan kunnat skonjas. Det handlar om rent ekonomiska incitament, att
folja lagstiftning och rekommendationer samt att anpassa verksamheten till
kundernas efterfrigan (Armstrong & Banks, 2015).

Ekonomiska incitament till att effektivisera energiférbrukning har bland annat
handlat om brénslepriser (Armstrong & Banks, 2015). Historiskt sett har en
uppgéng 1 oljepriset visat sig ha péverkan pa rederiers villighet att reducera sin
brinsleforbrukning. Detta skedde exempelvis efter oljekrisen pd 1970-talet samt
under borjan av 2000-talet ndr dven oljepriset gick upp (Bénsstrand, m.fl., 2016:
16).

Sett utifran de erfarenheter som finns av eco-driving har positiva resultat kunnat
skonjas 1 branschen. Styrsobolaget har exempelvis kunnat reducera sin
bunkerférbrukning med 15 % genom god korteknik (Lighthouse, 2014).
Waxholmsbolaget har visat att eco-driving kan minska energianvindningen med
ndstan 2,700 MWh per &r samt att det gett minskade kostnader for underhall
(Naturvérdsverket 2011). Flera kéllor visar d&ven pa sambandet mellan operatdrens
korteknik och brénsleforbrukning (IVL 2014; Henningsen 2000; Xing, m.fl.,
2013).
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1.2 Syfte, mal och fragestallningar

Projektets syfte dr att studera eco-driving 1 ett operatdrs- och
organisationsperspektiv. Studien har tva effektmal. For det forsta syftar studien till
en kartldggning och analys av faktorer som paverkar operatorens attityd och
beteende vid fartygsmandvrering. For det andra syftar studien till att ta fram
konkreta rad och riktlinjer till hur fartygsmandvrering kan energieffektiviseras
med fokus pa operatdren.

Studien har dven projektmal som &r uppdelade pd delmédl a): en jaimfOrande
framrakning av besparingar av “best practice” i kronor och miljé for olika
trafiktyper inom nidmnda segment b) en formulering och spridning av vél
underbyggda rdd och rekommendationer rdérande fartygsmandvrering utifran
miljo- och brinsleekonomiska aspekter c) utvecklande av utbildningsinslag i eco-
driving riktat mot operatorer i ovan ndmnda segment.

Studiens syfte och mal har uppnétts genom tre fragestillningar, vilka ar:

1. Vilka barridrer finns avseende implementeringen av ett mer energieffektivt
korsatt?

2. Vilka drivkrafter till fordndring finns hos rederier och hos individer for att
bidra till energieffektiv fartygstrafik med relativt korta resor och tdta
hamnanl6p?

3. Hur kan man bidst arbeta med energieffektivisering med fokus péa
organisation och operator?

Projektet har besvarat dessa fragestéillningar och svaren pa dem presenteras i
kronologisk ordning i rapporten. Jimfort med ansdkan har fraga 1 och 2 bytt plats
da forfattarna fann det rimligare att strukturera dem i den ordningen.

Projektet som har finansierats till 100 procent av Energimyndigheten och har
pagatt 1 ndstan tvd ar mellan mars 2019 och februari 2021.

1.3 Tidigare forskning om energieffektivisering inom sjofarten

Inom sjofartsndringen finns sedan en tid tillbaka ett engagemang inom fradgor om
energieffektivisering. Ett exempel dr ’slow steaming” som avser att fartyg seglar
med en ldgre fart. Tekniken har framforallt tillimpats inom storsjofarten och inom
containersegmentet (Cariou, 2011). Resultaten har visat att en fartminskning med
omkring 10 procent kan ge en minskning av utsldpp pa mellan 10 till 15 procent
(Psaraftis & Kontovas, 2009). Andra kéllor pekar pa att briansleférbrukningen kan
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minska s& mycket som 20 procent vid en 10 procentig fartminskning (Bannstrand,
m.fl.,, 2016: 14). Vidare visar forskning att ndr fartygen sdnker hastigheten pa
langre strackor bidrar det inte bara till en minskning av skadliga utsldpp utan dven
till minskade operativa kostnader (Woo & Seong-Hyuk Moon, 2014).

Det dr inte bara sjélva farten som dr av betydelse utan dven liggtider i hamn
paverkar omfattningen av skadliga utslapp. En kortare liggtid i hamn, vilket kan
mojliggoras av ett mer effektivt arbete med lastning och lossning, kan bidra till en
vésentlig minskning av skadliga utslédpp. Det leder dven till minskade operativa
kostnader och en minskning av andra negativa externa faktorer (Seong-Hyuk
Moon & Woo, 2014, Armstrong, 2013, Johnson & Styre, 2015; Poulsen &
Sampson, 2020). Andra initiativ som kan minska energiférbrukningen &ar
exempelvis att anpassa rutten efter viderforhdllanden, optimerad trim samt
minskad uppvarmning i fartygets lastomraden (Armstrong, 2013).

1.3.1 Barriarer mot energieffektiviseringar inom sjofarten

Trots energieffektiviseringens till synes uppenbart positiva effekter finns det
fortfarande hinder for en mer storskalig implementering av en energioptimerad
fartygsdrift. Inom forskningen beskrivs denna diskrepans ofta som ’the energy
efficiency gap”, det vill séga att det inom manga branscher finns en oexploaterad
potential betrdffande mojligheten till en minskad energikonsumtion (Hirst &
Brown, 1990; Jaffe & Stavrins, 1994).

I litteraturen som beskrivs, “the energy efficiency gap”, eller den outnyttjade
potentialen for energieffektiviseringar som att bero pé att det finns olika barridrer
som hindrar en framgangsrik implementering av energibesparande atgérder
(Johnson & Andersson, 2016). I huvudsak tre omraden har pekats ut som dessa
barridrer kan héarledas till. For det forsta handlar det om informationsbarridrer, dar
bristféllig information om energieffektiviseringens mojligheter pekas ut som en
mojlig faktor. Ett exempel ar bristande kommunikation mellan landorganisationen
och fartygsorganisationen. En annan form av Dbarridrer héarror till
transaktionskostnader, vilket syftar pa kostnader i att investera i och underhélla
energieffektiviserande atgérder. En ytterligare form av barridrer &r organisatoriska
barridrer. For det tredje kan den organisation dir implementeringen ska
genomfOras ocksd utgora en barridr 1 sig sjdlv, sdsom att det finns en
organisationsstruktur som hindrar aktorer fran att gora energieffektiva satsningar.
Det kan exempelvis finnas en bristande kunskap hos rederierna hur de kan
motivera de anstillda till ett energieffektivt korsatt (Ibid).
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Johnson & Andersson (2016) har identifierat tre former av barridrer till
energieffektiviseringar inom sjofarten. Dessa ér: Barridrer relaterade till osdker-
och asymmetrisk information om hur energieffektiviseringar kan métas och
Oversittas till den dagliga praktiken; barridrer relaterade till en uppdelning av
ansvarsomraden, bade inom rederier och mellan rederier och andra organisationer
(kontrakt och third-party managment) samt hur organisationsstrukturer kan hindra
larande och innovationer som kan bidra till energieffektiviseringar (Johnson &
Andersson, 2016: 94).

Jafarzadeh & Utne (2014) har ytterligare identifierat ett antal specifika barridrer
for energioptimering som géller for sjofarten. Dessa dr informationsbarriérer,
ekonomiska barridrer, intra-organisatoriska barridrer, inter-organisatoriska

barridrer, teknologiska barridrer, policy barridrer samt geografiska barridrer
(Jafarzadeh & Utne, 2014).

Informationsbarridrer relaterar framst till vad som leder fram till beslutet att vilja
att implementera en energibesparande atgird. Det kan exempelvis rora sig om
mojligheten att ha kunskap om vilka mdjligheter som finns till energibesparande
atgirder samt att kunna vilja vilket energibesparingsalternativ som &r bést. Bade
for lite information och for mycket information om energibesparande atgirder kan
verka som barridrer (Ibid).

Som ekonomiska barridrer ndmns bland annat bristen pd det kapital som krivs for
att investera i1 energibesparande atgirder. Rederiet kan dven uppfatta att en sddan
investering kan medfora dolda kostnader som inte framgér i de kalkyler som gors,
vilket kan medfora att de véljer att avstd fran att satsa. I vissa fall kan de finnas
kapital, men pad grund av budgettekniska problem dér vissa kostnader &r knutna
till vissa poster gir det inte att allokera kapital till energibesparande atgérder
(Ibid).

Intraorganisatoriska barridrer syftar pa de barridrer som kan hénforas till
organisationens inre implementeringsarbete. En sddan barridr kan utgoéras av
organisationskulturen, det vill sdga de virderingar som de anstédllda uppvisar 1 den
hir fragan och vilka &r spridda och kan sédgas “sitta i viggarna”. Organisatorisk
inertia, vilket kan dversdttas till en form av ovilja att dndra fastslagna rutiner, kan
vara en annan form av barridr. Begrinsad rationalitet (bounded rationality) dr
ytterligare en intraorganisatorisk barridr och syftar har till att individer i
organisationen fattar beslut utifran det som de ofta sjdlva uppfattar som det
optimala beslutet, vilket inte behdver betyda en energibesparande atgérd.
Bristande makt och befogenheter kan dven vara en barridr, sdsom att det kanske
inte finns ndgon 1 organisationen som har mandatet att genomfGra en
energibesparingsatgird. Bristande tillit mellan olika aktoérer och avdelningar 1
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organisationen kan verka som en ytterligare barridr, vilket dven tidsbrist kan
utgora. Bristande kunskap i tekniker for att minska energiférbrukningen hos
nyckelaktorer, sdsom chefer, mellanchefer, mm., kan vidare vara barridrer, vilket
aven kan vara fallet for besittningen, dir om mojligheten inte ges till trdning 1
energibesparande atgirder kan det resultera i1 att implementeringen i en
energibesparande atgird misslyckas (Ibid).

Interorganisatoriska barridrer syftar pd de barridrer som kan uppstd mellan olika
organisationer, vilka dr inblandade kan vara fartygets framforande. En klassisk
sadan dr mellan rederiet och lastdgaren. Hér kan till exempel problemet med olika
incitament uppkomma, sa kallade “split incentives”, dir en part kanske vill spara
brénsle, vill den andra parten fa s snabba transporter som mojligt (Ibid).

Teknologiska barriirer kan handla om den problematik som finns i hur
brinsleforbrukning ska maétas eller att det finns en inkompabilitet mellan
fartygstyp och den teknik som anvénds for att méta bréansle (Ibid).

Vidare ndmns policybarridrer, vilka harror fran lagstiftning som eventuellt kan
forsvara en implementering av energibesparande atgirder (Ibid).

Geografiska barridrer kan exempelvis handla om att pa vissa rutter, sdsom pa
grund av strommar, gar det inte att tillimpa ett energisndlt korsdtt. En annan
geografisk barridr som ndmns &r att 1 vissa fartomraden dér det hérjar pirater &r det
direkt olampligt att tillimpa slow steaming, vilket kan medfora okad risk for
kapningar (Ibid).

1.3.2 Implementering av energieffektiviseringar inom rederiorganisationer

Tidigare forskning om implementering av energieffektiviseringar har bland annat
visat att flera hinder kan uppsta 1 organisationen. Det kan exempelvis handla om
problem med hur data ska tolkas och analyseras, felrapportering samt bristfallig
kommunikation mellan land- och sjéorganisationen (Poulsen & Johnson, 2016).

Betriffande implementeringen av atgiarder som syftar till en energieffektivisering
inom sjofarten finns ocksd lyckade exempel. En studie har visat pd hur
implementeringen av ett bridnslemdtarsystem har tagits emot 1 ett rederi med
passagerarbatar. Resultatet visade att rederiet hade lyckats inforliva systemet i de
praktikgemenskaper som redan fanns i organisationen, vilket innebar att de
anstéllda kunde genom ett dmsesidigt ldrande ta till sig och acceptera det nya
systemet med brénslemitare (Viktorelius, 2020).

Implementering av brénslemdtarsystem har dock visat sig vara langt ifran
oproblematiskt. I en annan studie pd passagerarfartyg i Sverige framkom det att
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beséttningarna ombord ofta utgick fran sin egen erfarenhet om hur de kan kora for
att minska brénsleforbrukningen. Det visade sig att de séllan anvénde och
analyserade de data som kom fram i brénslemétarsystemet. En invindning fran
personalen var att systemet tog fram for mycket data, vilket bidrog till att det blev
odverskddligt och svart att tolka. En annan invindning var att den momentana
forbrukningen kunde gd upp och ner beroende pad vind och strommar. Vidare
ansdgs sjosdkerhet vara mer prioriterat. Dartill tillkom rederiets krav pa
punktlighet och att bibehdlla goda kundrelationer, vilket innebar att invinta
forsenade passagerare vid bryggorna (vilket kan ses som att std i bjart kontrast
mot att spara bransle) (Viktorelius & Lundh, 2019).

Ett annat exempel pd studier av implementering av energibesparande atgérder ar
en svensk studie didr forskarna var med och bidrog 1 sjdlva
implementeringsprocessen (Johnson m.fl., 2014). Forskarna deltog i rederiets
implementeringsarbete och studerade implementeringen av “energy managment
system (EnMS)” och den nya energistandarden ISO 50001 1 ett flertal rederier.
Studiens resultat visade ett antal barridrer till implementeringen av
energibesparande atgérder i organisationen. Den forsta barridren var betydelsen av
implementeringsprojektets mognad. Som forskarna slog fast hade individer 1
organisationen svart att fokusera pd implementeringsprojektet, vilket tolkades som
att projektet var 1 en tidig mognadsfas. Den andra barridren var kopplat till
problemet med att mita och hantera energibesparande dtgirder. I det hér fallet
géllde det brianslemaétare, vilka var installerade pa nagra av fartygen, men dér det
dven var oklart om de anvéindes pa ratt sitt. Den tredje barridren som pekades ut
var ansvarsfordelningen 1 organisationen. Som forskarna menar fanns ett problem
1 att ansvaret var uppdelat pa flera mindre enheter dir ingen hade huvudansvaret
for den energibesparande atgirden. Vidare saknades en god uppfoljning av sjdlva
implementeringen. En femte barrir var kommunikation dér energibesparande
atgdarder kommunicerades olika beroende pa vilken avdelning som hade ansvaret.
Den femte barridren var input av kunskap och resurser, vilket innebar att det
saknades kunskaper om hur en energirapport skulle skrivas (Johnson m.fl., 2014).
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1.4 Sammanfattning av forskningslaget

Tidigare  forskning har bland annat fokuserat pa tekniker for
energieffektiviseringar, vilket dven innefattar operatdrens korsitt, sisom “slow
steaming” och eco-driving”. Litteraturen visar att det finns ofta i ett sddant hér
sammanhang ett fenomen som bendmns som “the energy efficiency gap”, vilket
syftar pd att det finns en outnyttjad potential for energibesparingar i en viss
bransch. Orsaken till det sdgs bero péd att det finns olika barridrer som hindrar
utvecklingen mot energieffektivisering.

Litteraturen om barridrer mot energibesparande atgirder dr omfattande. Det som
framkommit fran studier av barridrer inom sjofarten handlar bland om osdkerhet
kring hur energieffektiviseringar ska kunna madtas, barridrer relaterade till en
uppdelning av ansvarsomrdden samt att vissa organisationsstrukturer inte bidrar
till energieffektiviseringar (Johnson & Andersson, 2016). En mer utvecklad
typologi av barridrer till energieffektiviseringar inom sjéfarten har Jafarzadeh &
Utne (2014) bidrag med. Enligt forfattarna handlar det om informationsbarriérer,
ekonomiska barridrer, intra-organisatoriska barridrer, inter-organisatoriska
barridrer, teknologiska barriérer, policy barridrer samt geografiska barridrer.

Forskning om implementering av brinslemédtarsystem som energibesparande
atgird har bland annat visat pd goda exempel nir tekniken har kunnat férankras 1
de praktikgemenskaper som finns ombord. Det som har varit problematiskt kan
bland annat kopplas till hur data ska métas och tolkas samt det skapas ett 6verflod
av information.

Sammanfattningsvis finns det en del forskning om barridrer och energibesparande
atgirder inom sjofarten. Déaremot finns det mindre forskning kring barridrer
kopplat till ett energieffektivt korsatt, vilka den hédr studien &mnar till att
undersoka.
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2 Genomfdrande, metod och datainsamling

2.1 Oversikt av studiens genomférande

Studien har i huvudsak baserats pa tre angreppssétt. Det forsta angreppsséttet och
det som framfGrallt har varit i fokus har varit energioptimerad fartygsmandvrering
i en verklig miljo, vilket innefattar flera ombordstudier pa fartyg i drift tillhorande
olika marknadssegment men som opererar inom samma miljo, det vill sdga
inomskérstrafik. Som ett tilligg till observationerna har intervjuer med
representanter fran olika nivaer i rederiorganisationerna genomforts.

Det andra angreppssittet har innefattat studier av energioptimerad
fartygsmandvrering i simulatormiljo. Det har da dels handlat om utbildning av
yrkesaktiva seniorbefdl pd Kastellet i1 Vaxholm, dels om studier av
simulatorutbildning av studenter pa Sjofartshogskolan i Kalmar dir en mindre
enkitstudie dven har gjorts. Studenterna fran Sjofartshogskolan har i enkéten fatt
svara pd hur de upplevde sin formdga att kora energisndlt fore- och efter
simulatortrining i energioptimerad fartygsmandvrering.

Som det har visat sig har simulatordelen blivit av mindre betydelse och den mest
relevanta informationen visade sig kunna inhdmtas genom intervjuer och fran
deltagande observation pa fartyg i drift. For projektets fragestdllningar har
simulatortrdningsdelen dock haft mindre betydelse. Det forsta tva
fragestdllningarna om drivkrafter till fordndring och barridrer har framforallt
kunnat besvaras genom intervjuer och deltagande observationer pd fartyg i drift.

Det tredje angreppsittet har varit en avslutande workshop med
nyckelrepresentanter frdn branschen. Hér har projektets tredje frigestillning varit
1 fokus, ndmligen hur vi kan arbeta framgent med energioptimerad
fartygsmanovrering med fokus pé organisation och operator.

Projektet har dven haft tre delmal, vilka har varit: a) en jimforande framrékning
av besparingar av “’best practice” i kronor och miljo for olika trafiktyper inom
ovan ndmnda segment b) formulering och spridning av vél underbyggda r&dd och
rekommendationer  rérande  fartygsmandvrering  utifrdin  miljo-  och
brinsleekonomiska aspekter samt c) utvecklande av utbildningsinslag i eco-
driving riktat mot operatorer i ovan ndmnda segment.

Vad giller det forsta delmélet har en sddan berdkning inte genomforts. Det beror
pa att det har varit svart att fa tillgang till tillforlitliga data. Vissa uppgifter om
brinsleforbrukning getts frdn Rederi A, men den avser brinsleférbrukning pd
aggregerad nivd per ar. Dértill har rederiet expanderat sin verksamhet med fler
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farjeleder, vilket har lett till en 6kning 1 bransleforbrukning. Darfér presenteras
inga uppgifter 1 rapporten utan kommenteras enbart (for mer information se
avsnitt 3.1).

Det andra mélet har inte genomforts, men kommer att genomforas efter projektets
avslut. Tanken &r da att erfarenheterna fran projektet kommer att omsétta i bland
annat Sjofartshogskolans befintliga kursverksamhet som riktas bade till privata
foretag och till studenter. Ursprungligen planerades en populdrvetenskaplig
publikation riktad till branschen. Efter noga dvervdganden kom vi till slutsatsen
att en sddan publikation kan bli bade svér och kostsam att distribuera sett till den
potentiella nyttan. En viss resultatspridning har redan gjorts ddr projektledaren,
Carl Sandberg, har blivit intervjuad av tidningen Skargardsredaren. I artikeln ges
ocksé en hinvisning till den hér rapporten for vidare l4sning.

Betriffande det tredje delmalet kommer, som beskrivits i punkten ovan,
erfarenheterna fran det hér projektet att anvdndas for att utveckla den befintliga
kursverksamheten vid bade Sjofartshdgskolan och Kastellet i Vaxholm.

2.2 Metodansats

Den metodansats som studien vilar pad kan beskrivas som i huvudsak kvalitativ
med en etnografisk prigel. Etnografi handlar om att studera ménniskor i en
vardaglig milj6 och genom att delta, observera och stilla fragor till dem som
vistas miljon far forskaren ocksd en djupare forstdelse for deras perspektiv
(Aspers, 2011: 108 - 109). Genom att fora detaljerade féltanteckningar kan
forskaren ta del av rik data som ofta innehaller aspekter som hade varit svara att
fanga genom exempelvis enkidter och intervjuer. Observationerna har
kompletterats med intervjuer och en mindre enkét riktad till studenter vid
Sjofartshogskolan. Syftet med enkédten var att f4 data kring studenternas
sjdlvskattning av hur de upplevde att kora energisnalt.

