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FORORD

Examensarbetet har utforts for programmet Internationell Logistik vid Chalmers Tekniska
Hogskola, dar kursen omfattar 15 hdgskolepoang av programmets omfattning pa 180

hdgskolepoang.

Vi vill tacka var handledare, Martin Larsson, for hans guidning. Vi vill dven tacka alla
respondenter som stallt upp pa intervjuer och delat med sig av sin expertis.
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SAMMANDRAG

Sjofartsindustrin har genom aren stallts infor hogre och striktare krav pa bland annat
koldioxidutsl&dpp. Férutom de tekniska innovationerna finns det andra metoder for att minimera
sitt miljéavtryck. Denna studie har valt att fokusera pa en av dessa metoder. Virtual Arrival &r
en metod dar fartyget séanker sin hastighet for att mota en specifik tid da kajen &r ledig, baserat
pa terminalens schema. Genom att implementera och anvanda metoden minskar
bunkerforbrukningen nar hastigheten sianks och darmed minskar dven bade bunkerkostnader
och koldioxidutslapp.

Studiens fokus har varit att underséka hur manga fartygsanlép som implementerat metoden,
utforska orsakerna till att metoden inte anvands i en stdrre utstrackning samt vilka strategier
och incitament som skulle kunna framja en 6kad anvéndning av Virtual Arrival.

Studien genomfordes som en fallstudie med semistrukturerade intervjuer, déar fem intervjuer
gjordes med bortfraktare och befraktare. Resultatet visar att majoriteten av respondenterna
implementerat och anvéander sig av Virtual Arrival, men inte som standardpraxis, da
anvandandet beror av ett COA-kontrakt (Contract of Affreightment). Anvandandet ar begransat
pa spotmarknaden pa grund av osékerheterna kring hamnandringar och &garbyten av lasten.

En av orsakerna till att Virtual Arrival inte anvands pa spotmarknaden eller ar mer utbredd &r
bristen pa tillit mellan parterna och svarigheten att verifiera tider och virtuella notiser. Studien
visar en brist pa intresse for implementeringen, da befraktare ofta foredrar att ha fartygen
liggande till ankars for att kunna ta in dem nér det passar. For att 6ka anvandningen av Virtual
Arrival foreslas forbattrade kontraktsklausuler, 6kad transparens och informationsdelning, samt
att visa de miljomassiga och ekonomiska fordelarna.

Studiens avgransningar var fartyg under 20 000 DWT med fartomrade i Nordeuropa.

Nyckelord: Virtual Arrival, tanksjofart, CO2-utslépp, kontraktsklausuler, COA-kontrakt



Virtual Arrival in tanker shipping in Northern Europe
A study on the implementation of Virtual Arrival for tankers under 20,000 DWT
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ABSTRACT

Over the years, the shipping industry has been faced with higher and stricter requirements on,
among other things, carbon dioxide emissions. In addition to technological innovations, there
are other methods to minimize the environmental footprint. This study’s focus has been on one
of these methods. Virtual Arrival is a method where the ship reduces its speed to meet a specific
time when the berth is available, based on the terminal’'s schedule. By implementing and using
this method, bunker consumption decreases when the speed is reduced and thus both bunker
costs and carbon dioxide emissions are reduced.

The focus of the study has been to investigate how many ship calls have implemented the
method, explore the reasons why the method is not used to a greater extent and which strategies
and incentives could promote an increased use of Virtual Arrival.

The study was carried out as a case study with semi-structured interviews, where five interviews
were conducted with shipowners and charterers. The result shows that the majority of the
respondents have implemented and use Virtual Arrival, but not as standard practice, as the use
depends on whether they have a COA contract. The use is limited on the spot market due to the
uncertainties surrounding port changes and changes in ownership of the cargo.

One of the reasons why Virtual Arrival is not used in the spot market, or more widely, is the
lack of trust between the parties and the difficulty in verifying times and virtual notices. The
study shows a lack of interest in the implementation, as charterers often prefer to have the
vessels lying at anchor to be able to bring them in when convenient. To increase the use of
Virtual Arrival, improved contract clauses, increased transparency and information sharing, as
well as demonstrating the environmental and economic benefits are proposed.

The boundaries of the study were vessels under 20,000 DWT operating in Northern Europe.
The report is written in Swedish.

Keywords: Virtual Arrival, tanker shipping, CO2 emissions, contract clauses, COA contract
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1. INLEDNING

“So the ships hurry to the port and sits there and wait, sometimes for weeks. We hurry to wait.”
(Sampson & Poulsen, 2019). Detta uttryck anvéndes 2009 av en ledare inom ett tankrederi och
beskriver bra hur modern tanksjofart manga ganger resonerar. Fartyg fardas mellan hamnar i
en given kontraktsfart och vid vantetid i hamnar anvands ankarplatser. Manga certepartier
stipulerar att fartygen skyndsamt skall fardas mellan hamnar varfor deviation eller en
hastighetssankning kan tolkas som ett kontraktsbrott (Ihre, Komersiella Sjofartsavtal, 2016).

Sjofarten star for ungefar 2,9% av de globala utslappen av koldioxid (CO2) (Shao, et al., 2024).
IMO har satt ett ambitiost mal att stegvis reducera utslappen fran sjofarten med 50% till r 2050
jamfort med 2008 ars nivaer (Shao, et al., 2024). For att lyckas med detta behover sjofarten
anpassas bade tekniskt och mentalt. Ett sétt att reducera utslappen ar att optimera farten. Ett
fartygs utslapp ar beroende av branslefrbrukning vilket minskar med farten, oavsett om
distansen &r oférandrad (Jia, Adland, Prakash, & Smith, 2017).

2009 gjordes ett test mellan en bortfraktare och befraktare dar fartygets fart minskas pa grund
av forvantad véntetid i hamn. Bortfraktaren gavs rétt till att virtuellt avge Notice of Readiness
som om denne ankommit hamn med kontraktfart. Minskningen av fart genererade besparingar
bade pa miljo och ekonomi. Den ekonomiska besparingen delades lika vilket gjorde
fartminskningen till en vinst for bada parter (Sampson & Poulsen, 2019).

Automatic identification system (AIS) data visar att fartyg dannu spenderar lang tid till ankars
utanfor hamnarna, vilket borde kunna reduceras genom att anvanda sig av till exempel
BIMCO:s (2013) klausul om Virtual Arrival.

1.1 Bakgrund

Sjofartsindustrin har de senaste aren statt infor 6kade krav for att forbattra energieffektiviteten
och minska sina CO2-utslapp dar IMO har som ambition at na nettonollutslapp av vaxthusgaser
fram till 2050 (International Maritime Organization, n.d.). Detta har lett till utformningen och
implementeringen av olika tekniska innovationer samt andra typer av strategier och metoder.
Négra av metoderna som implementerats ar ”slow steaming” och ”Virtual Arrival”, dir bada
metodernas syfte ar att optimera fartygets hastighet och darmed minska bransleférbrukning och
utslapp.

Enligt Cariou (2011) har en vanlig praxis inom industrin blivit slow steaming. En minskning
av farten med endast 10% resulterar i att ett fartyg kan minska sina utslapp med 10-15%. For
att minska miljopaverkan fran sjofarten har detta visat sig vara en effektiv metod.

Virtual Arrival metoden, vilket inte &r en vanlig praxis inom industrin, innebéar att fartyget
sénker farten under resan och kommer fram i samband med att kajplatsen blir ledig, vilket i sin
tur minskar fartygets vantetid vid ankarplats och darmed ocksd minskar utslapp och
bransleférbrukning (Jia, Adland, Prakash, & Smith, 2017). Enligt Poulsen och Sampson (2019)
kan Virtual Arrival genom att eliminera ineffektivitet minska brénsleférbrukningen med upp
till 19%. Trots Virtual Arrivals fordelar har implementeringen skett i véldigt liten grad da det
finns ett bristande fortroende mellan parter och pa grund av de kommersiella prioriteringarna
hos lastagare, vilka varderar tillgangen till lasten hogre én branslebesparingar.



1.2 Syfte

Studien syftar till att undersoka anvandningen av Virtual Arrival inom tanksjofart for fartyg
under 20 000 DWT. Studien kommer att underséka hur manga fartygsanlop som har
implementerat metoden samt hur detta kan variera mellan olika mottagare och befraktare.
Vidare understks orsakerna till att Virtual Arrival inte anvands i stérre utstrackning, trots dess
potential att minska overliggetid och kostnader. Till sist utforskas mojliga strategier och
incitament for att frimja en 6kad anvéandning.

