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Installation av scrubbers på fartyg, varför? 

Nils Sjökvist 

 

Under åren har flera internationella konventioner haft stor påverkan på den globala 

sjöfarten. Man kan nämna OPA 90 och utfasningen av tankfartyg med enkelt skrov för att ta 

två exempel. Det är oftast miljöfrågor som ligger bakom  dessa konventioner och man vill på 

olika sätt minska sjöfartens miljöpåverkan och utsläpp till luft eller vatten.  

Den 1:a januari 2020 träder en konvention i Marpol Annex VI i kraft som redan har fått stor 

påverkan på världssjöfarten. Konventionen gäller det tillåtna svavelinnehållet i bränsle som 

används som fartygsbunker. Ursprungligen var 4,5 % svavel det maximalt tillåtna, något 

som år 2012 sänktes till 3,5 %.  Från början av år 2020 kommer det maximalt tillåtna 

svavelinnehållet att vara 0,5 %. 

Nu skall tilläggas att Östersjön  och Nordsjön inklusive  engelska kanalen redan tidigare har 

varit undantagna och så kallade ECA:s (Emission Control Areas) med en ursprunglig gräns 

på 1,5 % svavel som  år 2010 sänktes till 1,0 % för att 2015 åter sänkas, nu till  0,1 %. Samma 

krav gäller  också runt USA:s och Kanadas kuster. 

Det finns redan en stor osäkerhet om vad som kommer att ske på världens bunkerolje-

marknader 2020. Kommer oljeraffinaderierna  att få fram sådana kvantiteter av lågsvav lig  

bunkerolja och marin dieselolja som sjöfarten kommer att behöva? Och inte minst, vad 

kommer priset  på den lågsvavliga oljan att bli? 

Konventionen ger  dock en möjlighet för fartyg att fortsätta att använda bunkerolja med hög 

svavelhalt om avgaserna från maskiner och pannor tvättas till en sådan grad att svavelhalten 

i avgaserna som släpps ut motsvarar användning av bunkerolja med en svavelhalt på 0,5 

respektive 0,1 %. Här kommer användningen av scrubbers in, en teknik som länge används 

på landanläggningar f ör rökgasrening men även funnits  på tankfartyg för rening och kylning 

av inertgas till lastoljetankar . Marknaden för scrubberanläggningar  på fartyg  har ökat 

explosionsartat då många rederier har beslutat att installera sådana både på sitt existerande 

och på nybyggt tonnage. De stora asiatiska skeppsvarven är nu överhopade av arbete med 

att installera sådana och leverenstiderna från de stora tillverkar na har ökat. 

Naturligtvis är det den oceangående sjöfarten med långa resor och stor bunkeråtgång där 

intresset är som störst. VLCC-, Suezmax- och Capesize- och Panmaxflottorna är 

dominerande men även de stora containerfartygen finns med. Det nedanstående är en 

kortfattad beskrivning av den teknik som används.  
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Scrubbertyper 

Det finns två typer av scrubbersystem, antigen open-loop system där man använder 

sjövatten för reningen som sedan släpps överbord eller också closed-loop system där man i 

en sluten krets använder färskvatten med tillsatta kemikalier för att fånga in svavlet.  

Tekniken i första fallet  bygger på att avgaserna skall möta stora kvantiteter av sjövatten där 

svavlet i avgaserna, (SO2 och SO3, vanligen förkortat till S Ox) som är vattenlösligt,  reagerar 

med vattnet och bildar natriumsulfat som  sedan följer med vattnet överbord. Med closed -

loop system är principen densamma men här används färskvatten med tillsatta kemikalier , 

kaustiksoda eller magnesiumoxid,  för att få reaktionen. Därvid bildas  med tiden  slam och 

föroreningar  som gör att man kontinuerligt måste rena  det cirkulerande vattnet. En tredje 

variant är sådana system som kan växla mellan open- och closed system, vanligen kallade 

hybrid system. 

Av scrubber typer f inns det i princip två stycken , in-line typ  (I-typ)  eller venturi typ  (U-typ) . 

I-typen är lätt are att installera och kan ofta placeras inuti den befintliga skorstenen. 

Avgaserna kommer in i botten och lämnar på toppen. Vatten sprutas in på olika nivåer och 

möter gasströmmen. Den har liten diameter men är å andra sidan hög, upp till 10  - 12 meter. 

Den måste klara höga temperaturer om den i nödläge körs utan vatten. Anses av många vara 

lite riskabel med risk för att vatten kan komma bakvägen ner i anslutna motorer. Används 

ofta på kryssningsfartyg  med många motorer och begränsat utrymme. En tillverkare är 

norska Yara. 