2.3 Datainsamling

Datainsamlingen bestar utav deltagande observationer av simulatorundervisning
vid Kastellet 1 Vaxholm och vid Sjofartshogskolan 1 Kalmar. Studien av
simulatorverksamheten inleddes 1 mars 2019 med en tvadagarskurs vid Kastellet 1
Vaxholm. Kursen gavs for personal vid Rederi A och syftade till grundlaggande
traning 1 energioptimerad fartygsmandvrering. Under kurstillfillet togs
anteckningar av vad som gjordes och sades av bide simulatorldraren och
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operatorerna pa kursen. Statistik over korningarna fordes genom ett handskrivet
formular. Efter 6vningarna togs kopior pa samtliga deltagarpars formulér.

Observationer genomfordes dven pa tva liknande kurser for danska befdlhavare 1
april 2019 och i november 2019, samt pid en “refresh-kurs” i energioptimerad
fartygsmanovrering for befdlhavare fran Rederi A i november 2019. Det
kurstillféllet varade under en dag och syftade till att undersdka kunskaperna hos
dem som tidigare gétt grundkursen i eco-driving. Under dessa kurser togs dven
faltanteckningar och statistik fran korningarna.

Vid Sjofartshogskolan har observationer genomforts av studenternas korningar.
Studenterna tillhorde arskurs 4 vid Sjokaptensprogrammet och data samlades in
frén flera kurstillfdllen under maj méanad 2019. Data som har samlats in har 1 det
hir fallet varit framst enkdtdata som studenterna fatt svara pa.

Deltagande observationer av energioptimerad fartygsmandvrering ombord pa
fartyg i trafik har genomforts hos Rederi A och Rederi B. Hos Rederi A har tre
farjeleder undersokts under totalt 6 dagar. Hos Rederi B har tvd passagerarbitar
undersokts under 2 dagar (1 dag pé varje).

Observationerna ombord har byggt pd att forskaren har varit mestadels stationerad
pa bryggan. Under observationspassen har filtanteckningar forts mestadels pa
dator, men dven genom penna och papper. Forskaren har skrivit ner s& mycket
som mojligt av vad som sdgs och vad som skett under passen. Det har resulterat 1
en detaljrik data. Forskaren har @ven wvarit aktiv och stillt fragor till de
ombordanstéllda och stora delar av de data som samlats in kan ddrmed liknas vid
en intervju i och med att den information som framkommit har skrivits ned likt en
intervjutranskribering. Forskaren har dven frdgat de ombordanstéllda i slutet av
arbetspassen om den information som den har samlat in &r korrekt och de
ombordanstéllda har dven fatt mdjlighet att ha synpunkter pa vilken information
som ska fé publiceras.

Vid sidan av deltagande observationer har 6 nyckelpersoner intervjuats. Fran
Rederi A har tvd representanter fran huvudkontoret intervjuats. Den ena
representanten har en Overgripande roll i arbetet mot att implementera ett
energisnalt korsdtt i verksamheten. Den andra representanten &r expert pa
miljofrigor, vilket dven innefattar tekniska aspekter, sdsom végférjornas motorer
och statistik 6ver utsldpp. Vidare har dven en representant intervjuats som tidigare
arbetat hos Rederi A. Representanten hade da en framtrddande roll 1 rederiets
implementering av eco-driving. Hos Rederi B har en representant fran
huvudkontoret intervjuats. Hos Rederi C har ocksd en representant frén dess
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huvudkontor intervjuats samt en befdlhavare. Intervjuerna har i genomsnitt varat i
ca 1 timme och har handlat om hur man har arbetat frén rederiernas sida med att
implementera eco-driving i verksamheten, hur utfallet har blivit av satsningen
samt att representanterna har fatt ge en Gversiktsbild 6ver hur de anstillda har
tagit emot satsningen.

En avslutande webbaserad workshop (via Zoom) har ocksa héllits i1 januari 2020
och pégick i ca 2 timmar. Deltagarna bestod av fyra nyckelaktorer fran branschen.
Fran rederi B deltog en representant fran huvudkontoret. Vidare deltog en
verkstillande direktor fran ett rederi 1 skédrgardstrafiksegmentet. En annan person
som deltog dr VD f6r en branschforening inom skérgardstrafiksegmentet och har
tidigare kopplingar till rederi A. Slutligen deltog dven en simulatorldrare fran
Sjofartshogskolan 1 Kalmar.

Workshopen inleddes med att de viktigaste resultaten frén studien presenterades
for deltagarna. Fokus for workshopen lag sedan pé att ta arbetet vidare och genom
diskussioner i grupp forsoka komma fram till forslag pa 16sningar pa foljande
frégor:

1. Hur kan arbetet med energioptimerad mandvrering underléttas frén
rederiernas sida?

2. Vad kan goras fran samhéllets sida?

3. Hur kan arbetet med energioptimerad mandvrering underléttas fran
operatorens perspektiv?

Deltagarna fick fundera en stund kring dessa fragestéllningar och sedan diskutera
fritt. Frdgorna avhandlades i1 kronologisk ordning didr ca 20 - 30 minuters
diskussion dgnades 4t varje fragestéillning. Motet spelades in via Zoom.

Betriaffande arbetsfordelningen har i huvudsak all insamling av data genomforts
av forskaren Carl Sandberg som ocksd lett den workshop som hélls. Carl Hult har
deltagit vid workshopen. Hult har ocksd bidragit som diskussionsstod under
processens gang samt ldst, kommenterat och diskuterat slutrapporten, vilken har
forfattats av Carl Sandberg. Jan Snoberg och Mikael Sten har bidragit genom sin
erfarenhet till diskussioner om projektets inriktning samt att de har bistétt
datainsamlingen framst vad géller att formedla tillgdng till simulatorkurser och
distribution av enkdter till studenter.
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2.4 Analys av data

De data som har samlats in har besttt av kvalitativa- och kvantitativa data. De
kvalitativa data bestér av intervjutranskript och faltanteckningar. Dessa har sedan
kodats. Kodningen av data ar det forsta steget i analysen dir forskaren soker efter
egenskaper som bildar mdnster i materialet. Kodningen mojliggér en strukturering
av materialet diar koderna ofta utgdr ett slags mellanldge mellan empirin och mer
abstrakta teoretiska begrepp (Aspers, 2011: 168 - 169). Rent konkret gar det till sa
att forskaren gar igenom intervjutranskript och faltanteckningar och markerar
meningar eller hela stycken. Varje sddan markering hérror sedan till en specifik
kod (Aspers, 2011: 184 - 185). Det kan goras med papper och penna, men i det
hér fallet har det gjorts digitalt via datorprogrammet Nvivo.

Vidare har kodningen f6ljt en process dir teoretiska begrepp, sdsom “drivkrafter
till fordndring” och “barridrer” har bildat huvudkoder vilka sedan fatt ett antal
underkoder. Inom koderna har sedan jimforelser gjorts mellan rederierna som
ingdr i studien. Datorprogrammet kan dven visa pd frekvensen av koderna, vilket
sedan avspeglar sig 1 materialet dir de koder som varit mer framtrddande ocksa
har fatt ett storre utrymme 1 presentationen av data i resultatdelen.

Kvantitativa data bestar av enkétsvar, vilka har lagts in och analyserats med hjélp
av Excel. Den analys som gjort hdr har varit av en enklare typ dér framst
typvarden (hur de flesta har svarat) har beaktats.

2.5 Etik

Projektet har genomforts i linje med vetenskapsrédets riktlinjer for forskning.
Dessa dr informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och
nyttjandekravet (Vetenskapsradet, 2002)>.

Informationskravet innebdr bland annat att de som deltar i studien ska bli
underrittade om studiens syfte och frégestillningar. Vidare ska deltagarna
underrittas om vilken roll de kommer att ha i studien samt att deltagandet &r
frivilligt och att de kan nidrsomhelst avbryta sitt deltagande (Vetenskapsradet,
2002: 7). Samtyckeskravet innebdr att de som deltar 1 undersokningen méiste ge
sitt samtycke till att delta. De har ocksa ritt att dndra sig under undersokningens
ging och avbryta sitt deltagande utan att bli utsatta for patryckningar
(Vetenskapsradet, 2002: 9 - 11). Konfidentialitetskravet innebdr att all
information som kan klassas som kinslig for deltagarna ska behandlas med
konfidentialitet (tystnadsplikt, etc.). Vidare ska personliga uppgifter om

2 Vi hénvisar hir till de riktlinjer som varit gillande under den tid som datainsamlingen har gjorts.
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deltagarna behandlas sé att det inte gar att identifiera vem som har deltagit 1
undersokningen for utomstdende personer, dvs. att deltagarna ska anonymiseras
(Vetenskapsradet, 2002: 12 - 13). Nyttjandekravet innebdr att det material som
samlas in enbart ska anvénds for forskningsdndamal (Vetenskapsradet, 2002: 14).

I det hir fallet har det inneburit att deltagarna har informerats om studiens syfte
och har dven fatt ge sitt samtycke till att delta i studien. Detta har skett bade
muntligen och skriftligen. Vid bade observationer och intervjuer har en
samtyckesblankett anvénts. I de fall blanketten inte har anvints har motsvarande
information lists upp for deltagarna och de har fatt ge sitt muntliga samtycke (vid
exempelvis intervjuer via Zoom). I samtyckesblanketten har deltagarna fatt
information om studiens syfte; deras réttigheter som deltagare 1 studien, sdsom att
det dr frivilligt och de kan avbryta ndrsomhelst; att materialet kommer att
behandlas konfidentiellt och personer, fartyg och rederier kommer att
anonymiseras; samt att materialet enbart kommer att anvindas i1 forskningssyfte.
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Resultat

3 Oversikt av de rederier som ingér i studien

I det har avsnittet ges en Oversiktlig bild av de rederier som ingér i1 studien. Tre
rederier har studerats narmare vad giller implementeringen av energioptimerad
fartygsmanovrering. Samtliga rederier befinner sig inom segmentet kustnéra
sjofart med tdta hamnanl6p. Rederiernas mal och former for verksamheten skiljer
sig ddremot at. Ett av rederierna tillhandahéller vigfarjor i hela Sverige, medan de
tva andra rederierna erbjuder passagerarbatstrafik i Stockholms skérgérd och pa
Vistkusten. Hir nedan presenteras rederierna var for sig. Syftet dr att ge en
overgripande bild av den satsning som de har gjort pa eco-driving, vilket
innefattar bakgrunden till beslutet, hur beslutet implementerats och vilket utfallet
har varit. Rederierna har fatt fingerade namn och bendmns som Rederi A, Rederi
B och Rederi C. All information som presenteras i det hdr kapitlet kommer fran
intervjuer med representanter fran rederiernas huvudkontor. I Rederi As fall har
dven en representant intervjuats som tidigare har arbetat dar och varit drivande i
att implementera eco-driving i verksamheten.

3.1 Rederi A

Rederiets engagemang i1 eco-driving gar langt tillbaka. Formellt sett startade man
satsningen 2015 d& befilhavare bdrjade utbildas 1 eco-driving 1 den
simulatoranldggning som rederiet investerat i, men eco-driving som koncept hade
vid den tidpunkten funnits i rederiet sedan nagra ar tillbaka. Bakgrunden till
satsningen kom fradn att man fran rederiets hall hade uppmérksammade att det
bedrevs utbildning 1 eco-driving 1 Norge. Enligt uppgift var de forst 1 virlden med
att ha byggt en eco-driving simulator i Norge. Foretrddare fran Rederi A valde da
att gora ett besok dir 2006. Efter besoket 1 Norge inleddes ett samarbete déar 10
svenska befilhavare fick genomg4 utbildning i eco-driving 1 norra Norge. De fick
dérefter utvirdera forsoket och samtliga deltagare var positivt instéllda och ville
gd vidare med projektet. Rederiet ordnade sd att simulatorn i Norge kunde
simulera en av rederiets végfarjor. Befdlhavarna fick sedan prova pd att kora
simulatorn pd en utvald férjeled med en femtiobilsvigféarja. Enligt uppgift kunde
man redan di se att det var upp till 50 procents skillnad i forbrukning beroende pa
vem som korde férjan.

Efter det fattades beslutet om att bygga en eco-driving simulator i Sverige, vilket
motiverades av kostnaderna att ta upp personal till Norge och den forlorade
arbetstiden som det innebar att flyga personal dit upp. Det beslutades ocksa att
utbildningen i eco-driving skulle genomforas i samarbete med Sjofartshdgskolan i
Kalmar, vilka ansdgs ha ett gott renommé vad géller kunskaper 1 simulatortrianing.



22 (78)
Energimyndigheten

Enligt uppgift fattades beslutet om att satsa pd eco-driving med stod fran de
anstéllda. De anstidllda som forst fatt genomga simulatorkurserna i Norge hade
blivit en form av “ambassadorer” for projektet och var ocksa var positivt instillda
till det. Nar sedan beslutet skulle implementerats i organisationen var ledningen
dven lyhord for synpunkter fran ovriga anstéllda och facket.

Beslutet innebar att man valde att samtliga av rederiets anstdllda skulle fa
genomga kurs i eco-driving och att eco-driving skulle bli en norm for hur farjorna
ska framforas. Beslutet kommunicerades sedan ut till de anstéllda via Intranitet
och rederiets personaltidning.

Niér det géller vilken effekt satsningen har gett finns det en viss osdkerhet. Hittills
har t ex inte det mest avancerade bridnslemétarsystemet som visar momentan
forbrukning installerats i ndgon storre utstrickning. Det finns ddremot mindre
avancerade brianslemaétarsystem installerade pa de flesta av farjorna. De anstéllda
har ocksé fatt utbildning i att kdra energisnalt.

Nér det géller statistik for rederiets briansleforbrukning har rederiet bara tillgdng
till data pd aggregerad nivd. Den visar didremot pd att forbrukningen under den
senaste tiden har Okat istdllet for att minska. Forklaringen till det ligger enligt
uppgift 1 att det har tillkommit flera farjeleder under den tidsperiod som rederiet
inledde satsningen pa eco-driving. Enligt en representant som intervjuades pa
huvudkontoret har han dock muntligen fatt uppgiften om att de leder dér de har
installerat brinslemétarsystem har de lyckats minska forbrukningen med ca 10
procent.

3.2 Rederi B

Satsningen pa energioptimerad fartygsmandvrering inleddes nér rederiet blev
kontaktat av ett foretag som séljer branslemétarsystem. Tekniken anvéndes sedan
en tid tillbaka inom flyget och foretaget sdg att det fanns potential for tekniken
inom sjofarten. Rederiet bestdmde sig for att investera 1 fOretagets
brinslemitarsystem.

Av rederiets 19 passagerarbatar har brinslemitarsystemet idag installerats pa 16
batar. De bétar som inte har systemet dr reservfartyg, sdsom en charterfdrja, en
fraktfdrja och en gammal ombyggd végfarja.
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Beslutet om att kdpa in brianslemitarsystemet innebar ocksé att rederiet valde att
satsa pa energioptimerad fartygsmandvrering. Beslutet togs enhélligt av ledningen
och dven om det fanns personer som var kritiska till det gavs det enligt uppgift
egentligen ”inga alternativ”.

Sjdlva implementeringen av beslutet genomfordes genom att nagra utvalda
anstillda fick genomga en utbildning i att hantera brinslemétarsystemet. De fick i
sin tur bli "ambassadorer” for systemet och utbilda andra anstillda i systemet.
Négon simulatortraning i eco-driving har aldrig erbjudits, utan utbildning i att
mandvrera fartygen har bedrivits enligt principen “learning by doing”, alltsé i
riktig trafik med passagerare.

Betriffande hur beslutet kommunicerades ut till anstillde skedde det via
personalmdten och kontaktbefdlhavarméten. Idag ska samtliga av den fast
anstéllda personalen genomga en kortare utbildning i eco-driving som genomfors
internt pa rederiets huvudkontor. Utbildningen innefattar klassrumsundervisning i
branslemaétarsystemet och sedan praktik ute pa batarna. Utbildningen ir pé nagra
timmar och ges under antingen en for- eller en eftermiddag.

Rederiet ser satsningen Overlag som lyckad da det bland annat har lett till en
genomsnittlig minskning av brinsleforbrukningen. Som det visat sig har rederiet
lyckats minska sin forbrukning med i genomsnitt ca 15 procent riknat per arsbasis
sedan systemet infordes. P4 vissa leder har en minskning pd uppemot ca 30
procent kunnat observeras.

3.3 Rederi C

I det hér fallet inleddes satsningen 2018 med att det aktuella rederiet blev uppkdpt
av en storre koncern som tillhandahaller vattenburen kollektivtrafik. Det
installerades da bransleméitare pa samtliga av rederiets turlistbundna trafik, medan
charterbatarna som riktar sig till turister undantogs fran satsningen.

For personalen inom Rederi C var satsningen ny. Daremot fanns erfarenhet fran
energioptimerad mandvrering och brianslemitarsystem hos en del av personalen
frdn ett av de rederier som slagits samman med Rederi C. Personalen pa det
rederiet hade fatt prova pa energioptimerad fartygsmandvrering redan 2016 och en
del av dem hade dven fatt utbildning i det pa Sjofartshogskolan 1 Kalmar.

Beslutet om att satsa pd eco-driving fattades fran koncernledningen utan nagon
forberedande dialog med personalen. Sedan implementerades beslutet genom en
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klassisk befdlskedja. Beslutet innebar att alla som kor den reguljéra trafiken ska
tilldmpa eco-driving i den utstrackning det dr mojligt.

Betriaffande utbildning 1 eco-driving har en del av personalen sedan tidigare fatt
utbildning 1 eco-driving via Sjofartshogskolan i1 Kalmar. Den resterande
personalen har fatt eller kommer att fa genomga en internt utformad utbildning.
Vad giller det senare har Rederi C varit i kontakt med Rederi B och gjort
studiebesok hos dem med syftet att ta inspiration fran Rederi B:s koncept for
utbildning i eco-driving. Rederi C upptiackte dock ganska snabbt att de inte kunde
kora enligt exakt samma koncept som Rederi B. Bland annat for att man har
langre turer och fler bryggor dn rederi B, vilket innebér att korningen maste
utformas pd ett annat sitt. Just nu arbetar rederiet med att utforma egna manualer
for hur personalen ska kora energisnalt. Enligt den representant frdn rederiets
huvudkontor som intervjuades har satsningen inte implementerats fullt ut &nnu,
men man arbetar kontinuerligt med att bygga upp en utbildning i eco-driving. I
dagsldget har uppskattningsvis ungefir hilften av befdlhavarna genomgatt
utbildning i energioptimerad fartygsmandvrering.

Eftersom satsningen pa eco-driving dr forhdllandevis ny har rederiet &nnu inte
hunnit utvdrdera vilken effekt den har haft. Det finns ocksa enligt uppgift en
svarighet 1 att mita om det skett ndgon visentlig fordndring 1 forbrukningen. Det
beror pa att man inte tidigare har haft utrustningen installerad ombord.
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3.4 Sammanfattning

Som framgatt har de tre rederierna valt lite olika strategier for sina satsningar pa
energioptimerad fartygsmandvrering. Rederi A har gatt langsamt fram och de har
fortfarande inte installerat det mest avancerade systemet for brénslemétning pa
merparten av sina végfarjor. Samtidigt har de satsat pd en omfattande
utbildningsverksamhet for de anstéllda i form av simulatortrdning. Rederi B och C
har valt att kdpa in och installera ett avancerat brinslemédtarsystem pa merparten
av sina passagerarbatar. Samtidigt har de valt att tillimpa en mer informell
utbildning dir pedagogiken har gatt ut pd att personalen ska lira sig att kora
energisnélt 1 verklig trafik istéllet for simulerad sddan. Det enda rederi som kan se
en tydlig forbéttring vad géller en minskning 1 energiférbrukning ir i dagsldget
Rederi B som har haft en i genomsnitt 15 procentig minskning, men pa vissa leder
har det handlat om en 30 procentig minskning. Rederi A har utdkat sin
verksamhet och har dirtill bara data pa aggregerad niva. Rederi C har nyligen
installerat brinslemitarsystemet och har darfor ingen mojlighet till att gora
jamforelser.
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4 Vad ar energioptimerad fartygsmanovrering?

I det hir kapitlet presenteras en genomgang av vad energioptimerad
fartygsmanovrering innebdr 1 praktiken. Det kommer att gbéras genom en
beskrivning av hur det gors forst i simulatormiljé och sedan i verklig trafik.

4.1 Studier av energioptimerad fartygsmanodvrering i simulatormiljo
Studier av navigering i simulatormiljo har dels gjorts med anstéllda pa rederi A
som deltagit i en kurs pd Kastellet i Vaxholm, dels med studenter vid
Sjofartshogskolan 1 Kalmar, vilka dven genomgatt utbildning eco-driving. Dessa
studier har framforallt anvints for att ge en Oversiktlig forstdelse for vilka
svarigheter som finns 1 att kora energisnalt.

Kursen hade upplédgget att deltagarna Gvernattade och tillbringade tre dagar pé
Kastellet. Antalet deltagare varierade men de brukade handla om mellan 5 till 10
stycken. Observationer genomfordes dir av bade deltagare fran Rederi A samt
deltagare fran Danmark.