1.3 Fragestallning

1. 1 vilken utstréckning har Virtual Arrival implementerats?
2. Vilka ar de framsta orsakerna till att Virtual Arrival inte anvénds i storre utstrackning?
3. Vilka strategier och incitament skulle kunna framja en 6kad anvéndning av Virtual Arrival?

1.4 Avgransningar

Studien kommer enbart att fokusera pa fartyg under 20 000 DWT med fartomrade i Nordeuropa.
Endast bortfraktare och befraktningsavdelningar i Sverige kommer att kontaktas. Maklare
kommer inte att kontaktas eftersom de endast har kommission pa “all earnings” sdsom frakt
och 6verliggetid. Det finns darfor inte ett stort intresse fran maklarnas sida da Virtual Arrival
blir en besparing som inte &r grundat i kommission for dem.



2. TEORI

2.1 Transportens parter

Sjoétransportens parter inkluderar de som koper och séljer transporttjanster, och beroende pa
befraktnings- och transportavtal finns det olika bendmningar for dessa (Ihre, 2016). Nedan
foljer en kort sasmmanfattning av de aktorer som pa ett eller annat satt kan paverka eller
paverkas av tillampningen av Virtual Arrival.

2.1.1 Redaren, bortfraktare och transportor
I dagligt tal anvands redare (engelska: owners eller shipowner) som transportdr och den som
séljer sin transporttjanst eller sin fartygskapacitet (lhre, 2016).

Inom befraktningsavtal kallas den som ansvarar for att genomfora en transport for
bortfraktaren. Bortfraktaren kan aven kallas for transportor, fraktférare och sjotransportor
(Ihre, 2012). Denna part ansvarar for att tillhandahalla ett sjovardigt fartyg for att genomféra
transporten (Tiberg, Schelin, & Widlund, Svensk sjoratt, 2016).

Vanligtvis dger bortfraktaren fartyget men det finns de bortfraktare som hyr ut sitt fartyg till
annan part. Denna part blir da disponerande &gare (engelska: disponent owner eller
timecharter owner) av det uthyrda fartyget genom till exempel ett tidsbefraktningsavtal eller
bareboat avtal (lhre, 2016).Den disponerande dgaren tar da dven 6ver fartygets kommersiella
drift (Ihre, 2016).

2.1.2 Befraktaren

Den part som koper transporttjanster eller fartygskapacitet bendmns som befraktare (engelska:
charterer) och ar bortfraktarens motpart i befraktningsavtal (lhre, 2012). Befraktaren hyr ett
fartyg fran bortfraktaren antingen for en specifik tidsperiod, kallat tidsbefraktning, eller
reserverar delar eller hela lastutrymmet for en enskild resa, kallat resebefraktning (Stopford,
2009).

Enligt Ihre (2012) anvéands termerna tidsbefraktning och resebefraktning beroende pa vilket
avtal som ingatts mellan bortfraktaren och befraktaren.

Precis som bortfraktaren har ansvar for att tillhandahalla ett sjovardigt fartyg for transport, har
befraktaren ansvar for att utse sékra hamnar for fartygets anlop (Tiberg, Schelin, & Widlund,
Svensk sjorétt, 2016).

2.1.3 Avsandare, avlastare och mottagare

Avséndaren ar den part som ingar avtal med transportoren for att genomfdra en transport och
avlastaren (engelska: shipper) ar den som levererar lasten till fartyget (Ihre, 2012). Det &r
viktigt att notera att avsédndaren och avlastaren ofta &r samma person eller foretag, men inte
alltid (Ihre, 2012). Avséndaren har ansvar for att sakerstalla att lasten ar korrekt forberedd for
transport, medan mottagarens ansvar ar att ta emot och hantera lasten vid ankomst (lhre,
2012).

Vidare menar lhre (2016) att mottagaren (engelska: receiver eller consignee) ar den part som
tar emot lasten i lossningshamnen och &ven denna part kan vara samma som avsandaren eller
avlastaren i vissa fall.



2.1.4 Hamn- och terminalanlaggning

Enligt Stopford (2009) ar en hamn ett geografiskt omrade dar fartyg anléper for att lasta och
lossa gods. Hamnmyndigheten ansvarar for att tillnandahalla de maritima tjanster som kravs
for ett anlop. Hamnens priméra syfte &r att erbjuda en saker plats for fartyg att fortdja.

Vidare forklarar Stopford (2009) att en terminal &r en del av hamnen som bestar av en eller
flera kajplatser, avsedda for specifika typer av godshantering, sdsom oljeprodukter.
Terminalerna kan &gas och drivas av antingen hamnmyndigheten eller rederier, medan
hamnen som helhet kan dgas och drivas av hamnmyndigheten eller privata aktorer. | Sverige
har hamnar traditionellt &gts av kommunerna, men numera dgs de till stor del av aktiebolag
dar kommuner och lokala foretag ar deldgare (lhre, 2016).

2.1.5 ”Forst till kvarn”

| de flesta standardavtal (certepartier) anges att det befraktade fartyget maste segla med
"storsta skyndsamhet™ (engelska: utmost dispatch) oavsett tillgangligheten av kajplats i
hamnen (Alvarez, Longva, & Engebrethsen, 2010). Vidare papekar Alvarez et al. (2010) att
den vanligaste policyn i de flesta hamnar &r att tillampa "forst till kvarn” (engelska: first
come, first served), vilket resulterar i att fartygen seglar med maximal hastighet. Detta leder i
sin tur till hamntréngsel och hég brénsleforbrukning for fartygen.

“Forst till kvarn™ systemet innebér att nir fartyg ankommer till en hamn for en lastning eller
lossningsoperation, far de fartygen som ankommer forst prioritet, vilket kan leda till att de
fartygen som ankommer senare maste vanta langre pa sin kajplats (Wood & Institute of
Chartered Shipbrokers, 2010). Wood (2014) beskriver detta som problematiskt da det kan
paverka bortfraktarens tidtabeller och driftskostnader. Ett satt att hantera denna problematik
skulle kunna vara enligt Wood (2014) att infora ett forhandsbokningssystem.

2.1.6 Hamnagent

Enligt lhre (2012) & hamnagentens primara uppgift att férbereda hamnanlopet samt att
organisera aktiviteter fore, under och efter fartygets anlop. Vanligtvis utses hamnagenten av
bortfraktaren, men detta kan variera beroende pa vad som anges i certepartiet mellan
befraktare och bortfraktare. Eftersom hamnagenten agerar som bortfraktarens representant i
hamnen, ar det av lojalitetsskal viktigt att bortfraktaren far utse och nominera hamnagenten
(lhre, 2012).

Bland hamnagentens uppgifter ingar att forbereda lastning och lossning genom att bestalla
lots, bogserbat och batman. Ihre (2012) betonar vikten av att hamnagenten far kontinuerliga
uppdateringar i form av ETA-notiser (Estimated Time of Arrival), som anger fartygets
berdknade ankomsttid och plats. Agentens roll &r avgorande for att sékerstélla ett effektivt
hamnanlop, da vantetid kan bli kostsamt for bade befraktare och bortfraktare (lhre, 2012).

2.2 Befraktningsavtal

Befraktare kan vélja att anlita fartyg enligt olika befraktningsavtal som bast Iampar dess
behov. Behovet kan vara vem som ska bara risken for tidsforluster eller skillnaden i
branslepris over tid. I alla nedan férklarade exempel ingar tva olika parter vilka brukar
benamnas resebortfraktare (redaren) och befraktaren (lhre, 2012). Avtalen kan dven ingas
med en mellanhand vilka brukar bendmnas som befraktningsmaklare.



2.2.1 Resebefraktning

Vid resebefraktning (engelska: voyage charter) utfors en transport av last fran en hamn till en
annan for ett givet pris. Priset kan vara uppdelat i valuta/ton eller ett fast pris, vanligtvis kallat
“lumpsum” (lhre, 2016). Ett exempel kan vara 15 000 mt bensin fran Goteborg till Antwerpen
for exempelvis USD 10/mt eller lumpsum USD 155 000.

Parterna kommer 6verens om liggedagar dér fartyget ska infinna sig redo for lastning och
bortfraktaren bar risken om fartyget kommer for sent. I avtalet ingar aven en 6verenskommen
liggetid for lastning och lossning (lhre, 2016).