 

In-line (I-typ) scrubber 

 



              Länspumpen - Sjöfartshistorisk tidskrift sid 3(6) 

 

www.lanspumpen.se                                    publ: 2019-03-06                                        © Länspumpen 2019 

U ɬ typen kan på grund av sin stora diameter oftast inte placeras i skorstenen utan brukar 

placeras akter om skorstenen i ett separat hus. Avgaserna kommer in från sidan  nertill  via en 

venturi där gaserna först kyls ner för att sedan passera upp genom scrubbern där gasen 

möter vatten från ett stort antal dysor på olika nivåer. Den kan inte köras utan vatten och 

kräver  därför  ett omfattande antal stora spjällventiler som förbikopplar  scrubbern och leder 

avgaserna upp i den normala skorstenen. U-typen är den vanligaste på stora tank- och 

bulkfartyg. Stora tillverkar e är bland annat Alfa -Laval och Wärtsilä. 

 

Venturi ( U-type) scrubber 

Det är stora kvantiteter sjövatten som krävs för att tvätta de avgaser som en stor dieselmotor 

producerar . En VLCC producerar över 200 ton avgaser per timme vid full maskineffekt, en 

cape-size bulker runt 150 ton. De vattenmängder som behövs varierar beroende på typ och 

scrubbertillverkare men kan för en VLCC ligga på runt  1500 ɬ 2000 m3 per timme, vatten 

som ska lyftas 40 ɬ 50 meter upp  från maskinrummet till skorstenen. Det sura vattnet skall 

därefter ledas tillbaka ner till maskinrummet och via en eller flera överbord ventiler till baka 

till  sjön. Scrubbern och avloppsledningen måste vara av mycket korrosionsbeständigt 

material, rostfritt stål respektive glasfiberförstärkt epoxy. Till detta kommer analys -

utrustning för att mäta svavelhalten i avgaserna efter scrubbern och även ph, genom-

siktlighet och kolvätehalt  i vattnet som släpps överbord måste mätas. Alla dessa värden skall 

loggas och bevaras. 

Beskrivningen ovan gäller ett open-loop system vilket som nämnts är vanligast på stora 

fartyg.  Vid closed-loop system cirkulerar vattnet internt i fartyget och där  släpps varken 

vatten eller föroreningar överbord . Å andra sidan får man kontinuerligt rena vattnet och ta 

hand om avfall från exempelvis en separator. 
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Det finns några negativa effekter av en scrubberinstallation  ombord . En scrubber inkopplad i 

en dieselmotors avgassystem innebär att mottrycket ökar i systemet vilket inverkar negativt 

på bränsleförbrukningen och det kan bli nödvändigt att modifiera maskinens turboladdare  

vilket inte är gratis.  Även elförbrukningen ombord kommer att öka med de stora 

scrubberpumparna i drift.  

 

Installation av U -type scrubber 

 

I-type under installation  
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Alfa Laval PureSOx  

 

Ekonomi 

Vad kostar det att installera en scrubberanläggning på ett existerande stort fartyg, till 

exempel på en VLCC, som det i dagsläget finns cirka 700 av?  Säkerligen run t 2 ɬ 3 millioner 

USD. 

Hur  ser rederiets kalkyl ut? En VLCC i drift förbrukar omkring  12 000 ton heavy fuel per år. 

Prisskillnaden mellan heavy fuel och marin diesel har brukat vara  2 ɬ 300 USD/ton. Vad 

skillnaden kommer att bli efter 2020 mellan heavy fuel och den lågsvavliga varianten vet 

ingen och det blir idag  bara en gissning. Minst 200 USD per ton verkar vara en spridd 

uppfattning. Om det blir så kommer en VLCC med scrubber att kunna reducera  

bunkerkostnaderna med 12 000 x 200 = 2,4 mUSD per år och avbetalningstiden blir således 

ganska kort. 

 

Miljö 

Open-loop scrubbern släpper som sagt ut det sura vattnet i sjön. Det har många myndigheter 

börjat att reagera på även om metodens förespråkare menar att det är ett litet bidrag till 

havets naturliga innehåll av svavel. Och det är förutom svavel också sot och partiklar som 

släpps ut i sjön. 

Många hamnar och kustområden även i Kina har redan förbjudit användning av open -loop 

och där måste fartygen använda lågsvavligt bränsle. Och Norge kommer att f örbjuda 

scrubbers i en rad fjordar vilket närmast påverkar passagerarfartyg.  Singapore och Fujairah, 

stora vänteplatser för tank- och bulkfartyg, har också förbjudit open -loop. Det har dock 

minimal betydelse för de stora fartygen då det är på de långa resorna som man gör 
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besparingen. Men man måste alltså ha två typer av bränsle tillgängligt ombord. För fartyg 

utan scrubbers gäller att man endast får ha lågsvavligt bränsle ombord. 

Hur detta kommer att utvecklas under kommande år kommer att bli intressant att  följa. De 

myndigheter  och organisationer som skall följa upp att regler och bestämmelser följs 

kommer helt säkert att få en del att göra. 

 

 