Upplédgget for kursens dvningar var att deltagarna forst blev uppdelade i par om
tva dir de sedan fick alternera mellan den som korde och den som forde statistik
med papper och penna Over vérdena. Deltagarna kunde se sina vérden i
simulatorrummet och simulatorledaren kunde pa samma sétt overvaka siffor och
korningen frén ett separat rum. Mellan korningen kordes korta briefingsessioner
dér kursledaren gick igenom hur det hade gatt och vad de kan tinka pa.

Under korningarna fick deltagarna prova att kora bade energisnalt, kora
’blaljuskorningar” (som t ex transport av ambulans) och kora i dalig sikt och med
hinder i1 farleden. Korningarna varvades med foreldsningar om teori kring
energioptimerad fartygsmandvrering for vigfarjor, sdsom vad man ska tinka pd
ndr man har tvd propellrar och fdrjans fysiska utformning. Sammantaget kan
pedagogiken ses vara priaglad av filosofin om “’learning by doing” fast under sékra
forhallanden da allt genomfordes i simulatormiljo.

I och med att data inte sparades digitalt, utan har tecknats ned for hand och bygger
pa deltagarnas omdome om hur det gick finns det en del luckor 1 uppgifterna. De
ifyllda formuléren gav i alla fall en fingervisning om vilken potential som finns i
att spara brinsle ndr man kor energisndlt. Det som tydligast framkom var fartens
betydelse. Ett exempel var ndr deltagarna fick kora energisndlt under en dvning
och gora en blaljuskorning under en annan dvning, det vill séga en kdrning med
ett utryckningsfordon ombord. Nér de korde energisndlt skulle de mandvrera en
simulerad vigfdrja pad en Overfart som ska ta omkring 6 minuter. Under
blaljuskérningen skulle de istéllet forsoka ta sig Over s fort som mojligt.
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Sammantaget visade siffrorna pa en néstan halverad forbrukning nér deltagarna
korde langsamt jamfort med nir de hade utryckningsfordon ombord.

Simulatorstudier har dven genomforts med studenter fran Sjofartshogskolan.
Studenterna fick da svara pé en enkét fore och en enkét efter simulatordvningen. I
enkiten fore 6vningen fick de uppskatta sin formaga att kora fartyg generellt sett
samt utifran hur de trodde att de skulle vara att gora det pad ett energisndlt sétt.
Vidare fick de uppskatta av hur svart det &r att kora ett fartyg generellt sett och
hur svart de tror att det dr utifrén ett energisnalt séitt. Har redovisas svaren utifran
de typvarden som framkommit.

En oOvervidgande majoritet av de tillfrigade uppskattade sin formaga till att
manovrera ett fartyg generellt sett som ganska bra. Betridffande att mandvrera
energisnalt har de flesta har uppskattat sin formaga till att vara ganska bra. Nér det
géller svarighetsgraden att mandvrera ett fartyg generellt sett ansag de flesta att
det dr ganska ldtt. Daremot nér det géller svirighetsgraden att mandvrera fartyget
utifrdn optimal brinsleférbrukning trodde de flesta att det varken &r svart eller létt.

I enkiten efter 6vningen fick studenterna svara pa hur de sjédlva ansag att det gick
att mandvrera fartyget utifrdn optimal bransleforbrukning. De fick ocksa svara pa
hur svart de ansag att det var. De flesta ansidg att det gick ganska bra att
manovrera fartyget utifran optimal brénsleforbrukning. Likaledes ansag de flesta
att det var ganska litt att mandvrera fartyget utifrdn optimal bransleforbrukning.

Studien ger alltsd en hint om att det kanske finns en forestdllning hos ménga
navigatorer att det dr svért att kora energisndlt, men att ndr de vél far prova pa det
sa visar det sig att det inte dr s& svért som de trott.

4.2 Studier av energioptimerad fartygsmanovrering pa fartyg i drift

I det hér avsnittet kommer en redovisning ges av hur sjilva fartygsmandvreringen
gér till ombord pa fartyg i trafik. I avsnittet kommer sjdlva mandverbeteendet att
redovisas samt hur personalen resonerar kring det. De data som redovisar har
himtats fran observationspass hos Rederi A och Rederi B.

Betrdffande rederi A, vilka tillhandahéller vagfarjor, sag deras Overfart relativt
likartad ut 1 avseendet att det handlade om relativt korta Gverfarter pa mellan 3 till
8 minuter mellan tva farjeldgen. I respektive férjeldge finns en asfalterad pafart
(brygga) och fartyget kor vanligtvis rakt in 1 ldget vilket markeras av en diktalben
som finns ibland pé vardera sidan och ibland bara pé ena sidan. Firjorna tar bade
bilar, cyklister och géngtrafikanter. For bilarna finns det en bom som falls upp nér
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farjan lastas och lossas samt rodljus som markerar ndr det dr godként att kora
ombord pa férjorna.

Organisationen ombord pa férjorna bestar av tva anstillda, en befdlhavare och en
matros. Arbetet dr uppdelat sa att befdlhavaren kor farjan medan matrosen har
ansvar for dacksarbeten och dvervakar lastning och lossning av férjan.

P& de flesta stillen som besoktes i Stockholms skérgiard handlade det om en
ganska rak overfart. Det fanns ett undantag, pd ett stélle var dverfarten véldigt
kort och fartyget fick gora en nistan 180 graders vindning under overfarten for att
lagena var byggda jamsides med land. Detta for att inte ta for mycket av farleden 1
ansprak dér flera stora passagerar- och fraktfartyg passerar pa védg in- och ut fran
Stockholms hamnar.

Under observationerna framkom det att befdlhavarens mandverbeteende har stor
betydelse for hur mycket brinsle som forbrukades. En befilhavare menade att pa
den farled som han arbetar pa, med en dverfart som varar i ca 6 minuter, kan det
skilja sd mycket som 7 liter i forbrukning beroende pa navigatérens korsétt:

Om man kor som ett svin sa gar det ca 10 liter brdnsle, men det gdr att kora
samma strdcka med ndgra minuters fordrojning pa bara 3 liter brinsle och den
hdir resan gar i snitt pd ca 5 liter (utdrag fran fdltanteckningar fran Rederi A).

Det var dven nagot som observerades. Under samma Overfart gick det beroende pé
navigatorens korsétt mellan 3 och 10 liter brénsle.

Befilhavarna fick dven svara pa fragan om hur de sag pa sjdlva fordelningen av
kraften fran propellrarna, sdsom om hur stor procent de valde att fordela pa den
akterliga respektive den forliga propellern. Befdlhavarna gav lite olika svar pa
frégan.

Pa en farled med en rak dverfart som varar 1 ndgra minuter svarade en befdlhavare
att om man ska kora eco-driving sa sdgs det att man ska minska pd kraften i den
forliga propellern, men han trodde inte att det gjorde nigon skillnad. Han valde
istéllet att fordela kraften jimnt mellan den forliga och den akterliga propellern
och utgick fran argumentet att det fungerade for honom.

En annan befdlhavare menade att han inte valde att vinda béda propellrarna pa
grund av att det finns en sjosékerhetsaspekt kopplad till att gora det:

Om du kor eco-driving och vinder bada, sa dr risken att du gor det for sent och
da kan du krascha. I teorin kan du gora det, vinda bdda och sedan glider du in
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och det blir klick klick och det blir en sndl resa (utdrag fran fdltanteckningar fran
Rederi A).

En annan befdlhavare pa samma farled hade en annan uppfattning. For att kora
ekonomiskt s& ska man enligt honom backa pa den aktre propellern och kora
framét pd den forliga propellern. Han hade inte sett ndgon som har vint bida
propellrarna och kort briansleekonomiskt. Som han menade &dr det mojligt att gora
sd, men inte pa just den led som han arbetar pa:

Det dr dem som vdnder bdgge propellrarna och som motiverar det for miljons
skull. Men du mdste géra det med finess i sadant fall. Pa vissa leder dr det
jdttelditt, men hdr dr det svart. Om du vinder bdgge kan brinsleforbrukningen ga
upp. Man fdr ner farten, sedan kor man en fram och en back for att komma rditt.
Du bromsar upp firjan med tva maskiner, sedan mdste jag ta mig in de sista 20
metrarna och dd vinder jag en fram och en bak och dd gdr varvtalen upp. Jag
har hért manga som sdger att man ska vinda bdgge, men du mdste vara sd
oerhort skicklig for att gora det. De vinder bdgge och gor det for att de tycker att
de dr miljovinliga, men sedan ska de in och ska parkera sa okar varvtalen. Och
sd ligger de fullt pd fram och fullt pa back och det blir samma sak (utdrag fran
féltanteckningar frdn Rederi A).

Pé en annan farled i Stockholms skirgard som é&r rak och har lite mindre trafik, da
den endast har trafik till och fran en skdrgardso, fanns en praxis bland
befilhavarna att kora delar av resan pa tomgang. En befdlhavare beskrev hur han
lade upp sin korning for att fa en sé energisnal kdrning som mgjligt. Det innebar
att han vid en viss punkt i farleden, i det hir fallet en boj, borjade successivt att
dra av pd farten for att sedan gd pa tomgang fram till han nddde ldget pa andra
sidan.

En annan befdlhavare pd samma led svarade att de inte heller har den praxis som
finns vid eco-driving att man ska vidnda bada propellrarna. De hade bara
betydelse, enligt honom, pa de leder dar man kor snabbt, vilket de inte gjorde pa
den hér leden.

Hos Rederi A menade en del av befilhavarna att det finns en tendens till en
slentrianmissig korning da de navigerade en vdgfarja som gar fram och tillbaka
mellan tva punkter. En befdlhavare sa skdmtsamt att han fick forsoka tdnka som
en “guldfisk” som hela tiden ér nyfiken pd det som finns framfér honom, &ven om
arbetet ar ritt s likartat dag in och dag ut.

En befilhavare pd en annan led dir det fanns en energimitare som méter
forbrukningen momentant fick frigan om vad han ténkte om att han drog néstan 1
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liter diesel per minut under dverfarten (som varade i ca 6 minuter) och om det var
for att han ville ha lite buffert i tid, varav han svarade:

Ja och det dr lite av den mdnskliga faktorn, man tinker inte riktigt pa det. Att man
kor lite fort over. Det blir lite som att man kommer pd det efterdt (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi A).

En annan befilhavare pd samma led menade att det létt blev en slentrianméssig
korning pa grund av hur végfarjorna dr konstruerade. Han gjorde jidmforelse med
att kora en mindre skirgardsbat:

Da blir man varse om vddret, vdagor och strémmar, men hdr pad vigfdrjan har man
en sdadan kraft att man inte bryr sig om vilket hdll propellrarna gdr, man blir lite
slarvig helt enkelt [...] Om man kor en vanlig mindre bat mdste man vara noga,
men hdr kan man i princip vara aspackad och kéra fdrjan, for det dr sa ldtt att
gora det (utdrag fran filtanteckningar frdn Rederi A).

Besoken hos Rederi B gjordes pd tvd mindre passagerarbdtar. Den ena
passagerarbaten dr en snabbgéende bat som framforallt riktar sig till pendlare. Den
andra baten é&r lite tyngre i sin konstruktion och langsammare och beskrevs av de
anstéllda som cafébét” eller mjolktur” och riktar sig likaledes till 6bor som till
turister som har mojligheten att ta en fika ombord.

Det fOrsta besoket gjordes pd den snabbgéende biten som frdn och med nu
bendmns som passagerarbdt A. Organisationen pd den bdten bestdr av en
befilhavare, en styrman och en matros, dir befdlhavaren och styrmannen kor
baten medan matrosen har ansvar for landgédngen och att rakna passagerare.

Vid fragan vad som var vért att tinka pa nér det géller bransleforbrukningen for
just den hir typen av bét svarade befdlhavaren att till skillnad fran de tyngre
“cafébétarna” sa tenderar den hér léttare baten att ”grumla upp” mycket nir de kor
den. Befdlhavaren beréttade vidare att de brukade hélla 1 snitt en hastighet pé 23
knop, vilket dr idealiskt for eco-driving, da de drar ca 10,6 liter per nautisk mil.

Det som framgick frén diskussioner med bade befdlhavare och styrman pd den hér
baten var att ett energisnalt korsitt dr det som giller 1 normalfallet, vilket ddremot
inte alltid ar mgjligt. Ett exempel dér energiforbrukningen gir upp ar vid
tillaggningen. I och med att den hir battypen ar relativt létt (viger endast 60 ton)
maste tilldggningen ske pa ett speciellt sétt enligt befdlhavaren:
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Bryggorna hdr dr intressanta. Vi har ett djupgdende pa denna bdt pa 1 meter. Vi
driver mycket, sa vi madste attackera bryggorna i ganska hog fart. Vi viger bara
ca 60 ton, jamfort med Passagerarbdt B som vdger ca 300 ton och har ett
djupgdende pa 3 meter. Det mdjliggor en lugnare tilldggning. Hdr dr det sd att
avdriften 6kar ndr man sdnker hastigheten, vilket gor att man glider i sidled
(utdrag frdn fdltanteckningar fran Rederi B.)

Befilhavaren intygade ocksd, pd svaret pa frdgan om nér det gar at mycket
brinsle, att det gor det vid tilliggningen. Problemet med avdriften
uppmarksammas dven ndr passagerarbaten ska lamna farjeldget, vilket de hir
anteckningarna vittnar om:

Vi kor ut fran firjeldget pa skdrgardson. Det dr lite tight for styrmannen att
svinga dd hela hamnen dr som inramad av badtplatser for fritidsbatar.
Styrmannen pdpekar det, att “det finns inte ndgra marginaler till att driva.”
Befilhavaren tilldgger att: ”Ndr man saktar ner hdr med 2 knop sd dr avdriften
lika mycket. Man kan jimfora det med ndr man parkerar en bil, inte mdnga skulle
klara av att parkera en bil under sadana forutsdttningar” (utdrag fran
féltanteckningar frdn Rederi B).

Ett annat knep for att minska energiforbrukningen som en annan befilhavare vid
samma rederi hade var att utgd fran erfarenheten kring hur flodet av passagerare
ser ut vid varje brygga:

Det dr automatiskt for mig. Jag vet hur jag ska ligga vid varje brygga. Man vet
det av erfarenhet, hur mycket folk som kommer till respektive brygga [...] Det
mesta handlar om att géra en avvdgning om hur ldng tid man ska ligga vid varje
brygga. Nu korde vi t ex 1 minut for tidigt fran Skdrgdrdsén, det kom inte fler
personer. Det dr en av de viktigaste grejerna, att man kommer ivdg i tid (utdrag
fran faltanteckningar fran Rederi B).

Passagerarbat B som dr en langsammare “cafébat” och hade en befilhavare, en
matros, cafépersonal och en jungman som jobbade under sommarmanaderna. For
passagerarbat B sdg forutsittningarna helt annorlunda ut pa grund av dess tunga
vikt och langsamma takt. Enligt en befdlhavare pa bédten har den en bruttovikt pa
347 ton och att de brianner ungefiar 4,2 liter per nautisk mil. Befdlhavaren menade
vidare att baten dr unik 1 sin konstruktion d& den bara har en propeller till skillnad
fran de flesta passagerarbatar av den hir storleken som har tva propellrar. Han
beréttar dven hur han och nagra kollegor for att spara brédnsle har utarbetat ett sétt
att lagga till pa dar de backar pa rodret. Ett annat sétt &r att
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Sedan kan man generellt sett sdiga att jag och en av kollegorna har utarbetat ett
sdtt att komma till kaj sa kor vi med hogre fart och sa backar vi pd rodret. Dd
slipper man den konventionella tekniken pa den hdr bdten att backa stop och
sedan kicka fart. Backa tidigt och backa linge for att géra en tuff inbromsning i
slutet [...] Det dr en gammal teknik att backa med rodret. Alltsa pd den hdr baten
fungerar det att backa med rodret, men det gor det inte pa alla bdtar (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi B).

Samma befdlhavare anvénde sig d4ven av vinden fOr att spara brinsle:

Sedan sa tar man lite hjdilp av vinden. Man tar hjilp av babord. Nu gor jag en
spark fram for nu rdckte det inte med att bara backa rodret. Det dr lite olika pa
olika bryggor. Aven om man inte ligger till pd samma brygga 10 gdnger sd blir
det inte likadant varje gdang. Nu brdnner vi 7 liter i timmen ndr vi ligger och
trycker sa hdr (utdrag fran filtanteckningar frdan Rederi B).

Ett annat knep som den hér befdlhavaren hade for att spara bransle ar att forsoka
gena s mycket som mojligt i farleden. Vidare lyftes vikten av att planera sin
korning for att undvika onddiga stopp pa vdgen eftersom det sparar bade tid i
turlistan och sparar brédnsle. P4 vissa mellanbryggor dr det bara pastigning som
géller och baten stannar som regel inte pa dessa bryggor om det inte &r ndgra
passagerare som véntar ddr. Det kan fOrvisso uppkomma situationer som &r
svarbedomda, vilken foljande utdrag vittnar om:

Vi kor mot en Skdrgardso. Det dr bara pdstigning hdr. En cykel dr parkerad pd
bryggan. Befilhavaren stannar bdten sa att vi ligger ca 15 meter fran bryggan.
Befilhavaren tutar for att se om det dr ndgon som gémmer sig bakom den bla
containern. Ingen kommer. Befilhavaren backar ut igen (utdrag fran
faltanteckningar frdan Rederi B).

Befdlhavaren som korde vid tillfdllet blir sedan tillfrigad om hur han tankte i den
situationen. Han svarar da att han planerade for denna situation genom att ligga
sig i farleden sé att han inte behover kora dnda fram till laget:

Jag planerade for just det, sa att jag kan hinna med. Nu har vi gdtt om tid [...]
Man ldr sig planera, hur stressad man behover bli. Det tar ca 1 minut att vinda
baten [...]Man dr lite passiv for att kora ivig for snabbt. Det dr synd om man
mdste vinda tillbaka for att man glomt att plocka upp en passagerare (utdrag
fran filtanteckningar fran Rederi B)

Det som vidare framkom fran observationer fran Rederi B dr det finns en viss
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sdasongsbundenhet 1 mojligheten till att kora energisnalt. Observationerna gjordes 1
oktober manad, vilket enligt en befdlhavare dr en ganska lugn ménad. Daremot
menade han och andra befdlhavare att sommartid kan det vara ganska hektiskt
med mycket passagerare som ska med batarna, vilket kan forsvara mdojligheten att
kora bréanslesnélt.
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4.3 Sammanfattning

Det som har framkommit i det har kapitlet ar att simulatorstudierna visar tydligt
att forarens korsdtt har betydelse for briansleforbrukningen. I samma farled kan
man halvera sin forbrukning beroende pa vilken hastighet som fartyget framfors 1.
Som framkommit fran enkdtsvaren med studenter fran Sjofartshdgskolan i Kalmar
ar det inte heller sarskilt svart att tillimpa ett energisndlt korsitt i simulatormiljo.

Under observationer och samtal med befilhavare ombord pa fartyg i verklig trafik
har bilden déremot komplicerats. Det som har framkommit &r att det &r en ovéntad
stor variation i hur man ser pd att mandvrera energisnalt. Observationspass
genomfordes hos Rederi A och hos Rederi B.

Hos Rederi A som tillhandahiller vigfarjor menade nagra befilhavare att det ar
komplicerat att kora energisndlt, bland annat ur en sjosékerhetsaspekt. Ett annat
argument var att just deras led dr unik och att det darfor dr svért att tillimpa
korsattet, &ven om det gjordes bitvis. En teknik som da anvéndes pa en férjeled
var att kora farjan pa tomgéng under en viss stricka. Det fanns inte heller nagon
konsensus bland befilhavarna om hur man ska mandvrera fartyget bést for att
minska energiférbrukningen. Manga verkade ha utvecklat sitt “eget tink™ kring
hur de ska manodvrera pa béasta sitt.

Hos Rederi A framkom det ocksd att vissa befdlhavare ibland f6ll in i en
slentrianmissig korning dér de inte tog hdnsyn till energiforbrukningen.
Forklaringar till det var bland annat den lite monotona kdrningen som uppstér nér
man kor fram och tillbaka mellan tvd punkter samt végfirjans konstruktion och
storlek ddr man inte kdnner av naturkrafterna pad samma sétt som i en mindre bat.

Hos Rederi B berittade och instruerade befdlhavarna hur de korde for att minska
energiforbrukningen. Det handlade mycket om att de planerade sin korning,
sasom att de anpassade den till den omgivande trafiken och holl utkik mot
bryggorna for att undvika att lagga till vid en tom brygga. Andra tekniker var att
backa pa rodret, ta hjdlp av vinden och i den man det dr mdjligt gena i farleden.
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5 Barriarer till ett energisnalt korsatt

I det hér kapitlet ges en genomgéng av de olika barridrer till ett energisnalt korsatt
som framkommit i analysen frdn deltagande observationer och intervjuer.
Barridrerna har analyserats genom att de hinder som varit aktuella for det aktuella
segmentet, fartyg i inomskérstrafik med tdta hamnanlop, har lyfts fram. Analysen
har kopplats till det schema Over barridrer inom sjofarten som tidigare har
identifierats av Jafarzadeh & Utne (2014). Det vill sdga, inspiration har tagits fran
deras uppdelning av barridrer.