Vid resebefraktning star resebortfraktare for alla kostnader forenade med resan, sdsom
exempelvis kostnader for fartyg, besattning, drivmedel samt hamnkostnader. Resebortfraktare
star aven for risken for eventuell tidsforlust orsakad av forseningar i hamnarna. Denna
forsening ar reglerad i avtalet och befraktaren kan bli ersattningsskyldig med sa kallad
demurrage (lhre, 2012).

Branschen har framarbetat en hel del standardavtal, sa kallade certepartier gallande
resebefraktning. Manga av dessa béar oljebolagens namn och ar mer fordelaktiga befraktaren
an resebortfraktaren. Exempel pa vanliga certepartier dr Shellvoy (2006), BPVOY5 (2016)
samt Asbatankvoy (1977).

2.2.2 Volymkontrakt

Contract of Affreightment (COA) benamns som kvantumkontrakt pa svenska och ar ett lite
mer komplext sétt att befrakta fartyg. Befraktaren forbinder sig att skeppa en viss mangd gods
over tid samtidigt som bortfraktaren garanterar att fartyg finns tillgangligt. Exempel pa ett
COA kan vara att en befraktare garanterar 2 laster av en given kvalitet i manaden eller
exempelvis 25 resor jamnt spritt 6ver ett kalenderar (lhre, 2012).

Vid tecknande av ett COA bestams nomineringsprocedur, det vill saga hur Iang tid i forvag en
befraktare behdver avisera lasten och bortfraktaren har ddrmed skyldighet att ha ett fartyg
tillgangligt. Den betalning frakten ger ar forutbestdmd men oftast anvands en
bunkerjusteringsklausul (BAF) som skall kompensera for upp och nedgang i bunkerpris under
kontraktets giltighetstid (Ihre, 2012).

| ett COA star bortfraktaren for alla kostnader férenade med resan likt under resebefraktning.

Denna befraktningsform ger bortfraktaren fordel da denne kan anvanda sig utav det fartyg
som ar mest lampligt med hansyn till position och planering (lhre, 2012).

2.2.3 Tidsbefraktning

Tidsbefraktning ger befraktaren operationell kontroll dver fartyget samtidigt som driften
kvarstar hos bortfraktaren (Coghlin, Baker, Kenny, & Kimball, 2008). Kostnaderna for fartyg,
besattning och underhall béars av bortfraktaren samtidigt som alla kostnader relaterat till den
operationella driften sasom hamnanlop, bunkers och tidsrisker bars av befraktaren.
Tidsbefraktning kan vara under en resa, sa kallad trip charter” eller 6ver ett langre tidsspann
sa som flera ar och da kallat ~’period charter” (lhre, 2012).

Vid tidsbefraktning utgar en fast ersattning till bortfraktaren oftast specificerad som ett visst
belopp per dygn. Exempelvis USD 15 000/dag (Ihre, 2012).



Kontraktet specificerar tydligen hur avdrag pa ersattningen skall goras vid exempelvis
haverier pa fartyget eller om fartyget inte uppfyller de kriterier géllande fart, férbrukning och
intag som dverenskommits vid kontraktets ingang (lhre, 2012).

Finansiellt finns risker for bada parter da befraktaren kan binda upp sig pa en kostnad for
fartyget som ar hogre &n vad marknaden betalar under kontraktets giltighet. Bortfraktaren kan
ofta anvanda en langre tidsbefraktning som sakerhet vid banklan eller byggnation av ett fartyg
(Ihre, 2012). Shelltime ar ett vanligt certeparti att anvanda inom tidsbefraktning (Coghlin,
Baker, Kenny, & Kimball, 2008).

2.3 Liggetid och dverliggetidsersattning

Inom sjofartsjuridiken ar begreppen liggetid (engelska: laytime) och éverliggetidsersattning
(engelska: demurrage) avgorande for att faststélla tidsramarna for lastning och lossning av
fartyg. Dessa termer spelar en viktig roll i forhallandet mellan bortfraktare och befraktare, da
de paverkar bade ansvar och kostnader vid eventuella forseningar.

Enligt Ihre (2016) innebér resefrakten att fartyget under en viss tid, utan extra ersattning, star
till befraktarens forfogande for lastning och lossning, &ven kallat liggetid. Liggetid &r den
period befraktaren har ratt till for att lasta och lossa fartyget utan extra kostnad, och langden
pa liggetiden bestams i befraktningsavtalet (Tiberg, 1995).

Liggetid ar en central komponent i befraktningsavtal, ofta angiven som ett fast antal dagar
eller timmar, eller som en specifik lastnings- och lossningshastighet, till exempel i ton per dag
(Tiberg, 1995).

Schofield (2000) anger tre villkor som maste uppfyllas for att liggetiden ska kunna borja. For
det forsta maste fartyget ha anlant till den destination som anges i befraktningsavtalet. For det
andra maste fartyget vara klart och i skick for att ta emot eller lossa lasten. For det tredje
maste fartyget meddela befraktaren att det &r redo och klart genom att lamna Notice of
Readiness (NOR).

Om liggetiden 6verskrids, blir befraktaren skyldig att betala dverliggetidsersattning till
bortfraktaren. Overliggetidsersattning avser den tid som fartyget forlorar, inte lasten (Tiberg,
1995). Eftersom fartygets drift kostar pengar och uppgifter kan ta langre tid an beraknat,
uppstar en tidskostnad. Denna kostnad och tidsrisk bars av antingen befraktaren eller
bortfraktaren, beroende pa det specifika befraktningsavtalet (lhre, 2016).

Overliggetidsersattning kan ses som en ekonomisk sanktion som kompenserar bortfraktaren
for forlorade mojligheter att anvanda fartyget for nasta resa (Tiberg, 1995). Ihre (2016)
papekar att overliggetidsersattningens belopp vanligtvis faststalls i befraktningsavtalet,
antingen som ett fast dagligt belopp eller som en timbaserad avgift.

Dokumentation ar avgorande for att hantera fragor om liggetid och éverliggetidsersattning.
Tiberg (1995) betonar att noggrant upprattad dokumentation, sdsom en detaljerad Statement of
Facts (SOF), ar kritisk for att faststélla tidslinjen for lastning och lossning. En SOF innehaller
uppgifter om fartygets ankomst, nar Notice of Readiness (NOR) lamnades, samt nar lastnings-
och lossningsarbetet pabdrjades och avslutades. Ihre (2015) understryker att SOF bor
undertecknas av bade befélhavaren och agenten for att sakerstalla dess giltighet som bevis.



Detta ar sarskilt viktigt da en av huvudreglerna enligt Tiberg (2016) ar att liggetiden fortloper
kontinuerligt oavsett om lastnings- eller lossningsoperationen har pabdrjats, tills dess att
operationerna ar avslutade eller avbrutna. Bevisbordan ligger pa befraktaren att visa att
liggetiden inte ska raknas som liggetid enligt befraktningsavtalet. Ett exempel pa detta ar nar
fartyget ligger till ankars och liggetiden har borjat men fartyget maste ta bunker under véantan
pa kajplats. Detta specificeras bland annat i klausul 12.1 f) i BPVOY5 (2016), som anger:

“Time shall not count as laytime or demurrage when spent or lost: in, or in connection with,
bunkering”.

Nér lastnings- eller lossningsoperationen &r avslutad och terminalens anordningar, till
exempel last- och lossningsarmar och slangar, har kopplats loss fran fartyget, avbryts
liggetiden. Enligt de flesta certepartier tillats vanligtvis tva till tre timmar for dokumentation.
Detta specificeras i bland annat klausul 13 (c) i ExxonMobile VOY2012 (2012), som lyder:

“The laytime or if Vessel is on demurrage, time on demurrage, shall continue until all cargo
hoses have been completely disconnected upon the final termination of the loading or
discharging operation..... If the Vessel is delayed in excess of two (2) hours after such
disconnection of cargo hoses... laytime or, if Vessel is on demurrage, time on demurrage
shall resume upon the expiration of said two (2)-hour period and shall continue to from that
point until the termination of such delay”. Efter denna tidsperiod aterupptas liggetiden eller
demurrage (lhre, 2016).