De barridrer som har identifierats dr: intraorganisatoriska-, interorganisatoriska-,
teknologiska och geografiska barridrer. Vidare har en ytterligare en barriér
identifierats, vilken &r: beteende hos passagerare. 1 och med att samtliga fartyg 1
den hir studien har hanterat passagerare ar det en aspekt som &r vérd att belysa
och som framkommit i materialet &ven en betydelsefull barridr. Barridrerna som
identifierats 1 den hér studien visas i en tabell hédr nedan:

Intraorganisatoriska e Motstand hos
besittningen
Interorganisatoriska e Turlistan
Teknologiska e Problem att mita
e  Motortyp
Barriiarer e Partikelfilter
e Arbetsmiljo pa
bryggan
Geografiska e Farleden

e Korsande trafik
e Vider och vind
Beteende hos passagerare e Sen ankomst
e Problem vid

lastning/lossning

Figur 1: Oversikt 6ver barridrer till energioptimerad fartygsmanévrering for
fartyg med tdta hamnanlop.

5.1 Intraorganisatoriska barriarer

Det som har analyserats som en intraorganisatorisk barriér har framforallt handlat
om det motstdnd som finns hos personalen hos respektive rederi att stélla om till
ett energieffektivt korsiatt. Hos inget av rederierna har det funnits nagot
organiserat motstand, utan det har handlat om missngjesyttringar fran enskilda
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personer. Dessa yttringar visade sig frimst inledningsvis och har avtagit med
tiden.

Hos Rederi A har det framkommit utifrdn en intervju med en representant fran
rederiets huvudkontor att det inledningsvis har funnits en del kritik fran
personalens sida. Kritiken har mest handlat om att ifrigasitta varfor man ska
”slosa pengar” pd en simulator och kursverksamhet i eco-driving. Denna grupp
har dock enligt representanten varit forsvinnande liten. Vidare har det ocksa
funnits ett visst motstdnd beroende pé vilken farled som det handlar om:

Alltsd man kan sdga att vi jobbar ju sa gott det gdr “ett arbetsstt, ett rederi” sd
att sdga. Men vissa stillen har kommit lingre dn andra i det ddr. Och ndgon
kanske tycker att min led dr sa speciell sd att det skulle aldrig gd att jobba som vi
gor (intervju med representant fran Rederi A).

Bland personalen hos Rederi A var det tydligt att instdllningen till eco-driving
handlar om en generationsfraga. Det dr vanligare med en positiv instdllning bland
de yngre, medan éldre befdlhavare kan vara mer kritiskt instéllda. En dldre
befdlhavare menade att han kunde kdra mer energisnalt om han ville det men att
det inte finns nédgra direkta incitament f6r honom att gora det:

Jag hade litt kunnat sparar 50 till 100 liter pd det jag kort idag. Jag tror jag dr
nog en av dem som dr samst pd att skéta mig ndr det gdller miljon. Det dr det dir
med gamla hundar (utdrag frdan filtanteckningar fran Rederi A).

En annan befédlhavare uttryckte det som:

Det dr lite av en generationsfrdga. Det finns en del gamla gubbar som sdger,
dsch, men i stort dr de flesta positiva (utdrag fran fdltanteckningar frdan Rederi

A).

En annan befdlhavare menade att mycket av problematiken med att infora
energioptimerad fartygsmanodvrering ligger 1 att det finns dldre befdalhavare som
har lart sig att kora pa ett visst sétt och inte vill ldra sig nagot nytt. Han menade
samtidigt att problemet kommer att 16sa sig sjélvt ndr dessa gar i pension:

Aldre fasas ut och yngre kommer in, dd forsvinner den dir attityden jag har
alltid gjort sd hdr” (utdrag fran filtanteckningar fran Rederi A).
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Hos rederi B intervjuade en representant fran huvudkontoret. Enligt honom fanns
det en liknande reaktion som hos rederi A, att de anstidllda var kritiska till
satsningen pa branslemaétarsystemen i bdrjan, framforallt var det en ekonomisk
fraga:

Ndr det togs upp detta [inkop av brdinslemdtarsystem] sa blev det ett ramaskri
bland alla “gubbarna”. De tyckte detta var vansinnigt, att lidgga sd mycket
pengar pa ett brinslesystem (intervju med representant fran Rederi B)

Som representanten menade handlade kritiken nog likaledes om en form av
yrkesstolthet bland befélhavarna i rederiet:

Det handlade nog mer om, mest om att det var kontorsfolk, folk ifran land som
skulle komma och visa dem ett system, titta hdr, alltsd titta pa den hdr stapeln, hur
den gdr upp ndr du backar hdir och det var nog det som var mest. Att det inte
skulle komma ndgon utifrdan och bara ga éver, ingen skulle ldra dem (intervju med
representant fran rederi B).

Som den representanten menade hanterades situationen pa sadant sitt att
personalen inte gavs ndgra alternativ. Kritiken mot brinslemétarsystemet har nu
ebbat ut ifrdgasitts inte langre bland personalen enligt representanten:

Alla har dndrat sin uppfattning. Det finns ingen som ifrdgasdtter ldangre [...] Vi
kunde ju vdldigt snabbt se en sddan otrolig forbdttring eller minskning av
brdnsleforbrukningen. Da kunde de inte géra annat dn att dndra uppfattning och
da skylldes det pa att “de dr ju inte i tid, de kor for langsamt, de hdller inte
tidtabeller eller bla bla”. Men det har ju visat sig att det finns till och med dem
som dker snabbare, men billigare (intervju med representant fran rederi B).

Under besdken pd passagerarbdtarna hos Rederi B uttryckte personalen inget
motstdnd mot att kora energisnalt. Samtliga gav intryck av att gora sa gott de kan,
men som de uttryckte det handlar det om att kora energisnélt i de situationer som
det ar mojligt att gora det.

Hos rederi C framkom en liknande tendens som hos Rederi A. Enligt en
representant fran huvudkontoret handlar det om en generationsfriga dér éldre
personer som vant sig att kora skdrgardsbat pd ett visst sitt visade pa ett visst
motstdnd mot att ldra sig ndgot nytt. Det har dock inte funnits ndgot organiserat
motstind mot implementeringen av beslutet och idag &r personalen till storsta del
ndjda med beslutet.
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Sammanfattningsvis handlar den hédr formen av barridir om vilket eventuellt
motstdnd mot att kdra energisnalt som finns hos personalen. Som framkommit har
det funnits en del motstand hos en mindre grupp anstéllda inledningsvis, men det
har klingat av med tiden. Som framgar fran bade Rederi A och Rederi C handlar
motstindet till stor del om en generationsfraga dér yngre dr mer positiva till ett
energieffektivt korsatt.

5.2 Interorganisatoriska barriarer

Interorganisatoriska barridrer handlar har om de barridrer som uppstér i samspelet
mellan organisationen och dess omgivning. I avsnittet om tidigare forskning har
fenomenet “split incentives” ndmnts, vilket kan Oversittas till ”skilda incitament”.
Forenklat kan det beskrivas som att om bréansleforbrukningen ar beroende av de
mal som dr uppsatta i tva organisationer kan det bilda en barriér ifall dessa tva
organisationer inte dr samstimmiga i sina malsittningar. Med andra ord, om en
organisation stravar efter att f4 ner forbrukningen, kan den andra organisationen
bidra till en motsatt utveckling, dd den inte ser samma vinning i det. I det hir
fallet, inomskérstrafik med tdta hamnanlop, finns det en sddan konflikt som
kretsar kring turlistan.

Turlistan, eller tidtabellen, avgdr hur ofta en végfarja eller en passagerarbét ska
avgd. Turlistan bestims ofta i samradd mellan rederiet och andra aktdrer. Dessa
andra aktorer kan exempelvis vara regionerna som har ansvar for regionens
kollektivtrafik och ibland kan det vara kommuner och lokala §-féreningar. For
Rederi A som tillhandahaller vagfarjor bestims turlistan ofta i samrdd med
véghéllaren.

Vid besok pa férjeleder hos rederi A blev det tydligt att turlistan &r 6verordnad allt
annat (bortsett fran sjosikerhet). I synnerhet gillde det forhallandet pa de farleder
diar de har passning. Det kan exempelvis handla om tva farleder som maste
synkroniseras for att de betjanar en skirgardso fran tva héll och 6n fungerar som
Overfart 1 regionen.

Just en séddan 6 besoktes 1 Stockholms skérgérd dér det rdder passning och dérmed
en tét turlista som dr synkroniserad mellan tvé farleder. Vid besoket framgick det
att befdlhavarna ofta fick kimpa mot klockan for att inte hamna efter i turlistan.

P& en av farlederna framgick det att turlistan ofta dr Gverordnad att kora
energisndlt. Besittningen pd végfarjan ska hinna med pa sekunden, i synnerhet
under de timmar pa dygnet som de kor pd tiominuterstrafik och har passning med
farjan pa andra sidan 6n. En befdlhavare var dérfor kritisk till idén om eco-
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driving, eftersom det inte gir hand i hand tillsammans med den turlista som de
har:

Hur tinker de ndr vi har det hdr, framforallt turlistan med passning till andra
firjan. 6 minuter och 30 sekunder ska overfarten ta. Om vi da kor langsammare
hade folk behovt kora 110 istdllet for 80 pa vigen over on [...] Det onda sprider
sig, om man blir forsenad hdr sda pdverkar det den andra firjan och den blir da
ocksd forsenad (utdrag fran filtanteckningar fran Rederi A).

P& den hir sidan av on tilldampade befdlhavarna eco-driving i1 den utstrackning det
var mojligt. Det gjorde de ddremot inte i samma utstrackning pd den andra sidan
on. Ofta ndr de fick hora om att studien handlar om eco-driving gavs
kommentaren att:

Da har du kommit fel (utdrag frdn filtanteckningar fran Rederi A).

En forklaring som gavs var givetvis den tdta turlistan, men ocksé att befdlhavarna
pa farleden pa den andra sidan 6n ofta korde for langsamt sé att de pa den hir
sidan var tvungna att kora ikapp for att vara 1 fas med turlistan. En beféilhavare
svarade sa hir pa fragan om vad som var speciellt med just den hir farleden:

Att man far kora utav bara helvete. Det dr problem med turlistan. Vi ska kéra pd
tiominuterstrafik. Det blir problem om de kor for mycket eco-driving pd andra
sidan on. Dd blir bilarna forsenade ndr de kommer hit och vi far da kora pa som
bara den. Om de pa andra sidan on minskar sin bunkerforbrukning pa grund av
eco-driving, sd far vi oka var bunkerforbrukning pd grund av att vi mdste gasa pd
(utdrag frdn fdltanteckningar fran Rederi A).

I en intervju med en representant fran huvudkontoret hos Rederi A framkom
ocksa att rederiet var medvetna om den hédr problematiken, vilken finns pé ett
antal farjeleder. Det skapar en klar begransning for att kora energisnalt, vilket det
hir intervjucitatet vittnar om:

Det ddr dr ju en grej som gor att vi inte kan kéra hur sakta som helst. Inte de
turerna som det dr busspassning pd i alla fall. Sa det begrdnsar ju ddr. Och likasa
ett par firjeleder, kanske tre, med anslutande firjor. Och inte ens de egentligen dr
vad ska man sdga, klimatanpassade, passningen ddr emellan. Utan ddr dr
begrinsningen, definitivt kan man sdga (intervju med representant fran Rederi A).
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Som framgar kan dven regionerna som é&r ansvariga for kollektivtrafiken i1 det hér
sammanhanget ses inta en liknande roll som véighallaren, eftersom turlistan dven
ska anpassas efter bussarnas tidtabell.

Aven hos Rederi B betonades turlistan som en barridir mot att kdra energisnalt.
Det finns dock en viss flexibilitet i och med att bitarna enbart behdver passas ihop
pa minuten med den knutpunkt dér kollektivtrafiken utgar ifrdn. Det innebér att
avgingar och ankomster fran knutpunkten maéste vara i tid, medan for ovriga
bryggor kan det vara en viss flexibelt i tid.

Trots denna flexibilitet menade méanga navigatorer att turlistan kunde bli till en
barridr mot ett energisnalt korsitt, vilket den hér styrmannen menade:

En anledning dr att vi inte fatt mer tid i turlistan sda vi far kora snabbare pd de
delar av turen ddr det dr fri fart (utdrag fran filtanteckningar frdan Rederi B).

En befilhavare uttryckte en liknande uppfattning:

En grundliggande sak med brdnslebesparing dr att komma ivig i tid. Man kan
spara hur mycket som helst om man inte foljer tidtabellen. Tidtabellen dr kriteriet
som man foljer (utdrag fran filtanteckningar frdan Rederi B).

Ytterligare en befdlhavare stimde in 1 det perspektivet:

Om man kér miljovanligt eller inte dr politik. Hur mdnga turer man har. Skulle
spara 20 procent med en glesare turlista. Det dr olika intressen. Passagerarna
vill inte att det tar 29 minuter istdllet for 25 att dka till knutpunkten (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi B).

Den flexibilitet i tid som finns pd mellanbryggorna handlar om att upp till tva
minuters forsening kan accepteras. Det foretag som de kor for, vilket ansvarar for
kollektivtrafiken 1 regionen, 6vervakar hur de foljer tidtabellen 1 realtid och har
installerat en display pé bryggan som visar nir de ska vara vid de olika bryggorna.
En befdlhavare uttryckte det som:

Om en del dr for mycket forsenade, om de dr mer dn 2 minuter forsenade till
bryggan sa loggar kollektivtrafikoperatoren det. Det resulterar i att om en cyklist
kommer forsenad, da struntar vi i att ta upp den for att vi vill halla tidtabellen
(utdrag fran filtanteckningar fran Rederi B).
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En annan befdlhavare menade att displayen for tidtabellen blev en konkurrent till
displayen som visar branslemaétarsystemet:

Tidtabellskdrmen visar hur jag ligger till i turlistan. Den dr lite av en konkurrent
med brdnslebesparingsskdrmen (utdrag fran filtanteckningar frdn Rederi B).

Som dven framkom fran Rederi B dr mojligheten till att halla tidtabellen dven
sdsongsbunden didr sommarsédsongen kan vara svarare pa grund av fler passagerare
som ska av och pa vid varje brygga. Det resulterar ofta i att navigatdrerna far kora
fortare for att komma ikapp med turlistan.

Att halla turlistan hingde inte bara pa passagerare som gar av och pa vid 6arna,
utan dven pé anslutande trafik vid den knutpunkt som Rederi Bs passagerarbatar
for det mesta utgar ifran, som det hir samtalet med en befdlhavare illustrerar:

Man kan summera det med att hdller man sig borta fran de hdr riktiga topparna
sd kan man spara jdittemycket [...] Det dr ndr man dr sen. Ndr vi blir sena dr ndr
vi ligger och vintar pa en spdrvagn eller en buss som dr forsenad [...] Storsta
anledningen till forsening, det dr anknytande trafik. Men det dr en forsening pd 5
till 6 minuter, aldrig 20 minuter (utdrag frdn fdltanteckningar frdan Rederi B).

Betréaffande hur vil turlistorna har anpassats till ett energisnélt korsétt fanns det
lite delade uppfattningar hos Rederi B. Som framgick har turlistan anpassats till
ett energisnalt korsétt, men i och med att det fortfarande finns en viss motsattning
mellan att halla sig till tidtabellen och spara brinsle ar fragan om den
anpassningen fortfarande sker. En befdlhavare menade att inga fordndringar av
turlistan har gjorts sedan rederiet stéllt om till att kora energisnalt. En representant
frdn  rederiet menade ddremot att rederiet har en dialog med
kollektivtrafikoperatoren dir operatdren dr positivt instdllda till att anpassa
turlistan.

Aven hos Rederi C framgick det att turlistan #r dverordnad mélet om att kora
energisnalt. Hos Rederi C lades turlistan i samrad med den kollektivtrafikoperator
som rederiet samarbetar med. P4 fragan om hur hart bundna de var av turlistan
framgick det dock att det finns en viss flexibilitet inbyggt i systemet, vilket
innebdr att pd ungefir fem bryggor pd en tur maste de vara exakt i tid for
déremellan kan de vara sena nigra minuter.

Sammanfattningsvis handlar den hir formen av barridr om att rederiets mal om att
spara bransle hamnar 1 konflikt med andra operatorers mal, sdsom vighallaren och
regionerna som tillhandahdller kollektivtrafik. Som framgar finns det trots
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anpassningar av turlistor fortfarande bitvis en motsittning mellan att kora
energisnélt och att hélla sig till tidtabellen.

5.3 Teknologiska barriarer

Teknologiska barridrer handlar framforallt om tekniken for att méta
bransleforbrukningen. Hos samtliga rederier, A, B och C fanns
brianslemitarsystem installerade. Det mest avancerade brinslemétarsystemet visar
momentan forbrukning och kan med enkelhet l4sas av pa en skdrm av personalen.
Personalen som hade tillgang till detta system upplevde inte nagon svérighet i att
anvinda tekniken.

Hos rederi A fanns diremot olika typer av brinslemitare installerade. Under 2019
ndr observationer genomfordes fanns det branslemdtarsystem som miéter
momentan forbrukning enbart pa en av de vigfarjor som besoktes. P4 de tva andra
farlederna som besoktes fanns det brinslemétare, men dessa visade inte lika
detaljerad statistik. Nar fragan stélldes till beséttningar pa dessa farleder om hur
mycket de forbrukade under en resa hade personalen inte nagon tydlig
uppfattning. Det var enligt dem mojligt att ldsa av statistiken pd motorerna, men
det var avsevart mycket krangligare att gora det.

Enligt en representant frén rederiets huvudkontor som har ansvar for miljofragor
finns det begridnsningar 1 farjornas motorer som avgor vilka brinslemitarsystem
som kan installeras ombord. Enbart de farjor som har modernare motorer kan
installera brianslemétare som maéter energiférbrukning momentant.

Bland beséttningarna frdn Rederi A som deltog i studien var det ménga som ocksa
menade att maskinerna i sin konstruktion inte klarar av att kora for 1dngsamt
under en ldngre tid. Det vittnar exempelvis den hér konversationen med en
befilhavare pé en led hos Rederi A om:

Vi sitter pa bryggan och smapratar lite om eco-driving. Jag fragar befilhavaren
om det kan finnas ndgra problem med att kora ’ekologiskt’. Befdlhavaren menar
att kéra langsamt inte alltid dr bra. Han kommer ihdg att pd en annan firjeled i
Stockholms skdrgard ddr de korde langsamt sa 6kade farliga utsldipp av partiklar
med 10 procent. Befilhavaren uttryckte sig vidare med att: "Problemet med eco-
driving dr att da kommer inte partikelfiltren upp i rdtt temperatur och da sldpper
man istillet ut en massa skadliga partiklar (utdrag fran fdltanteckningar fran
Rederi A).
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Samma kritik anfordes pa en annan farjeled, men med mer specifika argument
varfor det energisndla korsdttet inte alltid fungerar sett till den tekniska
utrustningen. I den hdr konversationen mellan en befdlhavare och en matros
diskuteras hur man pa en annan farjeled 1 Stockholms skidrgard viljer att kora
energisnalt, vilket anses har negativa effekter pd maskinerna:

Befilhavare: Man fdr inte kora sd sndlt sa att maskinerna gdar sonder. I alla fall
om du har en sddan firja som vi har, om du har en dieselelektrisk sa gdr det.

Matros: Avgastempen ska upp till 230 till 250 grader, annars fungerar inte
avgasventilen. Pda lite ldngre leder skulle det fungera med eco-driving, ndr man
har 6 till 7 minuter pd sjon (utdrag frdan fdltanteckningar frdan Rederi A).

Den hir informationen verifierades dven av en representant fran rederiets
huvudkontor som har ansvar for miljofrdgor, men att det &r relaterat till vilka
motorer som &r installerade pa farjorna. Det hidr problemet tenderar framst att
uppsté hos dldre motorer med passiva partikelfilter:

Ja, det stimmer. Framforallt pa de hdr dldre systemen. Passiva system. Sedan har
vi ju aktiva system [...] Ddr mdrker ju systemet av om det borjar bli vildigt
mycket sotpartiklar som béorjar sdtta igen. Dd tillsdtter det diesel och brinner ur
de hdr filtrerna sa att det blir till aska och da sjunker ju bogtrycket. Men pa de
hdr dldre systemen, ddr hade vi problem med att vildigt lugn kérning gjorde att
de inte brann upp till aska helt enkelt [...] Det dr ju lite ett problem i storsta
allmdnhet att ha avgasrening kopplat till eco-shipping, for att kor man forsiktigt
sda som vi har designat fdirjorna hittills egentligen, sa det forsvarar egentligen
avgasreningen (intervju med representant frdan Rederi A).

Sammanfattningsvis dr denna typ av barridr framst relaterad till vilken sorts
utrustning for brinslemitning som ar installerad ombord. Ifall personalen med
enkelhet kan ldsa av bransleforbrukningen utgor den tekniska biten ingen egentlig
barridr. En annan aspekt dr att mojligheten att kora energisnalt under kortare
strackor ocksé stéller krav pa vilken teknisk utrustning som fartygen har, som
framgatt kan det bli problematisk for vagfarjor med dldre motorer.

5.4 Geografiska barriarer

Till geografiska barridrer ridknas farledens egenskaper in, sdsom om det t ex dr
djupt eller grunt vatten, hur det ser ut vid sjdlva tilldggningsplatsen, sdsom om det
ar djupt eller ldnggrunt. Vidare rdknas hur trafikldget ser ut 1 den aktuella
farleden, sdsom om det finns mycket korsande trafik i form av passagerar- och
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fraktsjofart eller t ex fritidsbatar. Slutligen tas dven véderfenomen in som en
geografisk barridr, sdésom om det ofta rdder hérda vindar eller om det ar stromt 1
farleden.

5.4.1 Farledens egenskaper

Till farledens egenskaper hor dess rent geografiska placering och topografiska
egenskaper, sdsom hur det ser ut under vattenytan och vid bryggor for tilliggning.
Sadana egenskaper péaverkar givetvis kdrningen och kan bidra bade till ett behov
av en lugnare eller en tuffare kdrning.

Hos Rederi A som tillhandahdller vigfarjor kunde farlederna skilja sig &t.
Gemensamt var att de flesta av farlederna innebér relativt korta dverfarter mellan
punkt A och B. Tiden for dverfart kunde skilja mellan 3 och 8 minuter, beroende
pa farled, rdknat pa en normal korning.

Det geografiska ldaget kunde ibland forsvara mojligheten att kora energisnélt. Pa
en farled i Stockholms skirgard som var i en trang passage med mycket korsande
trafik var férjeldget pd ena sidan av passagen placerat lings med strandlinjen
vilket medfor att vigfarjan maste kora en kraftig sving, niastan 180 grader, for att
komma 1 ritt kurs, vilket paverkar brinsleforbrukningen.

Hos Rederi B som tillhandahdller passagerarbitar pa Vistkusten &kte batarna
mellan olika brygger pa skédrgirdsoar. Har kunde det skilja sig at dér vissa bryggor
ligger langt in i lugna havsvikar, medan andra bryggor ligger i ett mer utsatt liage
mot havsbandet dér hard kuling ofta rdder. Som en representant fran rederiet
uttryckte det, var det ocksd prioriterat att befdlhavarna 1 forsta hand kan ldgga till 1
en hard storm. En annan egenskap var att farleden kunde skilja sig at beroende pa
havsdjupet. P4 vissa strickor fick de tyngre bdtarna sakta in for att det blev grunt
vatten i farleden.

Hos Rederi C som kor passagerarbatar i Stockholms skérgdrd menade man att
bryggorna ofta har fatt sin placering for att de ska underlitta for att kunna gora en
brinslesndl tilldggning med bra vattendjup och att baten inte ska behdva kora en
omvig for att l4gga till. Diremot finns de 1 vissa fall bryggor som har fatt sin
placering utifran Obornas behov, vilket inte alltid innebdr den mest optimala
placeringen ur en brénslebesparingsaspekt.
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5.4.2 Korsande trafik i farleden

Korsande trafik kan ha stor betydelse och verka som en barridr da det hdnger
samman med kravet om att fartygen ska halla sin tidtabell (turlista). Korsande
trafik dr samtidigt en geografisk barridr d& det ar ett specifikt problem for vissa
farleder dir det gar ménga storre passagerarfartyg.

P& en farled i Stockholms skdrgard med mycket korsande trafik med stora
Finlandsbatar och andra storre kryssningsfartyg skapade det en del problem vad
giller mojligheten att halla ned bransleforbrukningen. Hér ett exempel pa hur en
forsening pa grund av passagerartrafiken kan yttra sig:

Klockan dr 18.06. Befilhavaren: ~Ddr kommer stoppklossen”. Han syftar pad tre
Finlandsbatar som dker i konvoj efter varandra. Klockan 18.11 passerar firja 1,
en Silja Line fdrja. Totalt dr det nu fyra Finlandsfdrjor och kryssmingsfartyg i
farleden. Klockan 18.13 passerar en Tallinkfdrja. Befdlhavaren:” Det hdr blir
riktigt tufft att komma emellan. De kor bara i 7 knop.” Klockan dr 18.15 och ett
storre kryssningsfartyg ndrmar sig. Klockan dr 18.16, vi ligger kvar i ldget. Vi
skulle ha avgdtt klockan 18.14. Klockan dr 18.17, befilhavaren borjar kéra
férjan. Vi passerar precis akter om ett stort kryssningsfartyg. Vi anldnder klockan
18.20 vid pa andra sidan farleden ca 2 minuter efter tidtabell (utdrag frdan
féltanteckningar frdn Rederi A).

En annan befdlhavare pa samma farled beskrev hur korsande trafik ofta leder till
forseningar och att de da far kora hardare for att hinna med turlistan:

Sa pa semestern borjar flodet kring klockan 10. Mdste ha en marginal pd 3
minuter pd deras fartvektor. Hdr gdr Finlandsbdtarna i 8 knop. Blir en del
forseningar pa grund av det. Vissa dagar kommer de perfekt. Ibland kommer de
ndr minuterna dr fel, sd varje avgang blir 1 minut forsenad. Dd fdar man kora
hardare (utdrag fran fdiltanteckningar fran Rederi A).

Just den hidr farleden dr speciell dd den har passning mot en annan farled som
ligger pa andra sidan av samma skdrgardso, dir en forsening baserad pa korsande
trafik kan stélla till det med turlistan.

P& en annan farled som hade lika mycket korsande trafik i form av storre
kryssningsfartyg gavs ett exempel pd vad som kan ske nér stora passagerarfartyg
passerar:

Nu kommer Silja Galaxy kl. 17.00. Vad tror du att jag gor, vintar in eller gasar
pa? Jag gasar pd sa klart. Sda jag tror mycket i om vi fick en sadan tidtabell som
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mojliggjorde att vi kunde kora lugnare. For det sitter i mitt huvud att star det 17 i
tidtabellen sa ska jag avgd klockan 17.00 (utdrag fran fdltanteckningar frdn
Rederi A).

Samma befidlhavare kommenterar sedan hiandelsen med:

For nu fick jag vinta pd en Finlandsbadt, sd for att komma med tidtabellen sd far
vi kora lite snabbare [...] Det dr pa kvillen ndr de stora bdatarna kommer. Det dr
likadant pa formiddagen ndr batarna kommer. Om folk hade varit mer forstdende,
det handlar bara om en tvaminutersforsening om vi inte skulle forséka hdlla
tidtabellen. Hade folk vetat om det, om det gett 50 liter per dag sd dr det
Jjdttemycket pengar, bara for att de ska komma exakt som tidtabellen. Mitt huvud
vet jag att jag dr jag forsenad sd da gasar jag lite extra. Pa andra sidan har vi
ingen ankomsttid, ska bara avga klockan 8 minuter over. Det dr den mdnskliga
faktorn, jag vet att jag inte behover gasa over, men vill gdrna géra det (utdrag
fran filtanteckningar fran Rederi A).

Vid ett annat observationstillfdlle kommer det en karavan med Finlandsfarjor.
Befdlhavaren visar hur det ser ut pd ECDIS-kortet och ger sedan foljande
kommentar:

Sd nu maste jag kora fort for att komma forbi den hdr firjan, annars mdste jag
vdnta in alla fartygen i karavanen (utdrag fran fdltanteckningar fran Rederi A).

Vid ett annat tillfdlle véljer en befdlhavare pa samma farled att istdllet invédnta en
karavan med Finlandsférjor, vilket han kommenterar:

Nu mdste vi invinta den. Och sedan den [visar en annan fdrja som kommer pd
vdg in mot Stockholm]. Pa sommaren hade jag varit tvungen att gasa pd for att
hinna forbi den forsta firjan, for det kommer sa mdnga firjor och jag hade inte
kunnat passa tidtabellen om jag legat kvar i ldget (utdrag fran fdiltanteckningar
fran Rederi A).

I en intervju med representant fran rederiets huvudkontor framkom att det finns en
medvetenhet om att den korsande trafiken ofta sitter “eco-shipping” ur spel.
Representanten menade dock att det inte finns s& mycket att gora &t den saken:

Finlandstrafiken och nyttotrafiken, om man sdger, ddr dr det inte sa mycket att
vdlja pa. Sa att det dr ju klart att det paverkar. Antingen sa behover du slippa
bdten och dd blir du sen och fdr kora ikapp eller ocksd kanske du behover kora
lite hardare for att komma framfor. Nej, det dr ju vildigt mycket situationer som
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sdtter eco-shippingen ur spel. Men det dr ju inte sa mycket att gora (intervju med
representant fran Rederi A).

Hos Rederi B bestér korsande trafik mest av fritidsbatar. En del av turerna gick in
mot Goteborgs centrala delar, vilket innebar att en del storre fraktfartyg och
passagerarfartyg kan skapa vissa forseningar.

Hos Rederi C som kor passagerarbatar i Stockholms skérgird upplevde man en
liknande situation som hos Rederi A, att de t ex fick invénta stOrre
passagerarfarjor, vilket kan skapa forseningar som maste kompenseras av en
hogre fart och 6kad briansleforbrukning.

5.4.3 Vader och vind

Hos rederi A som har relativt korta overfarter kan dnd& vadret vara av betydelse
och forsvara mojligheten till att kora branslesnalt. Flera befdlhavare menade att is
kan stilla till det. En av dem hévdade bestdmt att det inte gér att kora energisnélt
vid isldggning:

Da gar det inte att kéra ekologiskt [...] Det kostar mycket soppa att kora i is
(utdrag frdn fdltanteckningar fran Rederi A).

Som framgick fick végfarjan inte heller ndgon assistans av en isbrytare, utan i
sjdlva verket ar det vagfarjan som agerar som isbrytare i innerskargarden. Samma
befdlhavare menade vidare att vid situationer med is ldgger han aldrig back, utan
kor dé& kor han bara pa framfart.

Pa en farled 1 Stockholms skédrgdrd menade en befilhavare att
véiderleksforhallandena ofta var av stor betydelse. I och med att det kunde blasa
rejélt pa farleden forsvarade det mojligheten att kora energisnalt:

Det dr fran dag till dag och vilket vider det dr [...] Hdr blaser det rejdlt. Hdar far
man ligga pd fullt sa att man ligger mot diktalben [...] Med den hdr vinden sa far
man gasa mer. Ndr det blaser fran sydvdst, da maste man tvinga in hdcken
(utdrag fran filtanteckningar fran Rederi A).

Pé farlederna hos rederi A fanns det 6verlag en uppfattning att riktigt déligt véder,
sasom stormar, har en negativ pdverkan pd mojligheten att kora energisnélt. En
befdlhavare pé en farled uttryckte det som vid fragan om hur déligt vader paverkar
energiforbrukningen:
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Ja, det paverkar otroligt mycket. Om vi kor i en riktigt hard storm sa gar otroligt
mycket av propellerkraften dt att halla upp fartyget (utdrag fran fdiltanteckningar
frdn Rederi A).

Hos Rederi B var det en liknande situation. Befdlhavarna menade att hért vader
ofta gor att brinsleforbrukningen gér upp rejélt, vilket det hir utdraget vittnar om:

Ndr det kommer stormar. Da okar brdnsleforbrukningen lavinartat. Da brdnner vi
30 till 40 procent mer (utdrag fran filtanteckningar fran Rederi B).

En styrman pd samma bat lade till att orsaken beror pé att de nér det rdder storm
forhdllanden ocksé ofta ligga och “trycka mot bryggan™ vid tilliggningen och dé
drar det mycket brénsle.

Hos Rederi C intervjuades en befdlhavare som gav sin bild av vadrets betydelse:

Det dr en stor skillnad om det blaser motvind eller sid. Precis. Det gor det ju. Och
strom har vi hdr i Stockholm. Inte nu sa mycket men vid slussarna. Karl Johan
slussen har vi medstrom ut, pa olika sidor om land att man ska veta vart man har
medstrom och mot (intervju med befilhavare fran Rederi C).

Sammanfattningsvis har geografiska barridrer en paverkan pa mdjligheten att kora
energisndlt. Denna paverkan kan delas upp 1 séddant som é&r kopplat till
naturkrafterna och saddant som &r kopplat till infrastrukturen. Det som é&r relaterat
till naturkrafterna, sdsom farledens egenskaper och védder och vind, &r svart att
paverka. Korsande trafik i farleden dr ddremot framdriven av minniskor och kan
dirmed atgérdas.

5.5 Beteende hos passagerare

En typ av barridr som inte har omn@mnts 1 litteraturen, men som identifierats i den
hér studien dr beteende hos passagerare. En forklaring till det kan vara att tidigare
forskning om barridirer har framforallt wvarit inriktad mot fraktfartyg.
Passagerarsjofarten har inte setts ha sd stor betydelse i det stora hela. Vidare kan
beteende hos passagerare vara en barridr fraimst hos fartyg som tar passagerare
och aker frekvent och kortare strickor. D& blir betydelsen av hur passagerarna
beter sig mer mérkbart 4n om det handlar om lidngre resor till havs.

Hos rederi A som tar frimst bilar kunde det ofta uppsta problem vid lastning och
lossning av férjorna som hérrdr till beteende hos passagerarna. En befdlhavare
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menade till exempel att det maste finnas lite av en buffert 1 tidsmarginaler d& det
kan uppsta oférutsedda hiandelser vid lastningen av fartyget:

Det hdinder att folk skiter i regler och stdller bilen pa ett konstigt sdtt vid
grindarna och man mdste dd lubba ner till ddck och ritta till det (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi A).

Just en sddan situation bevittnades under en observation:

Klockan dr 17.02,lossning pa vigfdarjan. En bil som ligger i fil 1 har fdtt
motorstopp. Befdilhavaren skriker fran bryggvingen. Bilar tutar. Befilhavaren
ringer upp firjeleden pda andra sidan 6n och berdttar en bil har fatt soppa torsk.
Befilhavaren far fragan om bilar som far motorstopp dr vanligt. Befdlhavaren:
"Det hdnder titt som tdtt, men pd vintrarna dr det vildigt vanligt”. Bilen kom
ivdg. Befdlhavaren berdttar att de har en liten starter som ofta kan hjdilpa vid
sddana hdr situationer/...] Befdlhavare kommenterar vidare situationen med att:
“Det stora problemet dr att vi dr for fa for att kunna hjdlpa folk som far problem
pd ddck” (utdrag fran filtanteckningar frdan Rederi A).

Vid sjélva lastningen av végfarjorna finns ett sdrskilt system for hur bilarna ska
kora ombord. Beroende pa om det édr en personbil eller lastbil som kommer sa ska
de kora in olika filer. Vidare ska bilarna kora in vixelvis fran kajen. Det hdr
utdraget illustrerar vad som hénder nir en bil fringar direktiv frdn matrosen och
stéller sig 1 fel fil:

Vi ligger i ldget, klockan dr strax fore 15.00 ndr ndgot intressant intrdffar vad
gdller lastningen av fartyget. En taxibil stdiller sig i fil 4 och star pd ett mindre
bra sdtt i forhallande till de 6vriga bilarna, da det blir svarare for dem att kora
in. Risken dr att bilen kommer att blockera andra bilars mojlighet till att kora
ombord. Matrosen menar att taxiforaren struntade i signalen som han fick av
matrosen om Vvilken fil han skulle stdlla sig, vilket var fil 3 (utdrag fran
faltanteckningar fran Rederi A).

En liknande situation utspelade sig vid ett annat tillfélle:

Ndr vdgfirjan ska lasta sa dr det manga bilar som viljer att kéra in i fil 1 och fil
4. Matrosen forklarar att de ligger sig ddr, precis som taxibilen gjorde [i
utdraget ovan], for att dd far de daka av fort. I normala fall dr t ex fil 3 avsedd for
lastbilar och bussar. Befdilhavaren flikar in med att: ’ja man sparar ca 12
sekunder, samtidigt sa har man kanske statt 12 minuter i ké for att komma
ombord pa firjan” [...] Klockan dr 15.12 och det dr lastning av vigfdrjan. Nu
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hdnder en mdrklig situation. En personbil stdller aterigen sig i fel fil, nu i fil I,
trots att den fdtt direktiv av matrosen att stéilla sig i en annan fil. Det resulterar i
att en lastbil som ska kora ombord har svart att komma in. Lastbilen far stdilla sig
pa snedden och halvvigs parkerad i fil 2. Innan dess diskuterar matrosen och
befilhavaren om situationen. Matrosen frdagar lite tvekande om han verkligen kan
kéra in och befilhavaren menar att jo det kan han, dven om det blir halvvdigs. En
ytterligare bil kommer bakom och far stilla sig pd snedden dven den. I och med
den hdr komplicerade lastningen blir vi ca 1 minut och 30 sekunder forsenade
(utdrag frdn fdltanteckningar fran Rederi A).

Aven vid lossningen kan det uppstd problem med trafikanter som inte foljer
reglerna, vilket den hér befdlhavaren vittnar om vid fragan om hur rutinerna ser ut
vid lossning av végfarjan:

De ska kéra av vixelvis fran ytterfilerna [...] Det dr inte alltid alla forstdr det.
Nej, man blir lite trétt pd folk ibland. Ibland sa blir man lite mérkrddd [...] T ex
att de stannar pad klaffen och tar kort pa sig sjdlva ndr de egentligen ska kéra
ombord (utdrag frdn fdltanteckningar fran Rederi A).

Att trafikanter inte alltid foljer regler var inte unikt for den hér farjeleden. Vid
frigan om passagerarna alltid foljer reglerna kommenterade en matros pd en
annan férjeled 1 Stockholms skérgérd beteende hos bilisterna:

Vissa gor som man sdger, vissa gor inte det (utdrag fran faltanteckningar fran
Rederi A).

Pa en annan férjeled uppkommer en situation vid lastningen dir en bil har stéllt
sig 1 fel fil och inte forstar det trots att den far tydliga signaler fran befdlhavaren.
Under ett samtal med befdlhavaren framgar det ocksd att det storsta problemet &r
de passagerare som sitter och kor med telefonen framfor sig. Vad géller rutinerna
for att hantera sena passagerare inviantar man i regel bara dem som ar vid
bommen, men ibland kan man gora undantag pa dygnets sista turer.

Det finns dock passagerare som regelbundet kommer forsent och ges epitet av
besittningen, sdsom den okdnda “Volvo-killen” pa en farled i Stockholms
skirgard (en man i en svart Volvo som ofta kor den hir leden och ofta &r
forsenad). Ett annat fenomen &r passagerare som &r tidsoptimister och inte bara
kommer forsent till farjan utan dven forsoker hélla kvar den i ldget som den hér
befdlhavaren vittnar om:

Sedan finns det dem som har telefonnummer till farjan och de ringer och sdger att
de dr lite forsenade, men att de dr vid Olssons livs och dr snart framme och
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ddrfor ska man halla féirjan tills de kommer. En del av befilhavarna viljer da att
invdnta den hdr efterslintraren, men jag har ldirt mig att alltid vara hard i den
hdr fragan, ddrfor att den hdr eftersldntraren dr aldrig vid Olssons livs ndr den
ringer [...] Det viirsta exemplet var fran en led i norra Stockholms skérgdrd. Jag
stdr ddr precis i fiard med att ldmna kajen med 45 bilar ombord. Da kommer en
dam som sdger att hon ska bara till dagis och limna ungarna. Jag hinner inte
svara for matrosen har redan sagt att det dr okej. Och dd star vid ddr och hdller
45 bilar. Hon kommer inte och till slut bestimmer jag mig for att kéra (utdrag
fran filtanteckningar fran Rederi A).

En matros beréttar ett liknande exempel fran féarjeled 1 Upplands skérgard:

Jag var med om en situation dd vi skulle kora firjan och vi ser en kvinna som
springer mot fdrjan. Hennes bil stdr ldingst fram och dr parkerad och last. Hon
har parkerat och sprungit upp pd land och kopt glass (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi A).

Vid frdgan om det &r turister eller 6bor som skapar mest problem och sena
avgangar framkommer synpunkten frdn en befilhavare att det 4&r mer problem
med de bofasta. Det dr vanligt att 6borna har lite av attityden att de vill bestimma
och att de till och med anser sig dga farjan. En liknande uppfattning delges av en
matros pad samma farled. Han ger ett exempel frdn hur det kan ga till vid
lastningen och lossningen av féarjan. Denna process skots av matrosen som genom
lampor som blinkar 1 antingen rott eller gront styr in bilarna 1 rétt fil. Som det
visat sig dr det de bofasta pé skdrgardson som i storst utstrackning brukar strunta i
lamporna

Att ensidigt skylla pa obor var dock inte alla befilhavares uppfattning. En
befdlhavare pd en annan led i Stockholms skédrgird menade t ex att bilister som &r
ovana vid att dka pd en vidgfarja var vanligare under sommarménaderna. P4 en
vigfarja 1 Stockholms skdrgard gjordes just en sddan observation av en ovan
forare dir befdlhavaren kommentar hur denna kategori beter sig, vilket 1 det hér
fallet innebér att foraren startar igdng motorn pa bilen for sent sa att det tar 1dngre
tid att lossa féarjan:

Se han som sitter ddr ldngst fram. Han dr ovan forare, startar igdng forst ndr
grindarna oppnas (utdrag frdn fdiltanteckningar fran Rederi A).