Nar den avtalade liggetiden har 6verskridits av befraktaren, 6vergar fartyget till
overliggetidserséttning. Huvudregeln ar da “once on demurrage, always on demurrage” (lhre,
2016). Det finns dock klausuler i befraktningsavtalen som kan undanta denna regel. Detta
specificeras bland annat i klausul 15 (2) i Shellvoy 6 VOY2012 (2006), som anger:

“If, however, all or part of such demurrage arises out of or results from fire or explosion, or
strike or failure/breakdown of plant and/or machinery at ports of loading and/or discharging
in or about the plant of Charterers, shippers or consignees of the cargo... the rate of
demurrage shall be reduced by half”. Efter denna tidsperiod aterupptas liggetiden eller
demurrage (lhre, 2016). lhre (2016) papekar dessutom att demurrageraten ofta specificeras
som ett fast belopp per dag, exempelvis “demurrage at a rate of USD 8,500.- per day or pro
rata for part of day”.

2.3.1 Notice of Readiness och notistid

For att en lastnings- eller lossningsoperation ska kunna paborjas maste fartyget enligt
Schofield (2000) forst ha anlant till den destination som anges i befraktningsavtalet mellan
befraktare och bortfraktare. Enligt Ihre (2016) kan detta variera beroende pa om det ror sig
om ett "berth charter” eller ett "port charter". "Berth charters" specificerar en exakt plats,
sasom en kajplats, medan "port charters" avser ett bredare omrade, exempelvis ett
hamnomrade. Nar ett fartyg har natt sin destination anses det ha anlant (engelska: arrived)
enligt Ihre (2016). Ett ytterligare villkor enligt Schofield (2000) &r att fartyget ska vara klart
och i skick for att ta emot eller lossa lasten. Befraktaren ska informeras om detta genom att
fartyget utfardar en "Notice of Readiness™ (NOR), vilket meddelar att fartyget har ankommit
och ar redo for lastning eller lossning (Tiberg, 1995).

Enligt lhre (2016) ska fartyget vara bade fysiskt och legalt redo for lastnings- eller
lossningsoperationen nar en NOR utfardas. Med fysiskt redo avses att fartygets tankar ar



rengjorda och att ballasten inte hindrar lastning eller lossning. Med legalt redo menas att
fartyget har uppfyllt alla avtalsvillkor och atgarder mellan befraktare och bortfraktare samt att
alla nodvandiga myndighetsformaliteter har genomforts for att lastnings- eller
lossningsoperationen ska kunna pabdrijas (lhre, 2016).

En NOR kan enligt de flesta befraktningsavtal utfardas antingen skriftligen via fax, brev eller
email, eller muntligen via radio eller telefon. Det &r fartygets befélhavare eller en
representant, sasom en hamnagent, som lamnar notisen till befraktaren eller den angivna
avlastaren eller mottagaren (lhre, 2016). Detta framgar bland annat av klausul 6 i
Asbatankvoy (1977) som lyder:

“the master or his agent shall give the Charterer or his agent notice by letter, telegraph,
wireless or telephone that the vessel is ready to load or discharge cargo”.

Enligt manga befraktningsavtal inom tanksegmentet far en NOR lamnas nar som helst pa
dygnet, dock inte innan liggedagarna (engelska: lay/can: laytime not to commence before)
borjar (lhre, 2016). Detta framgar bland annat av klausul 10.2 i BPVOY5 (2016), som lyder:

“NOR shall not be tendered, nor shall the vessel proceed to berth, before the Commencement
Date”, samt av klausul 5 i Asbatankvoy (1977), som anger: “laytime shall not commence
before date stipulated in part 1”.

Pa grund av ovan avtalsvillkor &r det avgérande att befalhavaren sakerstéller att NOR
overlamnas korrekt, i tid, till ratt mottagare och pa avtalad plats for att garantera dess giltighet
(Intertanko & Hare, 1998).

Nér en korrekt NOR ldmnats in startar notistiden (engelska: notice time) att 16pa fram tills att
liggetiden borjar. Notistiden &r menad att ge befraktaren viss tid pa sig att forbereda arbetet
med lastning eller lossning (Ihre, 2016). Det vanligaste inom tanksegmentet &r att notistiden
ar 6 timmar enligt de flesta befraktningsavtalen. Detta framgar bland annat i klausul 11.3 b) i
BPVOYS5 (2016) som lyder:

”laytime or demurrage shall commence, at each loading and each discharge port, upon the
expiry of six hours after a valid NOR”.

Tiberg (1995) betonar att det &r avgorande att en NOR utférdas vid rétt tidpunkt och plats,
eftersom en felaktig eller forsenad NOR kan inverka pa validiteten av notistiden och i och
med det forskjuta liggetiden.

2.3.2 Liggedagar

Liggedagar (engelska: laycan) &r ett centralt begrepp som definierar den tidsram inom vilket
ett fartyg forvantas anlanda och vara redo for lastning enligt befraktningsavtalet. Laycan star
for “laytime not to commence before” och termen anger det tidigaste ankomstdatumet och det
senaste datumet innan befraktaren kan, om den s& 6nskar, annullera avtalet med bortfraktaren
(Ihre, 2016). Liggedagar ar avgorande for att sékerstélla att bade bortfraktare och befraktare
foljer avtalsvillkoren och att férvéntningarna hanteras réattvist (Tiberg, 1995).

Tiberg (1995) forklarar att begreppet syftar till att balansera bortfraktarens och befraktarens
intressen genom att ge tydliga riktlinjer for fartygets ankomst. Den tidigaste liggedagen
markerar nar lastning kan pabdrjas, medan sista avbokningsdagen (engelska: cancelling date)



ger befraktaren skydd mot forseningar. Schofield (2000) betonar att denna balans &r kritisk,
eftersom ankomst utanfér den avtalade perioden kan leda till juridiska och ekonomiska
konsekvenser.

Ihre (2016) noterar att laycan vanligtvis specificeras som en tidsperiod, till exempel "10-15
augusti”. Det innebar att NOR far lamnas tidigast den 10 augusti och senast den 15 augusti.

2.4 Fart och tillborlig skyndsamhet

Fart och tillborlig skyndsamhet (engelska: utmost dispatch) ar en viktig princip inom
befraktningsavtal och styr hur snabbt ett fartyg ska genomféra sin resa. Tiberg (1995)
forklarar att dessa villkor ar utformade for att sakerstalla att bortfraktaren gor sitt yttersta for
att transporten sker sa snabbt och effektivt som majligt.

Schofield (2000) noterar att "utmost dispatch™ ar en vanlig klausul i charteravtal, vilket ocksa
framgar i bland annat klausul 5.1 i BPVOY5 (2016) som lyder:

“Owners undertake that the Vessel shall, upon completion of loading the cargo, proceed at
the speed stated in Section B.27 of Part 1 (“Charter Speed”) ... to the discharge port”.

Awvikelser fran utmost dispatch kan leda till ekonomiska konsekvenser for bortfraktaren och
kan utgora ett avtalsbrott, om inte forseningen beror pa orsaker som tekniska fel,
vaderforhallanden m.m. Detta framgar vidare i klausul 5.4 i BPVOY5 (2016) som anger:

“If the Vessel fails to maintain Charter Speed... Owners shall be liable for all loss, damage,
cost and expense arising, save to the extent that Owners can prove that any such failure was:

a) because of adverse weather conditions and/or sea state notwithstanding the running of
the main engine to at least the percentage of MCR stated in Section B.26 of Part 1, or
b) because of requirements for the safe navigation of the Vessel.

Charterers shall be entitled to set off any such loss, damage, cost and expense against any
demurrage or other sum due to Owners hereunder, without prejudice to any other rights
available to Charterers”.

Befraktaren har alltsa ratt att kriava att bortfraktaren transporterar lasten utan obefogade
uppehall eller forseningar (lhre, 2016). Alvarez & Longra (2010) hanvisar ocksa till att
befraktaren har rétt enligt befraktningsavtalet att krdva utmost dispatch oavsett om det finns
nagra tillgangliga kajplatser vid fartygets ankomst. Utmost dispatch tillsammans med “first
come, first serve” principen anvénds i de flesta hamnarna, vilket leder till hdgre
bransleforbrukning och hamntrangsel (Alvarez, Longva, & Engebrethsen, 2010).

2.5 Uppskattad ankomsttid

ETA (Estimated Time of Arrival) klausuler &r vanligt forekommande i befraktningsavtal inom
tanksegmentet, och ETA-notiser 1amnas vid en eller flera tidpunkter infor ett fartygs ankomst
till en hamn for lastning eller lossning (lhre, 2016).