Hos Rederi B gavs en liknande bild av att passagerarna att deras beteende ibland
blir till en motséttning mot det energisnala korséttet, 1 synnerhet géller det under
turistsdsongen som en befdalhavare uttryckte det:
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Pa en del av sommaren dr det ett kodord som alla hdller efter. Det dr spaken i
botten. Vi maste halla tiderna. Det dr olika pa situationer, pa antalet passagerare
(utdrag fran filtanteckningar fran Rederi B).

Som en utveckling pé det uttalandet menade samma befdlhavare att det &r just pa-
och avstigningen av passagerare som &r av betydelse for om de ska kunna hélla
turlistan.

Aven hos Rederi C framgick det att passagerarnas beteende vid pa- och urlastning
kan ha en viss paverkan pa mdjligheten att kora energisnalt. I synnerhet géller det
under sommarsdsongen nir manga turister viljer att 8ka med rederiets
skdrgardsbatar:

Pa sommaren kan det vara mycket turister. Da kanske det dr 20 stycken som inte
har biljett och inte vet ndir de ska gd pd och ska ga av och sa far vi vinta
Jjdtteldnge vid bryggan (intervju med befilhavare fran Rederi C).
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5.6 Sammanfattning

Det som har framkommit i det har kapitlet ar att det finns flera typer av barridrer
mot ett energisnalt korsitt. Dessa barridrer har analyserats med inspiration fran
Jafarzadeh och Utne som intraorganisatoriska-, interorganisatoriska-,
teknologiska och geografiska barridrer. Vidare har en induktivt genererad barriér
identifierats och analyserats, vilken dr beteende hos passagerare.

Intraorganisatoriska barridrer handlar om det eventuella motstind mot
satsningen pé energioptimerad fartygsmandvrering som funnits hos de tre rederier
som ingar i fallstudien. Som framkommit fanns det en viss kritik inledningsvis
hos samtliga rederier, men det har inte lett till ndgot organiserat motstdnd. Som
framgétt verkar motstdndet hos vissa individer till att kora energisnalt till viss del
ocksé vara en generationsfraga, dir yngre befdlhavare verkar mer villiga att gora
det.

Interorganisatoriska  barridrer handlar om rederiets mal om minskad
bransleforbrukning hamnar i kollision med andra organisationers mal. Den
frimsta konfliktytan hér dr turlistan eller tidtabellen som fartygen opererar enligt.
Hos Rederi A var det védghéllaren som i samrdd med rederiet bestdmde turlistan.
Turlistan skapade problem for ett energisndlt korsétt 1 synnerhet vid de férjeleder
dér férjan ska passas ihop med en anslutande firja. [ ménga fall bestdms turlistan
ocksa i samrad med regionerna som har ansvar for regionens kollektivtrafik. Hos
samtliga rederier kan det skapa en viss stress ndr de maste vara exakt i tid for
anslutande kollektivtrafik, sdsom bussar och sparvagnar.

Teknologiska barridrer ar framst kopplat till branslemétarsystemet. Som framgétt,
har personalen inte haft nigra storre problem med att ldsa av energiférbrukningen
frdn det mer avancerade brinslemétarsystemet, vilket var installerat pa samtliga
av Rederi B och C:s passagerarbdtar samt pa en av Rederi A:s vigfaror. Hos
Rederi A fanns dven mindre avancerade brinslemitarsystem installerade, vilka
var svérare att ldsa av for personalen. Det som dven har lyfts fran Rederi A som
teknologisk barridr ar att pa grund av ett energisnélt korsétt under korta strackor
tenderar végfarjorna partikelfiltren inte att komma upp 1 rétt temperatur. Det 1 sig
leder till 6kade utsldpp av farliga partiklar. Det hor samman med att vissa farjor
har dldre motorer installerade.

Geografiska barridrer handlar om farledens egenskaper, korsande trafik i farleden
och véder och vind. Vad giller farledens egenskaper kan det skapa hinder for en
energioptimerad fartygsmanovrering. Pa exempelvis en kortare farled hos Rederi
A krédvdes en nidstan 180 graders vindning av végfarjan for vid overfart, eftersom
att tilldggningen av farjan i annat fall skulle blockera farleden, vilken ar véldigt
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trafikerad av stora passagerarfartyg. Korsande trafik har ocksd visat sig
problematiskt, i synnerhet for Rederi A som har manga farleder dir stora
passagerarfartyg passerar och da ofta i konvoj. Om man missar att passera det
forsta fartyget kan det leda till att man maste invinta hela konvojen innan man
kan ta sig dver. Aven mindre fritidsbétar kan inverka, men dessa verkar mer vara
av ett irriterande inslag. Véder och vind kan verka som en barriir mot
energioptimerad fartygsmandvrering, i synnerhet is, blast och strommar.

Beteende hos passagerare dr en barridr som framkommit vara av stor betydelse
for det har segmentet. Detta pa grund av att det handlar om manga korta resor dér
ens avgang dr av stor betydelse for mojligheten att spara briansle. Blir man
forsenad 1 avgéngen sa kriver de en kompensation i1 6kad hastighet. Hos Rederi A
framgick det att passagerarnas beteende kan stélla till problem, det giller bade
dem som dr ovana passagerare samt Obor. Hos Rederi B och C verkar
problematiken framst vara knuten till turistsdsongen dir ovana bétresendrer kan
skapa forseningar i turlistan.
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6 Drivkrafter till forandring

I det hdr avsnittet kommer de drivkrafter till fordndring som identifierats att
analyseras. Drivkrafter till fordndring har analyserats pa tva nivaer: Dels pa en
organisationsniva, dédr drivkrafter hos de rederier som deltagit i fallstudien har
identifieras, dels pd individniva dér operatorens attityder har analyserats.

6.1 Drivkrafter till forandring hos rederierna

Fragan om vilka mal som motiverat satsningen pa eco-driving stilldes till
samtliga nyckelaktérer hos rederierna. Hos Rederi A intervjuades tva
representanter som har eller har haft ett mer Overgripande ansvar for
verksamheten. Betriffande vilka mal som fanns for satsningen péd eco-driving
gavs lite olika svar pa den frigan. Bdda representanterna var eniga om &r att det
frimst handlat om en kombination av klimatmal och méjligheter till mindre
branslekostnader.

En representant menade att det inledningsvis funnits en viss slagsida mot
mojligheten att spara pa brinslekostnader i forhéllande till att uppna klimatmal.
Det som fick dem att ga frdn ord till handling var frimst den ekonomiska
potentialen. I dialogen med personalen framhdlls diaremot projektets mal som att
framst handla om ett miljoprojekt.

Enligt den andra representanten handlar satsningen idag om att uppna klimatmal.
Hela rederiets fartygsflotta ska vara fossilfri 2045 och varje &r sétts mal for
verksamheten som ska bidra till att minska utsldppen. Utover satsningar pa eco-
driving har rederiet valt att samtliga av deras vigfarjor ska antingen ga péa
batteridrift och/eller drivas som hybridfarjor med biobrénsle, sa kallad HVO,
senast 2045. Denna representant menade att klimatmalen har fitt en storre
betydelse idag 4n vad de hade frén borjan:

Alltsa det dr en kombination, men det har nog glidit mer at klimatmal. Sa det dr
mindre ekonomi idag jamfort med hur det var ndr det borjade...vi kinner ett
ansvar [...] For oss finns ingen anledning till att inte forega med gott exempel. Vi
kan inte sdga att vi inte har rad eller inte har resurser, utan vi kan ddremot sdga
att vi behéver var planet (intervjiu med representant fran Rederi A).

Hos rederi B var det tydligt med att det var minskade brinslekostnader som végde
tyngst:
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Jag skulle vilja svara pa att det var ett framtida, ett tidigt miljétink inom
sjofarten, men det dr klart att det kanske var 30 procent. Resten, 70 procent, har
vdl varit pengar (intervju med representant fran Rederi B).

Hos rederi C fanns ett liknande resonemang, vilket bland annat motiverades med
att det kostar ansenliga pengar att installera branslemitarsystemet pé batarna.
Enligt en representant frdn rederiet kunde det kosta i runda sldngar nagra
hundratusen per bét att installera det hér systemet:

Hade det inte varit for att liksom man kunde spara bunker sa hade man nog inte
gjort det. Det dr stora investeringar att installera utrustningen ombord (intervju
med representant fran rederi C).

Sammanfattningsvis har satsningen fran rederiernas hall fraimst motiverats pa
basis av den potential som finns i att spara pengar. Hur ser d& drivkraften ut hos
de anstillda som ska utfora arbetet? Det kommer att redogdras for i foljande
avsnitt.

6.2 Attityder hos ombordanstallda

I det hdr avsnittet redovisas ombordanstilldas attityder till energioptimerad
fartygsmandvrering. En del citat &r frdn representanter fran rederierna, eftersom
de ofta har ett mer Overgripande perspektiv pa fragan. Den generella bilden ar att
de flesta ombordanstdllda har gétt fran en negativ till en mer positiv syn pa
energioptimerad fartygsmandvrering, &ven om den negativa instéllningen kvarstar
hos somliga samt att en del dven &r kritiska till sjdlva konceptet “eco-driving” som
sadant. Avsnittet inleds med att ta upp de positiva attityder som har framkommit.

6.2.1. Positiva attityder till ett branslesnalt korsatt

Det fanns oOverlag en positiv instdllning bland de anstillda kring idén om att
sjofarten maste ta sitt ansvar for att minska skadliga utsldpp. Som de anstéllda pa
Rederi B uttryckte det &r att kora energisnélt det normala som de gor nér de inte
har en tét turlista. P4 samma sitt uttryckte sig personal pé Rederi A, att de inte ser
ndgot ndje 1 att branna mycket diesel.

Hos Rederi B framkom 1 en intervju med en representant frdn rederiet att
personalen visade pa en god drivkraft i att forsoka forbéttra sitt mandverbeteende
for att minska sin forbrukning, dir manga tenderade att utveckla ett tdvlingstank
kring sin forbrukning”:
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Sedan har vi tivlingsinstinkten hos manga, att du vill kanske bli nagot bdttre pa
tisdag dn du var pa mandag. Och dven bérja jamfora siffror med varandra
(intervju med representant frdan Rederi B).

Den bilden framkom &dven vid samtal med flera befdlhavare ombord. Flera ség det
som en tdvling, men da i forsta hand en tivling med sig sjalv:

Det har blivit lite som att ndstan alla tivlar med sig sjdlva. (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi B).

En avgorande aspekt 1 mojligheten att tdvla med sig sjdlv var att Rederi B har
installerat brinslemitarsystem pé flerparten av sina batar. P4 frigan om vad de
tyckte om brinslemétarsystemet svarade méinga att det var positivt, sdsom att man
da blir mer uppmaérksam pa sin forbrukning. En befdlhavare utvecklade sitt svar
med hur han tittade pa brianslemétarsystemet:

Jag tittar pa snittet. Man ga in for det lite olika lite olika dagar. Ibland orkar man
inte titta sa mycket, men det betyder inte att man kor for fullt da. Men ibland tittar
man och jamfor och forséker sla sitt tidigare rekord (utdrag frdn filtanteckningar
fran Rederi B).

En annan befdlhavare pa samma rederi hade funderat vidare pa den stora insats
som de faktiskt gor nir de kor energisnalt:

Ni samaker till jobbet och tycker att ni sparar pd miljon. Hér har jag mojlighet att
spara 300 liter diesel. Det dr en liten morot att kunna gora det. Dels for miljon,
men dven for komforten, sd att man inte kér sd att takpannorna ramlar ner. Sedan
sd fdar man bdttre livslingd pa maskinerna om man kér energisnalt. Sedan blir det
mindre svall vilket dr bra for den omgivande miljon (utdrag frdn filtanteckningar
fran Rederi B).

Hos Rederi C intervjuades en befdlhavare. Han menade att personalen hade forst
varit kritisk till installation av brinslemétarsystem, men hade sedan blivit
intresserade av att halla koll pa sin forbrukning. Har hanvisar han till hur det var
ndr han arbetade pé det rederi som blev uppkdpt och sammanslaget med Rederi C:

Dd fick vi de hdr, ndr brdnslemdtarsystemet borjade installeras [...] Och forst var
det som “Var dr det hdr for ndgot? Det kostar massa pengar och sd ddr”. Men da
var i ett ging som blev ganska intresserade av det dir och kolla pa forbrukning
och sa dar (intervju med befdlhavare fran Rederi C).



58 (78)
Energimyndigheten

6.2.2 Negativa attityder till ett branslesnalt korsatt

De negativa attityderna till att kora brénslesnélt hade visat sig framst
inledningsvis 1 implementeringsprocessen hos de tre rederierna. Dessa hade
successivt forsvunnit och enligt de representanter for rederierna som intervjuades
var motstandet nu inte sérskilt stort. Hos t ex Rederi B hade det funnits en viss
kritik inledningsvis att kora energisnalt men att den har lagt sig med tiden:

Ndr det togs upp detta [eco-driving]sd blev det ett ramaskri som bland annat
bland alla “gubbarna”. De tyckte detta var vansinnigt, att ldgga sd mycket
pengar pd ett brinslesystem, det skulle inte...ja, en stor del, ja det var en stor
investering [...] Det handlade nog mest om att det var kontorsfolk, folk ifran land
som skulle komma och visa dem ett system, titta hdr, alltsa titta pa den hdr
stapeln, hur den gar upp ndr du backar hdr och det var nog det som var mest. Att
det inte skulle komma ndagon utifrdn och bara gd over. Ingen skulle ldra dem [ ...]
Men du har alltid en procent som, det kan ha varit 30 befilhavare dd. Det har vil
varit 10 som varit kritiska. 10 som var vare sig eller och sa hade du ndagra som
blev vildigt intresserade [...] Alla har dndrat sin uppfattning. Det finns ingen som
ifragasdtter lingre (intervju med representant fran Rederi B).

En liknande bild gavs frén Rederi C. I synnerhet hade det varit funnits negativa
attityder ndr man borjade sitta in branslemétarsystem pa fartygen. Det var den
bild som en befilhavare pa Rederi C upplevde hos det rederi som senare blev
sammanslaget med Rederi C. Han jamforde sedan med hur situationen har
utvecklat sig pd Rederi C:

Hos oss sd var det sd att da kom det hdr brinslemdtarsystemet var det nagra utav
de dldre som har gatt i pension nu som tyckte "vad ska vi ha det har till for? Jag
vet ju hur jag ska kora brdnsleekonomiskt i alla fall.” Men mdnga tycker ju att det
dr kul att kunna mdta, att se sin egen forbrukning ganska exakt. Man kanske
béorjar prova gora tilldgg pd olika sdtt. Sd just nu sd tror jag att de flesta tycker
att det dr bra. Som positivt. Sa kinner jag det dr. Jag tror ndstan ingen i
organisationen tycker att det dr bara skit, det hdr med eco-driving (intervju med

befdilhavare fran Rederi C).

Hos Rederi A menade de representanter som intervjuades att den Gvervigande
majoriteten av de anstdllda hade tagit vdl emot beslutet om att satsa pa eco-
driving. Det var ddremot beslutet om att de anstéllda skulle genomgé obligatorisk
kurs 1 eco-driving som en mindre del anstdllda hade varit kritiska till.

Trots den bild som gavs av representanterna i foregdende stycke fanns det
fortfarande en del negativa attityder till ett brinslesndlt korsétt bland de
ombordanstéllda. En uppfattning som framkom hos Rederi A var att i det
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dagsliaget saknas incitament till att kora energisnalt. Befdlhavaren som framforde
den hir asikten menade att han inte tinkte fordndra sitt korbeteende eftersom han
inte far nagon form av beloning for det. Som han menade skulle pengar kunna
vara ett incitament till att kora mer energisnalt och att han med enkelhet skulle
kunna sdnka sin brinsleforbrukning med omkring 10 procent om han fick de
pengar han sparade som paslag pa 16nen. I dagsldget sdg han ingen mening i det
dé han far lika mycket betalt oavsett hur mycket bransle som han forbrukar:

Mutan fattas. Och sedan dr det som med gamla hundar, att man dr van att kéra
pa ett visst sdtt. Men far man pengar for att kéra energisndlt, da finns det ju ett
incitament till att gora det [...] Som det dr nu far vi ingen morot for att kora
energisnalt. Rederiet sdger bara att vi ska gora det, men vi far full lon oavsett om
vi gor det eller inte (utdrag fran faltanteckningar frdan Rederi A).

Samma befilhavare trodde samtidigt att det hir kan handla om en
generationsfraga:

Det kan sdkert fungera med en generation som dr fostrad i att spara bunker, men
jag dr fostrad i att brdinna pd (utdrag fran fdltanteckningar frdan Rederi A).

Aven om det hos Rederi B fanns en mer positiv instillning 6verlag till
energioptimerad fartygsmandvrering, fanns det en del negativa attityder till
energisnalt korsatt som arbetssétt. En befdlhavare menade att det hade utvecklats
en kultur bland de anstéllda dér de gdrna vill overtriffa sig sjdlva 1 att kora
energisnalt, vilket enligt ett honom kunde vara problematiskt ur en
sjosdkerhetssynpunkt:

Det har blivit lite som att ndstan alla tiviar med sig sjdlva. En ruskigt grej dr att
en del ldgger det hir med Eco overst och blir forsenade. Prioriteringen bor se ut
enligt foljande: forst kommer turlista, sedan kommer sdkerheten och sist kommer
att spara brdnsle (utdrag fran fdltanteckningar Rederi B).

6.2.3 Kritik mot eco-driving som koncept

Rent generellt var de flesta befdlhavare bdde hos Rederi A och hos Rederi B
positivt instdllda till att kora energisnalt. Den kritik som anfordes var framst
relaterad till arbetssituationen didr en pressad turlista ibland omojliggjorde ett
energisndlt korsétt.

Den tekniska biten framférdes ocksa ibland som ett argument for att visa pa att ett
energisndlt korsdtt 1 sjdlva verket har relativt sett en liten paverkan pé
energiforbrukningen. En befdlhavare pa en férjeled 1 Stockholms skirgard
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tillhorandes Rederi A menade att propellrarnas konstruktion har en betydligt
storre paverkan dn hur operatéren kor farjan:

En annan atgdard dr att se over propellrarna. Om man har propellrarna biittre
hoppassade sa kan man spara mycket besparing. Eco-driving ger kanske 15
procent besparing, medan en bra designad propeller ger kanske 30 procents
besparing (utdrag fran filtanteckningar fran Rederi A).

En annan befdlhavare pad samma farled menade att ett energisndlt korsétt har en
annu mindre betydelse i det stora hela och att insatserna istédllet borde riktas mot
att skapa brénslesndla motorer och propellrar:

Eco-driving ger 5 procent i brdnsleforbrukning, medans motorer och propellrar
star for 95 procent av brdinslebesparingen (utdrag frdan filtanteckningar frdn
Rederi A).

En annan kritik som anfordes hos Rederi A var att man var missndjd med hur
sjdlva omstéllningen till krav pd ett energisnalt korsédtt har implementerats i
organisationen. I ett samtal med en befdlhavare pd en farjeled 1 Stockholms
skérgérd framgick det att han var kritisk till hur rederiet hade hanterat frdgan. Som
han uttryckte det:

Jag hade onskat att det funnits ndagon i ledningen som hade haft ordentligt med
“klimatdngest” (utdrag frdan fdiltanteckningar fran Rederi A).

Han menade vidare att han hade velat se att det kommer ut mer information frdn
ledningen och inte bara som nu att man “dogmatiskt” tycker ndgot och som han
menade, for att de har med eco-driving ska kunna ros iland krévs det en eldsjal:

Viara firjor dr unika. Ndgon behdver rdkna pd det hdr, verkligen nérda in sig och
visa ett genuint engagemang for det hdr, och sedan optimera turlistan sd att t ex
vdra passagerare inte behover gora 80 pd en 50-vdig for att hinna med den andra
farjan pa andra sidan on (utdrag fran fdiltanteckningar fran Rederi A).

Befilhavaren menade vidare att det saknades ett "helhetsintresse” hos rederiets
ledning. Som det dr nu s skapar rederiet med sin téta turlista mer biltrafik, nir de
egentligen borde vara det motsatta om man har verklig klimatédngest. En atgérd
som vore rimlig 1 det sammanhanget, enligt befdlhavaren, vore att uppmuntra
farjans passagerare att ta cykeln istéllet for bilen och att anpassa férjorna mer for
cyklister genom att bygga cykelstdll pa farjan.
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Samma befilhavare menade vidare att det borde finnas mer av ett helhetstink 1
rederiet dir man dven ser till de utsldpp som de bilburna passagerarna star for,
vilket dr ett problem som kvarstir dven om rederiet kor energisnalt eller overgar
helt till eldrift:

Man uppmuntrar till mer biltrafik ndr man ska vara tillgdnglig, sd dr det. Da
spelar det ingen roll om jag sdsar pd batteridrift ndr jag kor firjan (utdrag fran
faltanteckningar frdn Rederi A).

P& en annan led hos Rederi A fordes ett liknande resonemang, att rederiet till viss
del talade med kluven tunga da de 4 ena sidan forordade ett energisnalt korsitt och
4 andra sidan inte gjorde nagot &t turlistorna. Denna aspekt kom upp under ett
observationspass da befdlhavaren fick ge sin syn pa vad han ansag om att det ofta
var en nastintill tom farja som han korde:

Det dr ocksa en aspekt av eco-driving. Det dr ofta fd bilar som vi far kéra. Nagot
sdnt finns inte i rederiet, att vi skulle kunna ha firre turer. Utan det dr mer
servicegrad och sant. Skippar vi en tur, blir det vildigt mycket eco-driving”
(utdrag fran fdltanteckningar fran Rederi A).
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6.3 Sammanfattning

Sammanfattningsvis visar resultaten att den drivkraft som finns mot att stilla om
till ett energisnalt korsétt pa rederiniva framst handlar om ett ekonomiskt mal,
klimatnyttan kommer i andra hand. Undantaget ar rederi A som med tiden betonat
klimatméalen i hogre utstrackning och som en representant uttryckte ser de vikten
av att vara ett forebildande exempel. Rederi A har som tidigare nimnts dven en
vision om att vara helt klimatneutralt &r 2045.

P4 individnivd, det vill sidga, bland fartygsoperatorerna (befdlhavare, styrmén och
matroser) har det Overlag funnits en positiv instdllning till att stdlla om till
energisndlt korsétt. Besdttningen har betonat att de strdvar efter att kora
energisndlt och att det inte finns ndgot egenintresse 1 att forbruka brénsle i onddan.
Hos Rederi B har det ocksa uppstétt en form av “’kultur” bland de anstillda dar de
tavlar med sig sjélva i att minska sin forbrukning.

Mest kritiska roster mot eco-driving har horts frén rederi A. En invdndning som
kommit fram fran en befdlhavare &r att det saknas incitament till att kora
energisndlt, de fir samma 16n oavsett om de kor energisnalt eller inte. Vidare har
det hos Rederi A dven lyfts fram tekniska invindningar mot eco-driving som
koncept. Det handlar om att mer borde satsas pd maskiner och propellrar da de
anses vara av storre betydelse &n operatorens korsétt. Nagra befdlhavare hos
rederi A har ocksd varit kritiska till rederiets instdllning i satsningen pa eco-
driving. Det man dé& har menat &r att rederiets direktiv om ett energisndlt korsatt
borde atfoljas av en mer anpassad turlista och ett béttre nyttjande av resurser,
sasom att befdlhavarna inte ska behdva kora en nistintill tom végfarja.
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7 Strategier for framatsyftande arbete med energioptimerad
fartygsmanovrering pa tre nivaer — input fran en analytisk
workshop

I detta avsnitt diskuteras resultaten fran den workshop som holls med
representanter fran branschen. Workshopen var webbaserad och hélls via Zoom i
januari 2020. Deltagarna bestod av fyra nyckelaktdrer frdn branschen. For
nirmare beskrivning av deltagarna och tillvigagingssitt se metodavsnittet.

Under workshopen fick deltagarna diskutera fritt kring ett antal fragor. Fokus lag
pa att ta fram 16sningar for hur arbetet med energieffektivt korsétt kan fortskrida
framledes. De fragor som diskuterades, vilka svaren till kommer att presenteras i
kronologisk ordning, &r foljande:

1. Hur kan arbetet med energioptimerad mandvrering underlittas fran
rederiernas sida?

2. Vad kan goras fran samhéllets sida?

3. Hur kan arbetet med energioptimerad mandvrering underlittas utifran
operatdrens perspektiv?

7.1 Hur kan arbetet med energioptimerad manovrering underlattas
fran rederiernas sida?

Betriffande den hir frigan menade en deltagare som ar representant for ett rederi
att som det ser ut nu har den bréanslebesparing som gjorts, vilken kan hérledas till
energioptimerad fartygsmandvrering planat ut. Fran att ha legat pad mellan 10 och
20 procents besparing ndr man borjade med energioptimerad fartygsmandvrering
(vilket fortfarande é&r fallet) handlar det nu om decilitrar och centilitrar i
besparing. Med andra ord, den besparing som har gjorts genom ett brianslesnalt
korsétt har enligt deltagarens beddmning redan uppnétts. Det som diremot kan
forbattras dr hur tekniken anpassas till anvéndarna, sdsom béttre presentationsvyer
av brinslebesparing 1 personalens datorer. Vidare ser man potential i ett battre
nyttjande av landstrom nér fartygen ligger vid kaj som en energibesparande
atgdrd. En béttre anpassad turlista dr ocksd en viktig atgdrd som kan gora att
farten kan minskas med kanske en halv knop.

En annan deltagare menade att fortsatt utbildning av personalen frdn rederiernas
sida dr viktigt, men att utbildningen méaste ske pé ritt sitt. Den far inte upplevas
som dogmatisk, utan snarare som ett roligt inslag:
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For det forsta sa far man inte sla i huvudet pa vara befdilhavare att vi ska lira
dem att kéra for det dr nummer ett som dr det storsta problemet. For det kan vi
inte gora, naturligtvis. Och for det andra sda tror jag att man mdste ha en
utbildning som lockar pd ett eller annat sdtt [...] Att man inte dker till ett
konferenshotell en dag och sa aker man hem pa kvillen. Utan hér ska man vara
pd en utbildning under ett antal timmar eller dagar eller vad dr for nagonting och
ha det lite trevligt tillsammans ocksa. For da tar man med sig den hdr kunskapen
som man ldr sig.

Den uppfattningen att rederierna maste erbjuda en gedigen utbildning i eco-
driving delades av en annan deltagare. Denna deltagare menade samtidigt att det
finns ett ansvar hos rederierna vad de sedan gor med kunskapen. Som exempel
menade deltagaren att man inte bara kan sétta upp ett bransleméitarsystem och tro
att det kommer att 10sa saker per automatik:

Jag vet ett rederi som satte ombord mdtinstrument. Och det ddr var ingen alls
inspiration till besdttningen forrdin rederiet da via sin support for det hdr
instrumentet valde att presentera forbrukningen i dollar per nautisk mil. Dad
borjade man forsta vad det egentligen innebar det hir med eco-driving och eco-
shipping [...] Feedbacken dr jdtteviktig.

Ett problem relaterat till utbildningen 1 eco-driving som lyftes var att det finns en
tendens till att kunskaperna fran kursen klingar av med tiden. En deltagare
menade att det finns nog en tendens bland navigatdrerna att de hamnar 1 en
slentrianmassig korstil. Med andra ord, snarare én att kora branslesnalt, kor man
som man alltid har gjort. Som deltagaren menade ir det darfor viktigt att
navigatorerna bade far en kontinuerlig uppfoljning nidr de kommer tillbaka
ombord pa fartygen samt att de fir ga uppfoljande kurser i eco-driving.

En annan deltagare menade att rederierna maste borja fundera pa vilken roll de
har i en storre kontext. De méste ocksa for legitimitetens skull visa pa att de tar ett
helhetsgrepp om miljofragan, vilket nedanstdende citat exemplifierar:

Jag tinker pa rederiernas roll. Alltsa ndr man funderar pd sin roll som
mojliggorare av olika saker da. Faktiskt for en hel befolkning, sd att siga. Men
om man funderar pd sin roll. Vad har man for roll egentligen och uppdrag? Vad
dr det som ska utforas? [...] Hdr handlar det ju om i forsta hand att ta bort
onddiga resor. Och i andra hand da for att 6ka legitimiteten for det hdr och
seriositeten i hur vi sparar brdnsle. Det dr ju forsta hand att inte dka runt med
fartygen och lIldmna tidningar. Som fortfarande 2020 kommer i den hdr
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Skdrgarden. Vissa befilhavare vigrar och andra inte da. Det dr ju vdldigt
mdrkligt att man fortfarande haller pa med det. Och sedan som vi ocksd har
ndmnt hdr da, att man fortfarande aker runt och tittar efter passagerare. Hdr i
Skdrgdarden i den hdr stora Skdrgdrden, det finns skrdckexempel pd rutter ddir
man alltsda tar 20 minuters omvdgar for att titta pa om det stdar en passagerare
ddr. Och det hdr dr liksom, hdr vill jag att rederierna ocksa tittar pd de mjuka
fragorna.

Sammantaget var uppfattningen att rederierna behdver arbeta 16pande med fragan.
Det racker inte bara med utbildning i1 eco-driving, utan man behover ocksa folja
upp utbildningen, vilket bor ske lopande pa varje fartyg. Som det sista citatet
ockséd vittnar om bor rederiet dven agera konsekvent i sitt miljotink sa att de
kommunicerar till de anstéllda att de tar klimatfragan pa allvar och forsoker pé
alla fronter verka for minskade klimatutslapp.

7.2 Vad kan goras fran samhillets sida?

Under den hér diskussionen togs det upp hur samhéllets infrastruktur kan anpassas
till ett mer energisndlt korsitt. En deltagare som &ar representant for ett rederi
ndmnde att de funderade ver mojligheterna till att ha ringturer, det vill sdga att de
som vill aka med en bét pa en 6 som ligger avldgsen och har fa trafikanter forst
maste ringa och bestélla bat. Det var dock en kontroversiell fraga och for deras del
ar det fortfarande viktigare att leverera en god service och tillgdnglighet till
skirgardsborna én att skapa ett system med kallelseturer:

Servicen for vart rederi och skdrgdrden, den smdller alltid hogre. Det dr en
service som skdrgdrdsborna ska ha helt enkelt. De ska slippa att ringa, de ska
slippa att boka, de ska inte vara ndgot bekymmer, utan de ska kunna ga ned till
bryggan och baten ska komma.

Samtidigt menade representanten att vi lever 1 ett samhélle dir ndstan alla har
mobiltelefoner, s& det skulle vara mojligt att hitta en teknisk losning som
mojliggoér att man ringer och bokar bdt. Ndgon applosning trodde han déremot
inte pd eftersom ménga dldre passagerare kan ha svart for sddana 16sningar.

En annan deltagare hade en annan uppfattning och menade att en applosning
skulle kunna l16sa minga av de problem som finns idag i skdrgarden, vilka dr
kopplade till turlistan. Ofta dr turerna lagda pa ett sddant sétt att de inte passar de
tider ndr skdrgardsbor och méanniskor som arbetar i1 skdrgarden ska resa.
Deltagaren menade att de inte heller behover vara digitala 10sningar, utan en
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fysisk station med en knapp som man ska trycka pa ndr man vill bestilla en bat
kan fungera lika bra.

En annan deltagare menade att man t ex skulle kunna inrdtta en SMS-tjdnst dir
passagerare kan boka turer och dven fi information om fOrseningar i trafiken,
vilket kan bidra till mindre bilar i kobildning for t ex vigfarjor. Som han sag det
ar risken annars att alternativet blir indragna turer och sidmre tillgénglighet i
skédrgérden.

Det som framforallt lyftes i den hér sektionen &ar att det krdvs en smartare
planering fran flera aktorers sida for att skapa ett hallbart transportsystem. En
deltagare menade att radder det egentligen ingen konflikt mellan att ha god
tillgdnglighet till skdrgarden och att spara brinsle, det handlar mer om att
samverkan mellan olika aktorer maste bli battre:

Jag dr overtygad om att det inte finns nagon mdlkonflikt hédr mellan att spara
brdnsle, spara naturen, spara fartygen och allting och oka tillgdngligheten. Jag
har funderat vdildigt mycket pd det hdr. Och det finns ingen konflikt. Det tror jag
inte.

En sak som lyftes av flera deltagare var att turlistorna maste bli béttre anpassade
for att mojliggora ett energisnalare korsétt. En deltagare menade den hér fragan
har varit uppe pa tapeten i snart femtio ar, men det har inte gatt framét:

Det hdr har vi diskuterar i femtio ars tid. En levande skdirgdrd och vi pratar om
det och sedan sd naturligtvis ska vi inte dra in turer, men varfor kommer vi inte
fram i den hdr vagnen. Varfor hittar man inte turlista som passar med
busstrafiken och sd vidare? Nu dr det ju faktiskt SL alltihopa. Jag tycker att det dr
forvanande att man 2021 inte kan hitta de hdr bitarna.

7.3 Hur kan arbetet med energioptimerad manovrering underlattas
fran operatorens perspektiv?

Under den sista frdgan diskuterades hur motivationen kan stirkas bland dem som
ska utfora det faktiska arbetet med att kdra energisnélt, ndmligen navigatoren.
Motesledaren fragade huruvida man ska arbeta med individuella 16sningar, sdsom
positiva eller negativa sanktioner, eller om det dr frigan om att skapa en
arbetsplatskultur som fradmjar ett branslesnalt korsitt.

En deltagare menade att de flesta befdlhavare verkar vara tavlingsbenédgna och vill
girna Overtriffa sig sjdlva 1 att sdnka sin bransleforbrukning. Samtidigt finns det
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en grupp som inte dr sd tdvlingsbendgen och bland dem kan det kanske finnas en
poiang med att ha positiva sanktioner. Samtidigt menade deltagaren att sddana
inslag ocksa kan sld fel och 1 vissa fall bli kontraproduktivt. En annan deltagare
menade att infora individualiserade 16sningar form av 16neférhdjning for dem som
kor mest energisnalt 14tt skulle stota pa patrull fran fackligt héll. En aspekt som
lyftes frdn en annan deltagare dr att det dr svart att skapa en individualiserad
l6neséttning eftersom externa faktorer kan paverka korningen. Exempelvis
paverkar viader och vind forutséttningarna for att kora energisnélt och den som da
har haft oturen att kora nir det ar diligt vider kommer att forfordelas pa grund av
det.

En annan deltagare menade att istéllet for att tdnka i1 termer av positiva sanktioner,
sdsom l0neforhojning eller bonusar, sd vore det rimligare att tillimpa negativa
sanktioner mot dem som totalvégrar att kora energisnalt:

Jag tror faktiskt inte att det gar att ha den typen av bonus eller lonepdslag och sa
vidare ndr det gdller pd individnivd. Ddremot kan man ju fundera pd andra
hallet. Den som helt stdller sig vid sidan och inte vill vara med pad tdaget. Vad ska
man gora med den. For att det dr ju faktiskt ett virre tycker jag. Da dr man illojal
emot bade sina kamrater och mot foretaget. Om man sdger att “det hdr dr ingen
mening med, det gadr inte att spara ndagonting”. Dd tycker jag nog kanske att man
ska ha den mera negativa sanktionen i sdadant fall [...] Det beror pa hur langt det
ddr gdr. Men jag tycker att det ingdr en del i jobbet att folja det som rederiet har
satt upp som mal. Det mdste ju vara en del utav mitt arbete. Och det ska jag
knappast ha extrabetalt for.

En annan deltagare menade att det i mangt och mycket dr en generationsfriga dar
yngre befdlhavare dr overlag mer positivt instdllda till miljofragan 4n vad éldre
befilhavare dr. Deltagaren menade vidare att en positiv sanktion som skulle kunna
anvindas som alternativ till 16n och bonus kan vara ndgon form av utmaérkelser
eller pris for dem som lyckas spara mycket brénsle.

En friga som lyftes vidare var fragan om mdjligheten skapa en arbetsplatskultur
som framjar ett energieffektivt korsitt. En deltagare lyfte d& en aspekt i det hir,
ndmligen ledarskapet, att det krdvs chefer som &r engagerade for att kunna
motivera de anstdllda till att kora energisndlt:

Den hdir kulturen pd fartyget eller linjen [...] Den tidigare chefen gav hela tiden
feedback om hur man lag till i bunkerforbrukning och hur man réiknade det hdr,
nu kommer jag inte ihag om det var per passagerarmil eller passagerarturer. Hur
han snittade hdr, men ndr den chefen byttes ut. Sd var det ett annat fokus. Och da
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tappade man allt med att just kéra brinslesnalt. Sd jag tror att just den hdr
dterkopplingen och att ha det stindigt pa agendan tror jag dr en viktig sak.

En annan deltagare menade att betrdffande att skapa en kultur som framjar
bréanslesnélt korsdtt dr det ocksd viktigt att rederiet tar ett helhetsansvar for
miljoarbetet:

Jag funderar mycket pa om inte kulturen pd fartyget, alltsa hur mycket den gor.
Nu dr det ju sd att om vi tittar hdr nu idag pad brdinsleférbrukningen och pd
befdilhavarens prestanda, men hur star det i relation till fartygets hela prestanda?
Alltsd, har man sugror ombord, har man plastgrejer, hur gor man med sitt avfall?
Har man papperskorgar pa ddiick? [...] Alltsa man mdste jobba med helheten. Och
da dr det inte sd himla konstigt sedan att det som kommer ur skorstenen, att man
mdste ha koll pa det ocksd.

Deltagaren menade vidare att rederiet méste bygga en legitimitet i miljofragan
gentemot sina anstillda. For att de anstdllda ska kdnna sig motiverade till att spara
brinsle méste dven rederiet agera som ett gott foreddme i1 frdgan. D& kan man
frdga sig hur rimligt det dr kora onddiga turer med tidningsbud, etc.
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7.4 Sammanfattning

Det som framkom fran diskussionerna i workshopen var att det som kan goras pa
rederinivd &r satsningar pd utbildning i eco-driving samt att ge kontinuerlig
uppfoljning av de anstilldas kunskaper. Det ricker inte bara med en kurs i eco-
driving, utan de anstillda kan behova kontinuerlig uppfoljning av sina kunskaper.
En annan punkt som lyftes var att rederier behover tillimpa mer av ett helhetstank
1 klimatfragan fOr att vinna legitimitet hos de anstéllda.

Betriffande vad som kan goras frdn sambhéllets sida for att underldtta ett
energisnélt korsatt lyftes framforallt att det behdovs en béttre anpassning av
turlistor. Det framkom dven att det finns potential i att anvdnda ny teknik for att
skapa en smartare planering av infrastrukturen i skdrgarden. Med andra ord,
tillgéngligheten till skdrgarden behdver inte nddvindigtvis behover bli sdmre for
att man tilldmpar ett energisnalt korsatt.

Betraffande hur fartygsoperatdrerna kan motiveras till att utféra arbetet med att
kora energisndlt var slutsatsen att det kan vara svart att anvinda sig av exempelvis
16nehdjningar och bonusar for att gott utfort arbete. Det beror till viss del pé
faktorer som véder, vilka kan paverka mojligheten att kora branslesnalt. Till viss
del beror det ocksa pa facket skulle ha svart att acceptera en sddan modell. Det
som diremot lyftes som ett sétt att motivera navigatdrerna kan vara att forsoka
bygga en arbetsplatskultur som frimjar ett energisndlt korsétt. Ledarskapets
betydelse lyftes i det hdr sammanhanget, det vill sdga finns det chefer som arbetar
aktivt med frdgan kommer ocksa de anstillda att f6lja efter. Vidare togs frdgan om
att rederiet maste arbeta for att minska sitt klimatavtryck pa alla fronter for att de
ska upplevas som legitima 1 sitt klimatarbete bland de anstéllda.
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8 Diskussion och slutsatser

Projektets syfte har wvarit att studera eco-driving 1 ett operatdrs- och
organisationsperspektiv. Studien har haft tva effektmal, vilka &r dels en
kartlaggning och analys av faktorer som paverkar operatorens attityd och beteende
vid fartygsmanovrering, dels att ta fram konkreta rdd och riktlinjer till hur
fartygsmanovrering kan energieffektiviseras med fokus pa operatéren. For att
uppna studiens syfte och mal har foljande fragestéllningar stallts:

1. Vilka barridrer finns avseende implementeringen av ett mer energieffektivt
korsatt?

2. Vilka drivkrafter till fordndring finns hos rederier och hos individer for att
bidra till energieffektiv fartygstrafik med relativt korta resor och tita
hamnanl6p?

3. Hur kan man bést arbeta med energieffektivisering med fokus pa organisation
och operator?

De tre fragestillningarna kommer att besvaras i den hir diskussionen i
kronologisk ordning dir de viktigaste resultaten lyfts fram och kopplas till tidigare
forskning pa omrédet.