Schofield (2000) papekar trots att ETA ar en uppskattning, sa paverkas den daremot av
faktorer som vaderférhallanden, lastnings- och lossningstider samt eventuella forseningar
under resan. Darfor maste ETA justeras vid behov, och tydlig kommunikation mellan parterna



ar viktigt for att undvika missférstand och tvister. Ihre (2016) papekar att notistiderna ska
lamnas vid intervallen som till exempel 72, 48 och 24 timmar. Detta framgar ocksa bland
annat i ExxonMobile VOY2012 (2012) som lyder:

“Etimated Time of Arrival (ETA) notifications shall be given.... seventy-two (72), forty-eight
(48) and twenty-four (24) hours prior to Vessel’s arrival at the loading port(s) or place(s)”.

Om ETA-notiserna inte lamnas enligt befraktningsavtalet, riskerar bortfraktaren att bli
skadestandsskyldig enligt avtalet. Detta framgar bland annat i klausul 6.4 i BPVOY5 (2016),
som anger:

“If the Owners or Master fails to comply... any resulting delays shall not count as laytime or
demurrage and Owners shall bear any resulting loss, damages, cost and expense incurred by
Charterers”.

Dérfor ar det viktigt att bortfraktaren meddelar eventuella férseningar eller forandringar i
ETA-notiserna till befraktaren.

2.6 Slow Steaming

Slow steaming ar en princip med att minska fartygets hastighet for att sénka
bransleférbrukning och utslédppen av véxthusgaser. lhre (2016) betonar att denna princip har
blivit en standardpraxis i branschen for att bade méta miljokrav och minska branslekostnader.
Enligt Lee et al. (2015) minskar slow steaming driftkostnaderna pa grund av minskad
anvéandning av bunker, vilket kan utgora 50-60% av de totala fraktkostnaderna. Nackdelen
med principen ar daremot langre transittider (sjoresa).

Shai et al. (2024) betonar de miljémassiga fordelarna av slow steaming konceptet och noterar
dess mojlighet att optimera driftseffektiviteten med att integrera det med virtuell ankomst
(engelska: virtual arrival) konceptet. Genom att anpassa fartygshastigheten till hamnens och
terminalens tillganglighet minimerar slow steaming véntetiden vid ankarplats, vilket minskar
béade bréanslekostnader och utslapp.

Slow steaming kan daremot enligt Tiberg (19985) paverka bortfraktarens ansvar och
skyldighet att genomfora transporten med “utmost dispatch”. Om strategin inte uttryckligen
anges i befraktningsavtalet, kan den potentiellt bryta mot detta ansvar.

Konceptet kan dock orsaka forseningar som paverkar bade liggetid och
oOverliggetidsersattning. Darfor &r det viktigt att justera avtalen for att hantera dessa
foréandringar (lhre, 2016).

2.7 Virtual Arrival

Virtual Arrival &r en 6verenskommelse mellan parterna att reducera fartygets fart for att mota
en specifik ankomsttid i hamn dér det foreligger kédnda forseningar. Redan innan fartygets
avgang fran féregaende hamn eller under sjéresan kommuniceras information om férvantade
forseningar, vilket mojliggor for bortfraktaren och befraktaren att minska farten. Detta leder
till besparingar i bunkerkostnader och minskad miljopaverkan (Jia, Adland, Prakash, &
Smith, 2017).
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Ett problem som kan uppsta vid fartminskning ar att liggetiden i hamn minskar, vilket
paverkar bortfraktarens maojlighet till overliggetid. Genom att nyttja Virtual Arrival ges
bortfraktaren ratt att lamna NOR enligt den ursprungliga berdaknade ankomsttiden (ETA),
vilket kompenserar bortfraktaren for denna forlust. Besparingen i bunkerkostnader delas lika
mellan bortfraktare och befraktare. Detta ska inte forvéxlas med slow steaming, dar fartyget
endast saktar ner till en given fart oavsett faktorer i nasta hamn.

Ar 2009 genomfordes ett pionjértest av Virtual Arrival mellan bortfraktare och befraktare. En
specifik Virtual Arrival-klausul infordes i certepartiet, och nar det blev uppenbart att
terminalen inte kunde hantera fartyget vid den givna ETA:n, sanktes farten och fartygets
ankomst forsenades med 27 timmar. Enligt Virtual Arrival-klausulen gavs fartyget ratt att
ldamna NOR enligt den ursprungliga ETA:n, vilket gjorde att bortfraktaren kunde tjana
Overliggetid som om fartyget hade anlant med kontraktsfart. Fartsdnkningen resulterade i en
minskning av CO2-utslépp, och besparingen i bunkerkostnader delades lika mellan redare och
befraktare (Sampson & Poulsen, 2019).

For att underlatta for parter som vill nyttja Virtual Arrival har Baltic and International
Maritime Council (BIMCO) tagit fram en standardklausul som kan anvéndas i alla
certepartier. For narvarande finns endast ett standardcerteparti som innehaller en Virtual
Arrival-klausul i grundutférande, ndmligen BPVOY 5 (2016).

11



3. METOD

3.1 Litteratursdkning

For studiens bakgrund och teoretiska avsnitt har huvudsakligen vetenskapliga artiklar och
facklitteratur anvants. FOr sokningar har Chalmers tekniska hogskolas biblioteksdatabas
anvants, bade for vetenskapliga artiklar och facklitteratur. Skord som “Virtual Arrival”,
“tanker shipping”, ”slow steaming”, "BIMCO”, ”Laytime”, ”Sjofartsavtal” och "Demurrage”
har anvants for att soka efter bade artiklar och facklitteratur. Facklitteratur som
”Kommersiella sjofartsavtal” av Rolf Thre, ”Law of Demurrage” av Hugo Tiberg och
”Maritime economics” av Martin Stopford har hittats via sokorden. Aven vetenskapliga
artiklar som ” A methodology to assess vessel berthing and speed optimization policies” av
Fernando J Alvarez, Tore Longva och Erna S Engebrethsen. Under studiens gang har
befraktningsavtal och relevant facklitteratur noggrant undersokts och anvénts som priméra
kallor.

3.2 Metodval

For att besvara forskningsfragorna pa ett bra satt kravs en djupare forstaelse for faktorerna som
paverkar anvandandet av Virtual Arrival. Bade genom att hitta orsaker och hinder till varfor det
inte anvands i en storre utstrackning, men aven for att hitta incitament och fordelar for ett okat
anvandande. For att forsta Virtual Arrival ar det viktigt att forsta bade orsaker och hinder samt
incitament och fordelar och hur dessa ar forknippade med varandra (Denscombe, 2009).
Metoden &r sarskilt lamplig for detta andamal eftersom den uppmuntrar anvandningen av en
rad olika datakallor, vilket ger studien en hogre validitet och tillforlitlighet (Yin, 2014). Darfor
har studien baserats pa fallstudiemetoden.

Enligt Robert K. Yin (2014) ar en fallstudie effektiv for att svara pa forskningsfragor som
handlar om “hur” och “varfér” och undersokningens mal ar bland annat att belysa orsakerna
kring varfor Virtual Arrival inte anvands i storre utstrackning, mer an att bara ta reda pa att det
generellt inte anvénds i storre utstrackning. En av metodens fordelar ar att forklara specifikt
varfor vissa resultat uppstar och inte bara att ta reda pa det generella resultatet (Denscombe,
2009).

Denscombe (2009) betonar att metoden ar ett utmarkt tillvdgagangssétt for smaskaliga
forskningsprojekt, eftersom de kan anpassas efter begransningar i bland annat tid och
intervjuobjekt.

Genom att anvanda fallstudie som metodval gar det att undersoka och identifiera strategier och
incitament som har varit lyckade i vissa fall och 6vervéga hur dessa kan tillampas inom
industrin. Detta kan ge insikter och rekommendationer for att eventuellt bidra till en dkad
anvéandning av Virtual Arrival. Denscombe (2009) menar att om fallstudien liknar de flesta
andra fall, sa kan resultatet av studien generaliseras till hela gruppen, vilket i vart fall &r
industrin.