8.1 Vilka barridrer finns avseende implementeringen av ett mer
energieffektivt korsatt?

Som har framkommit i studien finns det flera typer av barridrer mot ett energisnalt
korsatt. De identifierade barridrerna har analyserats med inspiration fran
Jafarzadeh och Utnes (2014) modell o&ver identifierade barridrer till
energieffektiviseringar inom sjofarten. Till skillnad fran barridrer som identifierats
av Jafarzadeh och Utne (2014) samt av Johnson och Andersson (2016) ar de
barridrer som har identifierats i denna studie specifikt inriktade pa sjofart dir ett
energisnalt korsitt redan har implementerats. Barridrer som exempelvis handlar
om brist pa information om energieffektiviseringar, vilket har lyfts av Jafarzadeh
och Utne (2014) samt av Johnson och Anderson (2016), har inte setts som
relevanta 1 det hir sammanhanget. Det beror pd att rederierna, vilka valt att
investera i det hir systemet, har varit vil medvetna om den besparingspotential
som finns 1 att kora brénslesndlt. Vidare har inte heller ekonomiska barridrer som
har lyfts av Jafarzadeh och Utne (2014) setts som relevanta i sammanhanget.
Rederierna 1 studien har inte saknat resurser i1 att satsa pa branslemitarsystem.
Policy barridrer som ockséd framforts av Jafarzadeh & Utne (2014) har vidare inte
varit relevanta eftersom det 1 det hér fallet inte finns ndgon lagstiftning som
hindrar att genomfora dessa satsningar.
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Det som istillet har identfierats, med inspiration fran Jafarzadeh & Utne (2014),
har varit intraorganisatoriska-, interorganisatoriska-, teknologiska och geografiska
barridrer. Vidare har en induktivt genererad barridr identifierats, nadmligen
beteende hos passagerare.

Den forsta barridren som har lyfts fram har varit intraorganisatoriska barridrer.
Det handlar om det eventuella motstind mot satsningen pd energioptimerad
fartygsmandvrering som funnits hos personalen i de rederier som ingar i studien.
Detta motstdnd har framforallt funnits inledningsvis hos samtliga rederier, men
det kan mer sammanfattas som allminna klagomal fran enstaka individer. Som
framkommit har det inte funnits nagot organiserat motstand mot att infora ett
energisndlt korsatt. Motstdndet har ocksa till viss del varit generationsbundet, dir
en yngre generation dr mer positivt instéillda till att kora energisnalt.

Den barridr som dr av storre betydelse ar interorganisatoriska barridrer. Det
handlar om att rederiets mal om minskad brinsleforbrukning hamnar i konflikt
med andra organisationers mal. I det hir fallet handlar det om turlistan, eller
tidtabellen, som fartygen maste forhilla sig till. Hos Rederi A var det frimst
vighallaren som 1 samrdd med rederiet bestimde turlistan. Turlistan skapade
problem for ett energisnalt korsétt 1 synnerhet vid de féarjeleder dédr det finns
passning, det vill sdga en anslutande fdrja som avgéngarna maste passas thop med.
Vidare bestdms turlistan ocksd i samrdd med regionerna som har ansvar for
kollektivtrafiken. Det forhdllandet gillde hos samtliga rederier i studien dér bade
vagfarjor och passagerarbatar maste passas ihop med exempelvis bussar.

Teknologiska barridrer har 1 det hir ssmmanhanget handlat om problem att méta
bréansleforbrukning pa de fartyg som inte har den senaste branslemitartekniken
installerad. En annan barridr som har visat sig ér att pd fartyg med dldre motorer
kan ett ldngsamt korsdtt innebédra att partikelfiltren inte kommer upp 1 rétt
temperatur och det ger ett 6kat utsldpp av skadliga partiklar.

De geografiska barridrer som har identifierats har bland annat handlat om
farledens egenskaper, korsande trafik 1 farleden och vdder och vind. Vad giller
farledens egenskaper handlar det om hur farledens djup samt hur farjelédgen och
bryggor ar anpassade till ett energisnalt korsdtt. Dir det senare ofta har visat sig
utgéra en barridr. Vidare dr korsande trafik problematiskt for de végfarjor och
passagerarbdtar som moter stora karavaner med stdrre passagerarfartyg i farleden.
Det lamnar ndmligen ofta tvéd alternativ, att antingen invénta karavanen eller att
forsoka hinna korsa farledens dessforinnan. I bada fallen kommer det att leda till
att farten méiste 0kas for att turlistan ska kunna hallas. Véader och vind kan ocksa
verka som en barridr mot energioptimerad fartygsmandvrering i1 synnerhet is.
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En barridr som den hér studien har identifierat, vilken inte har lyfts i tidigare
studier, dr beteende hos passagerare. Inom just det har segmentet diar manga korta
resor ska genomforas dr det av stor vikt att lastning och lossning av personbilar
och pa- och avstigning av fotburna passagerare sker s smidigt som mojligt.
Avgangstiden dr namligen av stor betydelse for mojligheten att spara brinsle. Som
framgétt kan bade bilburna passagerare pa vigfiarjor samt fotgingare péa
passagerarbétar stilla till bekymmer for personalen. For passagerarbétstrafiken ar
det hér framst ett problem under sommarsdsongen, medan for végfirjetrafiken
verkar det vara dret runt.

Den slutsats som kan dras hir dr att de undersokta barridrerna dr av varierande
betydelse for mdjligheten att kora energisnalt. Nagra barridrer dr svéra eller rent
av omdjliga att atgirda. Intraorganisatoriskt motstdnd har funnits men &ar ett
ganska marginellt problem. Geografiska barridrer ar av betydelse, men ofta svéra
att atgdrda. Det som ddremot skulle kunna atgirdas ar en béttre anpassning av
turlistor, vilka tar hansyn till bdde passning med andra farjor och kollektivtrafik,
passagerarfloden samt korsande trafik i farleden. Vidare gir det att forbéttra
logistiken i1 passagerarflodet sa att lastning och lossning av bilar samt pa- och
avstigning av fotburna passagerare blir smidigare.

8.2 Vilka drivkrafter till forandring finns hos rederier och hos individer
for att bidra till ett energisnalt korsatt?

Pa rederiniva har det framgétt att drivkraften till att satsa pd ett energisnalt korsatt
har varit den potential som finns 1 att spara pengar. Undantaget dr Rederi A dér
klimatmédlen pé senare tid har 6verskuggat de ekonomiska malen och rederiet vill
se sig sjdlva som en forbild for andra rederier.

Pé individniva bland dem som ska utfora arbetet har drivkraften till att fordndra
sitt beteende visat sig i att de flesta som tillfragats stéller sig positiva till att
tillimpa ett energisndlt korsatt. Ddremot finns det olika grader i omsittningen fran
ord till handling. Rederi B har bade rent objektivt (métt i energibesparing) och
utifran fartygsoperatorernas attityd kommit 1dngst i det arbetet. Som det beskrivits
av bdde en representant fran rederiets huvudkontor och personalen har det uppstatt
en sorts “kultur” bland de anstéllda dir de tdvlar med sig sjdlva i att minska sin
forbrukning. I likhet med vad som ndmnts under avsnittet barridrer har det
framkommit att drivkraften till att foréndra ett mandverbeteende ocksa kan handla
om en generationsfrdga. Detta eftersom yngre befdlhavare verkar mer positivt
instéllda till att kora energisndlt jamfort med de som é&r dldre och kanske har vant
sig att kora pa ett visst sétt.
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Det har ockséa framkommit kritik mot satsningen pa energioptimerad mandvrering.
Den har framst horts fran rederi A. Bland annat har enskilda individer pekat pé
tekniska invdndningar mot eco-driving som koncept. Det handlar om att mer
borde satsas pa maskiner och propellrar da dessa anses vara av storre betydelse for
energiforbrukningen &n operatorens korsétt. Annan kritik fran en del befdlhavare
har handlat om att rederiet 4r inkonsekvent i sitt agerande. Detta da de ger direktiv
om att operatorerna ska kora energisnalt, men samtidigt véljer att kora fartyg med
ytterst fa passagerare och dartill inte optimerar turlistan.

Den slutsats som kan dras dr att védrderingar dr viktiga for att dndra ett invant
beteende. Att skapa en kultur som frdmjar arbetet mot energibesparande atgérder
har vidare visat sig vara av vikt, badde for rederiet som helhet och hos enskilda
individer. Vidare krivs det for att motivera de anstéllda att dven rederiet som
helhet upplevs som genuint i sin satsning.

8.3 Hur kan man bast arbeta med energieffektivisering med fokus pa
organisation och operator?

I det hér avsnittet kommer diskussionen mer att gd mot rekommendationer och
l16sningar. Till att borja med kan de framsta slutsatserna fran den analytiska
workshop som genomforts sammanfattas.

Betriaffande vad som kan goras pa rederinivd framkom det att utbildning och
kontinuerlig uppfoljning av de anstilldas kunskaper dr av vikt. Angdende hur
samhillet kan anpassas till ett energisnalt korsitt framkom det att det finns
potential 1 att anvdnda ny teknik for att skapa en smartare planering av
infrastruktur i1 skérgarden, vilket innebér att tillgdngligheten till skdrgirden inte
behover bli simre for att man satsar pa energibesparande atgirder. Betrdffande
hur fartygsoperatorer kan motiveras till att utfora arbetet med att kora energisnélt
var slutsatsen att ett sétt att motivera de anstéllda kan vara att forsoka bygga en
arbetskultur som frimjar ett energisndlt korsétt. Da fir ledarskapet en Okad
betydelse, det vill sdga att det finns chefer som arbetar aktivt med frdgan. En
viktig punkt som togs upp var ocksd att rederierna maste vara konsekventa 1 sitt
miljoarbete. De bor dé arbeta for att minska sitt klimatavtryck pa flera fronter dar
alla sitt som det dr mojligt att minska energiférbrukningen pé beaktas, annars kan
det kanske upplevas som att de &r inkonsekventa fran de anstilldas perspektiv.

Den slutsats som kan dras ar att ett helhetstankande &r av vikt. Att enbart fokusera
pa hur operatéren agerar, sdsom huruvida den tillimpar ett brinslesnalt korsatt
eller inte, kan litt skymma det faktum att operatoren ar en del av ett storre
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sammanhang, ndmligen en organisation. Organisationen skapar de ramar for vilka
operatorerna agerar inom. Med andra ord, det som sker i organisationen, i det hir
fallet rederiet, far ocksa konsekvenser for hur operatéren kommer att agera. Som
framkommit i denna studie bor rederierna tillimpa ett helhetstdnkande i fragan om
att minska sitt klimatavtryck. Detta eftersom de behdver bygga en legitimitet
gentemot de anstéllda i sitt arbete. Om rederierna exempelvis & ena sidan kraver
att de anstillda ska kora energisnélt och a andra sidan inte arbetar aktivt for att fa
bort onddiga turer fran turlistan (dir det exempelvis aker véldigt f4 passagerare)
kan det ldtt upplevas som att satsningen inte dr genuin, sdsom att den géller i vissa
sammanhang och inte i andra. D& kan det ocksa bli svart att bygga en
arbetsplatskultur dir de anstillda kénner ett personligt driv 1 att kora energisnalt.
Vidare dr det viktigt med att arbeta aktivt fran rederiernas sida for att skapa den
hir kulturen ombord, vilket dr en uppgift som ligger pd ledarskapet liksom
uppgiften att ge kontinuerlig uppf6ljning till de anstillda.

8.4 Effekter i samhallet som projektet kan bidra till

Projektet har utvérderat den satsning som gjorts pa eco-driving i ett flertal svenska
rederier och har bland annat lyft hur ombordanstéllda ser pa saken. Det projektet
fraimst har betonat ar att ett helhetstinkande behdvs i den hir fragan. For
branschens del handlar det om att arbeta for en aktiv dialog om behovet av ett
brinslesndlt korsétt bade med anstillda och med kunder. Projektet belyser ocksa
vikten av planeringen av skérgirdstrafiken. Den behover anpassas pa en
overgripande systemniva for att hitta 16sningar. Exempelvis kan ny teknik, sdsom
mobiltelefonappar, anvdndas for ett battre och mer resurseffektivt nyttjande av
skirgardstrafiken dir passagerare pd vissa Oar pd forhand far bestdlla en bat
istéllet for att som idag lata skiargardsbatar dka langa strickor for att mota en tom

brygga.

8.5 Forslag pa framtida forskning

Forslag pd framtida studier kan handla om exempelvis att undersdka hur
energioptimerad fartygsmandvrering kan goras utifran ett
samhéllsplaneringsperspektiv pd skérgdrdstrafiken i sin helhet. Det vill séga
huruvida infrastrukturen i skdrgarden kan anpassas till ett mer energisnélt korsétt,
dir exempelvis tidsstudier kan anvédndas for att undersoka hur turlistor kan
optimeras for att inte ge avkall pd tillgingligheten till skdrgarden. Vidare kan
ocksa passagerarnas perspektiv lyftas. Hur ser de pa att bitar och végférjor kor
langsammare? Hur viktig &r tillgdngligheten till skirgarden och vad kan man gora
avkall pd? Vilka konsekvenser kan en glesare turlista ha for boende och for
foretagande 1 skirgarden?
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8.6 Slutsatser

Syftet med det hér projektet har varit att studera eco-driving i ett operatdrs- och
organisationsperspektiv. Studien har haft tva effektmal, vilka 4r dels en
kartlaggning och analys av faktorer som paverkar operatdrens attityd och beteende
vid fartygsmandvrering, dels att ta fram konkreta rdd och riktlinjer till hur
fartygsmanovrering kan energieffektiviseras med fokus péd operatoren.

Studiens syfte och mal har uppnatts genom tre fragestéllningar, vilka &r: (a) Vilka
barridrer finns avseende implementeringen av ett mer energieffektivt korsétt? (b)
Vilka drivkrafter till forandring finns hos rederier och hos individer for att bidra
till energieffektiv fartygstrafik med relativt korta resor och tdta hamnanlop? (c)
Hur kan man bést arbeta med energieffektivisering med fokus pé organisation och
operator?

Studien har i linje med tidigare forskning visar att det finns ett antal barridrer som
forsvérar ett energisnalt korsdtt. Dessa barridrer ar intraorganisatoriska,
interorganisatoriska, teknologiska och geografiska. En ytterligare barridr har
identifierats 1 detta segment, vilken &r beteende hos passagerare.

Sett till de drivkrafter till fordndring som har identifierats handlar det frn
rederiernas sida frimst om den ekonomiska potential som finns i att spara pa
bréanslekostnader. For operatorernas del finns det i huvudsak positiva attityder till
att kora energisndlt och i mindre utstrickning negativa attityder.

Projektets slutsatser dr att det behdvs i storre utstrickning ett helhetstankande
kring frdgan om hur man kan arbeta med ett energisnalt korsétt. Rederier maste
bygga en legitimitet i frigan om att minska sitt klimatavtryck och gora det pé flera
fronter, vilket d4 kan motivera de ombordanstéllda att gora sin del. Vidare behdvs
ett overgripande tinkande kring transportplaneringen i skargarden dar det krévs en
storre samverkan mellan olika parter for att anpassa turlistor och trafik for att
underlitta ett energisnalt korsitt.



76 (78)
Energimyndigheten

Referenser

Armstrong, V. (2013): Vessel optimization for low carbon shipping, Ocean
Engineering, 73, s. 195 - 207.

Armstrong, V. & Banks, C. (2015): Integrated approach to vessel energy
efficiency, Ocean Engineering, 110, s. 39 - 48.

Aspers, Patrik (2011): Etnografiska metoder: Att forsta och forklara samtiden, 2
upplagan, Malmo: Liber.

Bénnstrand, M.; Jonsson, A.; Johnsson, H. & Karlsson, R. (2016): Study on the
optimization of energy consumption as a part of implementation of a ship energy
efficiency management plan (SEEMP), Géteborg: SSPA.

Cariou, P. (2011): Is slow steaming a sustainable means of reducing CO2
emissions from container shipping?, Transportation Research Part D: Transport
and Environment, 16, s. 260 - 264.

Hassellov, I-M.; Larsson, K. & Sundblad, E-L. (2019): Effekter pd havsmiljon av
att flytta over godstransporter frdan vdgtrafik till sjofart, Havsmiljoinstitutets
rapport nr 2019:5, Goteborg: Havsmiljoinstitutet.

Hermansson, N. (2015): Sjofart, Underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018 -
2029, Publikationsnummer 2015: 228, Borlidnge: Trafikverket.

Henningsen, R.F. (2000). Study of greenhouse gas emissions from ships.
Norwegian Marine Technology Research Institute (MARINTEK), Trondheim,
and the International Maritime Organisation (IMO), London, UK.

Hirst, E. & Brown, M. (1990): Closing the energy efficiency gap: barriers to the
efficient use of energy, Resources, Conservation and Recycling, 3 (4), s. 267 -
281.

Higg, M.; Pettersson, S.; Rylander, R.; Ostling, J.; Borgh, M.; Broman, M.; Daun,
V.; Ellis, J.; Lundbidck, O.; Santén, V. & Vikander, M. (2018) Elektrifiering av
sjofarten — en nuldgesbeskrivning av teknik och marknadsldige inom maritim
elektrifiering och analys av behov och mojligheter for elektrifiering inom
sjofarten, Lighthouse reports, Goteborg; Lighthouse.

IMO (2015): Third IMO Greenhouse Gas Study 2014: Executive Summary and
Final Report, London: International Maritime Organization.



77 (78)
Energimyndigheten

IVL Svenska Miljoinstitutet AB (2014): Energieffektiv svensk sjofart, TVL
Rapport, B2155, Goteborg.

Jafarzadeh, S. & Utne, [.B. (2014): A framework to bridge the energy efficiency
gap in shipping, Energy, 69, s. 603 - 612.

Jaffe, A.B. & Starvins R.N. (1994): The energy efficiency gap — what does it
mean? Energy Policy, 22(10), s. 804 - 810.

Johnson, H.; Johansson, M. & Andersson, K. (2014): Barriers to improving
energy efficiency in short sea shipping: an action research case study, Journal of
Cleaner Production, 66, s. 317 - 327.

Johnson, H. & Andersson, K. (2016): Barriers to energy efficiency in shipping,
VMU Journal of Maritime Affairs, 15,s. 79 - 96.

Johnson, H. & Styhre, L. (2015): Increased energy efficiency in short shipping
through decreased time in port, Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 71,s. 167 - 178.

Lighthouse (2014): Eco driving reduced fuel consumption by 15 percent at
Styrsobolaget, hamtad 2021 - 02 - 02 frén:
https://www.lighthouse.nu/en/news/112014/eco-driving-reduced-fuel-
consumption-15-percent-styrs%C3%B6bolaget

Naturvardsverket (2011): Eco-driving at sea saves fuel in the Stockholm
Archipelago, hdimtad 2021- 02 - 02 fran:
https://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-8540-
7.pdf?pid=4222

Poulsen, R.T. & Johnson, H. (2016): The logic of business vs. the logic of energy
management practice: understanding the choices and effects of energy
consumption monitoring systems in shipping companies, Journal of Cleaner
Production, 112,s. 3785 - 3797.

Poulsen, R.T & Sampson, H. (2020): A swift turnaround? Abating shipping
greenhouse gas emissions via port call optimization, Transportation Research
Part D: Transport and Environment, 86, s. 2 - 13.


https://www.lighthouse.nu/en/news/112014/eco-driving-reduced-fuel-consumption-15-percent-styrs%C3%B6bolaget
https://www.lighthouse.nu/en/news/112014/eco-driving-reduced-fuel-consumption-15-percent-styrs%C3%B6bolaget
https://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-8540-7.pdf?pid=4222
https://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-8540-7.pdf?pid=4222

78 (78)
Energimyndigheten

Psaraftis, H. N. & Kontovas, C. A. (2009): Balancing the economic and
environmental performance of maritime transportation, 7Transportation Research
Part D: Transport and Environment, 15, s. 458 - 462.

Rehmatulla, N. & Smith, T. (2015): Barriers to energy efficient and low carbon
shipping, Ocean Engineering, 110, s. 102 - 112.

Seong-Hyek Moon, D. & Woo, J-K (2014): The impact of port operations on
efficient ship operations from both economic and environmental perspectives,
Maritime Policy & Management, 41 (5), s. 444 - 461.

Tillig, F.; Ringsberg, J.; Psaraftis, H. & Zis, T. (2020): Reduced environmental
impact of marine transport through speed reduction and wind assisted propulsion,
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 83,s. 1 - 17.

Vetenskapsradet (2002):  Forskningsetiska principer inom  humanistisk-
samhdllsvetenskaplig forskning, Stockholm: Vetenskapsradet.

Viktorelius, M. (2020): Adoption and use of energy-monitoring technology in
ship officers” communities of practice, Cognition, Technology & Work, 22, s. 459
- 471.

Viktorelius, M & Lundh, M. (2019): Energy efficiency at sea: An activity
theoretical perspective on operational energy efficiency in maritime transport,
Energy Research & Social Science, 52,s. 1 -9.

Woo, J-K & Seong-Hyek Moon, D. (2014): The effects of slow steaming on the
environmental performance in liner shipping, Maritime Policy & Management, 41
(2),s.176 - 191.

Xing, Sun; Xinping, Yan, Bing, Wu and Song Xin (2013): Analysis of the
operational efficiency for inland river ships, Transportation Research Part D:
Transport and Environment, 22, s. 34 - 39.