Studien kan eventuellt hjélpa till att minska avstandet mellan teori och praktik samt bidra till
att utveckla strategier for att 6ka anvéndningen av Virtual Arrival. Genom att anvanda fallstudie
som metod gar det att fa en djupare och mer nyanserad forstaelse for forskningsfragorna, vilket
kan leda till mer konkreta och anvandbara resultat (Denscombe, 2009).
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3.3 Datainsamling

Eftersom studien &r baserad pa semistrukturerade intervjuer ar studien baserad pa kvalitativa
data, dvs data i form av det talade och det skrivna ordet (Denscombe, 2009). Denscombe (2009)
skriver ocksa att kvalitativa data ofta forknippas med forskningsmetoder som intervjuer, vilket
kommer att vara studiens primérdata. Studiens sekunddrdata har samlats in genom
litteratursokningar i vetenskapliga databaser och kurslitteratur.

3.4 Intervjuer

Eftersom Virtual Arrival verkar vara ett relativt svart koncept att implementera, har
bedémningen gjorts att intervjuer kan tillfora insikter genom asikter, uppfattningar, kanslor och
erfarenheter for att utforska mer komplexa fenomen (Denscombe, 2009).

Intervjuerna baseras pa fem personer fran befraktningskontor som sitter pa vardefull
information fran industrin. Denscombe (2009) menar ocksa att det informationsdjup som
intervjuer erbjuder ger bést “valuta for pengarna” om informationen grundar sig pa att
intervjuerna ar méanniskor i en speciell position inom industrin och kan erbjuda information
som inte kan nas pa ett annat satt.

Intervjuerna av respondenterna pagick I6pande under studiens gang. Fyra av fem intervjuer
holls som ett personligt fysiskt méte, da respondenterna satt i samma geografiska omrade som
forskarna vid intervjutillfallet. Endast en intervju var digital, via Microsoft Teams, eftersom
den respondenten satt i ett annat geografiska omrade.

Samtliga intervjuer pabdrjades genom att presentera syftet pa studien och informera
respondenterna om de etiska reglerna kring intervjun. Respondenterna informerades om att
anonymitet ar garanterat, for bade respondenten och bolaget de arbetar pa, och att de nar som
helst under intervjun kunde avbryta sitt deltagande utan att ge ndgon orsak kring varfor man
valt att avbryta. Till sist stalldes fragan om intervjun fick spelas in och detta for att underlatta
och forenkla sammanstéllningen av data. Samtycke gavs bade skriftligt och muntligt innan
intervjuerna startade.

Intervjuerna holls genom att en av intervjuarna forde anteckningar medan den andra stallde
fragorna och féljde intervjuguiden, som presenteras i bilaga 2. Trots att arbetet under
intervjuerna var uppdelat, flikade bada forskarna in nar det uppstod fragetecken kring ett svar
eller om det kraves vidare fortydligande eller information kring en av frdgorna i intervjuguiden.
Aven fast de intervjuade hade likadana fragor, baserat pé intervjuguiden, ledde det till olika
typer av foljdfragor beroende pa de intervjuades svar och med tanke pa att studien grundas i en
semi-strukturerad intervjuform.

Avslutningsvis stalldes fragan om respondenten hade nagra synpunkter eller nagot mer de
ville tilldgga kring Virtual Arrival som inte hade tagit upp under intervjun.

3.5 Urval

Resultatet i studien bygger pa data fran fem genomforda intervjuer vilket presenteras i tabell 1.
Alla respondenter var svenskar och intervjuerna holls darfor pa svenska. De fem respondenterna
representerade vardera sina befraktningsavdelning. Tre av respondenterna representerade
bortfraktarens asikt och intresse medan tva representerade befraktarens. Genom att intervjua
bada sidorna i industrin hoppas forskarna pa att fa en mer djupgaende analys till varfor Virtual
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Arrival inte anvands i en storre utstrackning i dagsléget och vilka fler incitament det finns for
att fa en bredare implementering av Virtual Arrival inom sjéfartsindustrin.

Som urvalsmetod har subjektivt urval anvénts da respondenterna valts medvetet och pa grund
av att respondenterna och deras befraktningskontor ar lokaliserade geografiskt inom Sverige.
Vidare fanns det redan viss kdnnedom kring att bolagen anvant sig av Virtual Arrival tidigare
och att de sannolikt kommer kunna ge bast information kring hur Virtual Arrival fungerar i
praktiken och varfor metoden inte anvands i storre utstrdckning. Fordelen med subjektivt urval
ar att man pa goda grunder kan anta att respondenterna valda med denna metod kan ge ett storre
informationsdjup &n en respondent som i princip aldrig hort talas om metoden.

Tabell 1

Presenterar information om respondenterna, deras tillhdrighet, avdelning och om de varit pa
tjansten i mer an fem ar.

Tilthorighet Avdelning > 5ar patjansten

Respondent A Bortfraktare Legal Ja
Respondent B Bortfraktare Operator Ja
Respondent C Bortfraktare Befraktare Ja
RespondentD Befraktare Legal Ja
Respondent E Befraktare Befraktare Nej

Kommentar. Tabellen sammanstaller information om respondenterna. Uppgifterna ar baserade pa intervjuer
genomfarda under studiens gang.

3.6 Bearbetning av intervjudata

For att sékerstélla att data har utretts systematiskt och noggrant ar ett av de forsta stegen att
transkribera intervjuerna (Yin, 2014). Intervjuerna transkriberades darfoér med hjalp av
transkribering verktyget Deepgram, vilket leder till att det gar att utreda data mer utforligt och
sékerstélla att den insamlade datan tolkas korrekt. Ljudinspelningen granskades darefter
tillsammans med transkriberingen fran Deepgram for att sakerstalla att transkriberingen blev
korrekt.

Darefter foreslar Robert K. Yin (2014) att en viktig strategi for att analysera svaren ar att
anvéanda tematisk analys, fargkodning och att utveckla ett kodningsschema for att underlétta
for forskaren att kategorisera och organisera svaren. Tematisk analys innebar att man
identifierar och analyserar monster inom datan. Fargkodning innebdr att forskarna granskar
och markerar delar av svaren med féarger representerande olika kategorier eller teman.
Mérkning anvands darfér med olika farger: rott for implementering, gront for hinder och
utmaningar, blatt for fordelar och incitament och lila for svar som inte passade in i nagon av
ovanstaende teman. Dessa teman hjalper till att bade organiserat och snabbt identifiera olika
teman i intervjudatan, sa att dessa kan jamforas med varandra (Yin, 2014).

Det sista steget i processen enligt Robert K. Yin (2014) &r att jamfora intervjudatan och
identifiera delade monster och dra slutsatser utefter dessa.

14



3.7 Etik

Respondenterna har lamnat skriftligt samtycke till deltagande, dar det framgar att deltagandet
ar frivilligt och att de nar som helst under studiens gang kan avbryta sitt deltagande utan
konsekvenser. Respondenterna har dven informerats, bade via det skriftliga samtycket enligt
bilaga 1 och muntligt vid intervjutillfallet, om att det garanteras anonymitet och att alla
insamlade svar kommer att presenteras sa att respondenterna och deras foretag forblir helt
anonyma i studien.
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4. RESULTAT

4.1 Implementering av Virtual Arrival

Fyra av fem respondenter angav att de anvander och har implementerat Virtual Arrival.
Respondent A specificerade att det inte &r en standardpraxis och att de endast tillampar detta
med kunder de har ett COA-kontrakt med, da implementeringen foljer med de kontrakten de
gor. Eftersom den kund som tidigare hade implementerat Virtual Arrival och haft ett COA-
kontrakt med dem inte langre har ett sddant kontrakt, anvander de for narvarande inte Virtual
Arrival. Respondent B och C uppgav att de ocksa tillampar Virtual Arrival med kunder de har
COA-kontrakt med, men endast om kontraktet innehaller en Virtual Arrival-klausul.

Forutom vid vissa COA-kontrakt anvander de Virtual Arrival med kunder pa spotmarknaden
vid resebefraktning, aven om frekvensen varierar fran ar till ar. Till exempel hade Respondent
B inte tillampat Virtual Arrival en enda gang under 2023 och endast tre ganger under 2024.

Respondenterna D och E uppgav bada att &ven de implementerat Virtual Arrival med de
partners de har under sina COA-kontrakt, och att de anvénder sig av den metoden med sina
tidsbefraktade fartyg utan att kalla det Virtual Arrival. Respondent E betonade ocksa att de
forsoker att anvanda sig av det med de bortfraktare som &r intresserade under spot-resorna,
men att det finns en viss radsla hos vissa bortfraktare i och med att det inte finns nagon
rattspraxis vid en dispyt och att vissa bortfraktare inte vagar riskera tidsférlusten om det mot
formodan skulle bli en dispyt.

Respondent A, B och C uppgav alla tre att de skulle kunna ténka sig att tillampa konceptet
oftare men att de, som bortfraktare, inte bestdammer hur avtalen och klausulerna ska utformas.
Respondent A betonade att bortfraktaren ofta har begransad makt 6ver kontraktsklausulerna,
speciellt med stora kunder med starka forhandlingspositioner. Respondenten uppgav till
exempel: “Forst och framst bestimmer redaren sillan klausulerna och hur avtalet ska
utformas. Vi kan bara skruva lite hdr och dar och har inte riktigt den makten om inte
befraktaren ar villig”.

4.2 Orsaker till att Virtual Arrival inte anvands i stoérre utstrackning

De tre respondenterna (A, B och C) som representerade bortfraktarna betonade att de inte
anser att hindret for implementeringen av Virtual Arrival ligger hos dem. Alla tre uppgav att
Virtual Arrival-klausulerna foljer med de befraktare med intresse av att anvanda och
implementera Virtual Arrival. De ansag att det inte verkar finnas nagot storre intresse bland
de befraktare de jobbar med att anvanda klausulerna i nagon storre utstrackning, trots att en
Virtual Arrival-klausul finns med i manga av de tillagg till kontrakten befraktarna anvéander.
Respondent B och C uppgav att befraktarna verkar vara mer intresserade av att lata fartygen
ligga till ankars sa att de kan ta in fartygen nar som helst, snarare an att lagga ner det extra
administrativa arbete som kravs for att anvanda Virtual Arrival under en resa. Respondenterna
uppgav ocksa att det hander att de fragar befraktare om de kan tillampa Virtual Arrival men
att befraktaren i de flesta fall sager nej trots att bortfraktaren visat intresse. Bade respondent B
och C tror att detta har att gora med bristande forstaelse for de eventuella férdelarna samt en
ovilja att andra pa etablerade rutiner.

Respondent B och C beskrev bade Goteborg och Gavle hamn, vilka implementerat ett nytt
system dér fartygen far en “slott” baserat pa fartygets virtuella ETA, och att det verkar
fungera valdigt bra i mindre hamnar dar det inte finns sa manga mottagare. Detta system har
dock &nnu inte kommit till hamnar och terminaler i Amsterdam/Rotterdam/Antwerpen
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omradet (ARA). Aven respondent A betonar att det i dessa storre “hubbar” finns manga olika
aktorer att ta hansyn till och detta kan leda till att det &r svarare att koordinera och
implementera Virtual Arrival effektivt da det behdvs en hogre grad av samarbete och
samverkan mellan olika aktorer for att Virtual Arrival ska fungera.

Alla fem respondenterna papekade att det ar smidigare att anvanda Virtual Arrival med ett
COA-kontrakt, dar man med hundraprocentig sékerhet vet vilka hamnar som ska anltpas,
jamfort med spotmarknaden dar lasten kan byta dgare en eller flera ganger och
lossningshamnen kan andras under resans gang. Respondent A betonar ocksa att det ofta inte
ar lika smidigt i praktiken att anvanda sig av Virtual Arrival som i teorin. Respondenten
beskriver det som att “det kostar mer dn vad det smakar i manga fall” och att “det finns inte
sarskilt mycket tillit parterna emellan”. Aven Respondent B beskriver att systemet ir
uppbyggt pa fortroende for varandra, dar man litar pa att man far betalt och att en virtuell
NOR ér giltig, men att det dr en liten “risk-reward” dd manga parter inte vill ta den risken for
en besparing pa endast 4,000 USD.

Respondent D angav att en av de framsta anledningarna till att de inte anvéander Virtual
Arrival ar svarigheten att verifiera virtuella notiser och tider. Dessutom betonade
respondenten att det ar en fraga om tillit mellan parterna. Respondent E angav flera hinder
och utmaningar, inklusive att tilliten mellan olika aktorer ofta ar bristfallig. Detta beror pa att
vissa bortfraktare ar oroliga for att forlora liggetid eller 6verliggetid, eftersom en felaktig
tendring av NOR enligt engelsk rétt kan leda till att en NOR ogiltigforklaras. Dessutom finns
det ingen etablerad praxis kring Virtual Arrival.

Respondenten papekade ocksa att det ar svart att implementera VA utanfor Sverige, eftersom
manga hamnar och mottagare inte ar intresserade av eller ens medvetna om metoden da de
ofta blandar ihop Virtual Arrival metoden med “just in time” metoden. Respondenten
betonade att metoden fungerar mycket vél nér de sjalva ar avlastare och/eller mottagare.

4.3 Strategier och incitament vilket framjar ett 6kat anvadndande

Alla tre respondenterna (A, B och C) som representerade bortfraktaren svarade att det finns
stora fordelar med Virtual Arrival i form av dess potential att minska Co2-utsldpp genom att
optimera hastigheten baserat pa fartygets ankomsttid, och darmed minska
bransleférbrukningen. Respondent A betonar att detta inte bara &r en fordel for miljon men
ger dven positiv PR for foretaget som implementerat Virtual Arrival. Respondenten betonade
daremot att den tekniska innovationen framjar miljon i en storre utstrackning eftersom det ar
lattare att optimera maskiner an att forsoka hitta en kund som ar villig att implementera
Virtual Arrival. Respondenten betonade ocksa att teknikfragan ar lattare att forklara och méta,
I form av mindre CO2-utslapp och partiklar till exempel.

Respondenterna B och C uppgav ocksa att, forutom bunkerbesparingen, sa sparar man som
bortfraktare dven pa antalet utslappsratter eftersom utslappsratterna ar direkt kopplat till hur
mycket bunker fartyget forbrukar. Respondent C uppgav att det hade funnits ett storre
incitament om befraktaren stod for utslappsratterna, vilket ar relevant med de nya reglerna
inom EU ETS, men eftersom det nu i stallet ligger pa bortfraktaren att sta for dessa sa finns
det heller inget storre intresse for befraktaren att fartyget ska dra mindre bunker nar
befraktaren gar ut med en last pa marknaden eller nar fartyget ar fixat for den lasten.

En annan viktig strategi for att Virtual Arrival ska fungera menar respondent B &r en 6kad
transparens och informationsdelning fran befraktaren, mottagare och terminaler men aven vad
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det innebér att anvanda Virtual Arrival i dollar. Respondenten betonar vikten av att visa de
ekonomiska fordelarna med Virtual Arrival for alla parter. Respondenten namner ocksa att det
finns en del utmaningar med fortroendet mellan parterna, speciellt nar det galler att dela med
sig av kanslig information. Respondent A delar denna uppfattning och namner att fortroende
och kommunikation &r en avgorande faktor for att Virtual Arrival ska fungera i en storre
omfattning och betonar att alla partner maste lita pa varandra samt vara villiga att dela
information oppet for att Virtual Arrival ska fungera effektivt. Respondenten menar att detta
inte alltid ar fallet, i en bransch dér sekretess och konkurrens ar viktiga faktorer.

For att fa bukt med de kontraktsmassiga svarigheterna foreslar respondent A att forbattra
kontraktsklausulerna. Detta inkluderar att skriva klausuler som tydligt faststéller hur
kostnadsbesparingar ska delas och vilka incitament som erbjuds nar man anvénder Virtual
Arrival. Respondenten betonar att en av fordelarna med att anvénda sig av BIMCOs Virtual
Acrrival Klausul &r att de som sitter med och skriver klausuler i BIMCO &r bland annat jurister
och individer med lang erfarenhet, och de jobbar med att se hur klausulen paverkar allt
runtomkring ett avtal. Respondenten beskriver det som att ”de vénder pd tjugofem stenar”.

Respondent D uppgav att om hamnarna gjorde det obligatoriskt att anméla sig i system
liknande de som redan implementerats i Goteborg och Gavle hamn, skulle detta sannolikt 6ka
anvandningen av Virtual Arrival. Respondenten betonade ocksa att det finns externa faktorer
som kan paverka anvandningen av Virtual Arrival, sdasom en 6kning av bunkerpriserna. Om
bunkerpriserna steg, skulle befraktare kunna se en stérre kostnadsbesparing genom att
anvéanda Virtual Arrival, vilket i sin tur skulle kunna leda till ett 6kat anvandande. Dessutom
betonade respondenten att emissionsratterna endast kommer att bli mer kostsamma med tiden,
enligt de nya EU ETS reglerna, och att intresset for Virtual Arrival kan oka i takt med att
kostnaderna med emissionsrétterna stiger.

Respondent E papekade att Virtual Arrival bidrar till minskade CO2-utslapp genom att
fartygen sénker farten, vilket leder till lagre bransleforbrukning. Detta resulterar i
kostnadsbesparingar for bade bortfraktaren och befraktaren, forutsatt att klausulen ar
utformad sa att branslebesparingen delas mellan parterna. Respondent E betonade ocksa
vikten av att beakta hela kontraktet som en helhet vid utformningen av en VA-klausul. Det ar
avgorande att sakerstalla att klausuler som "utmost dispatch” inte konkurrerar med VA-
klausulen, for att garantera att alla juridiska aspekter ar tdckta och att bortfraktaren kanner sig
trygg med att anvanda metoden.

18



5. DISKUSSION

5.1 Implementering av Virtual Arrival

Alla aktorer som studien intervjuat har pa nagot satt mer eller mindre implementerat Virtual
Arrival men alla anvéander det i véldigt begrénsad utstrackning. Ibland anvands metoden utan
att kalla det for “Virtual Arrival”, da man véljer att instruera sina fartyg att reducera farten pa
grund av att kajen ar upptagen eller i vantan pa att lasten skall forberedas eller klargoras.

En stor faktor till hur Virtual Arrival anvands ar valet av befraktningsmetod da detta paverkar
de olika aktorer och parter som ingar i kedjan. Vid COA resor ar oftast hamnar kanda i forvéag
medan det pa spotresor kan dndras under resans gang i takt med att lasten séljs till olika
aktorer. Enklast att anvanda Virtual Arrival ar vid T/C perioder da det oftast &r en och samma
aktor inom alla led. Under T/C kallas det dock oftast for optimering eftersom besparingar inte
delas utan endast tillfaller den som har fartyget pa T/C. Detta ligger ocksa i linje med Ihre
(2012) eftersom befraktaren har bar hela det kommersiella ansvaret.

Gemensamt for alla respondenter &r att konceptet bygger pa en hog grad av tillit och
samarbete mellan alla parter. Detta blir extra tydligt eftersom Schofield (2000) tydligt anger
att en del for att liggetiden ska borja &r att fartyget faktiskt har anlént. Trots befintliga digitala
hjalpmedel for att verifiera metodens realism sa kravs det stor narvaro av mansklig faktor och
kommunikation mellan parter, varfor det ibland kan upplevas som dubbelarbete att anvénda
metoden. All data som kommer fran teknik behdver kontrolleras och verifieras av en mansklig
person. Studien visar samtidigt att det &r enklare att implementera metoden i mindre hamnar
med farre aktorer dar det oftast finns en storre transparens. | de stora hamnarna, som till
exempel ARA-omradet, med flera terminaler och aktorer ar det svarare och mer komplext
vilket skapar merarbete for att sakerstalla realismen.

Det finns ett klart markbart ekonomiskt incitament for att anvanda Virtual Arrival.
Respondenterna papekade att besparingar i branslekostnader och utslappsratter kan vara
betydande. Dock menar merparten av respondenterna att besparingarna inte &r stora nog i
relation till risken och den ékade administrativa bérdan. Risken att nagot blir fel i
informationsflddet, vilket skulle resultera i en forsening, ar for stor i relation till den
potentiella besparingen.

For att anvandningen av Virtual Arrival ska 6ka kravs att tillit, samarbete och ekonomiska
incitament belyses och kommuniceras mellan alla inblandade parter.

5.2 Orsaker till att Virtual Arrival inte anvands i storre utstrackning

Trots de potentiella fordelar som finns med metoden sa &r bristen pa tillit mellan parter och
svarigheten att verifiera data en stor anledning till att Virtual Arrival inte anvands i storre
utstrackning. Detta trots att besparingarna i bade branslekostnader och miljo kan vara
betydande vid metodens anvandning. De flesta parter &r helt enkelt ovilliga att ta riskerna
forknippade med anvéndning.

De flesta certepartier innehaller i sitt standardutférande en specifik klausul som anger att
fartyg maste segla med storsta skyndsamhet. Darfor brukar de flesta hamnar tillimpa en “forst
till kvarn” (Alvarez, Longva, &amp; Engebrethsen, 2010). Flera respondenter svarade att
lastagare ofta foredrar att ha fartygen liggande till ankars utanfér hamnen och ta in fartygen
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nar det bast passar i deras planering. Detta trots riskerna forenade med ankring i kustnara
omraden. En annan orsak ar de kommersiella prioriteringarna hos lastagare

Studien visar dven att det finns en stor brist pa intresse for att implementera Virtual Arrival,
speciellt pa spotmarknaden dar hamnbyten och lastagarbyten ar vanligt férekommande. Trots
att Virtual Arrival i teorin &r effektivt finns det manga praktiska hinder som begréansar
anvandandet. Detta kan aven styrkas av lhre (2012) som betonar att resebortfraktaren star for
alla kostnader, varfor manga incitament for befraktaren faller bort.

I tillagg finns dven stora kontraktsmassiga svarigheter som bromsar anvandandet.
Respondenterna svarade att manga standardcertepartier inte innehaller nagon klausul for
Virtual Arrival. Detta gor att det krévs betydande anstrangningar for implementering av en
sadan klausul, vilket kostar bade tid och pengar. Generellt svarar respondenterna att
befraktare ofta ar ovilliga att andra i sina tidigare anvanda kontrakt. Det finns mojligheter att
ta fram nya klausuler men detta tar tid och behéver processas i manga instanser innan nagon
vagar anvanda dessa. Har kan BIMCO:s standardklausul med fordel anvandas (BIMCO,
2013).

5.3 Strategier och incitament vilket framjar ett 6kat anvandande

De stora vinsterna och incitamenten maste belysas for att anvandandet skall 6kas. En av de
viktigaste strategierna ar att forbattra standardkontrakten och inkludera en Virtual Arrival
klausul som blir praxis inom branschen. Dessa klausuler maste tydligt faststalla hur
besparingar skall fordelas samtidigt som de &ven maste belysa hur data skall verifieras for att
sékerstalla dktheten. Detta &r belyst i bland annat Virtual Arrival klausulen i BPVOY 5 (2016)
som anger att bunkerbesparingen ska fordelas mellan bortfraktaren och befraktaren samt att
en “weather service company” ska bli utsedd och betald av befraktaren for att kalkylera bade
bunkerbesparingen och tidsforlusten.

Det ar ocksa viktigt att 6ka transparensen och informationsdelning mellan alla parter i kedjan.
Har krévs en oppenhet fran alla parter dar man delar sina tankta intentioner. Samtliga
respondenter menar att fortroende, tillit och kommunikation ar avgorande for att Virtual
Arrival ska fungera.

Genom att belysa besparingar, bade ekonomiska och miljomassiga skulle Virtual Arrival fa
ett uppsving inom branschen. Detta framhévs aven i studien gjord av Jia et al (2017) déar det
papekas att mojliga branslebesparingar, genom att implementera Virtual Arrival, varierar fran
7,26% till 25%. Detta beroende av i hur stor grad det gar att minska pa den éverflodiga
vantetiden till ankars. Hand i hand med branslebesparingen gar aven utslappsratterna som
ocksa genererar en besparing med en lagre bréansleforbrukning. Detta skulle kunna bli en
drivkraft for alla parter eftersom det dven skulle kunna anvéndas som en PR-faktor. Aktorerna
skulle exempelvis kunna gora reklam till slutkund och visa hur mycket transporten sparat
genom att anvanda Virtual Arrival.

Genom att folja exempel i Goteborg och Gavle dar hamnarna implementerat ETA-slots sa
skulle Virtual Arrival kunna anvandas i storre omfattning, eftersom alla aktorer tidigt far veta
nar fartyget skall vara till kaj. Detta till skillnad fran att anvdnda den klassiska "first come,
first serve” principen som enligt Alvarez et al. (2010) framjar hog fartygshastighet och leder
till mer hamntrangsel.
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5.4 Metoddiskussion

Initialt overvagdes att genomfora en enkatundersokning, men pa grund av oro for Iag
svarsfrekvens och med hansyn till att intervjuer erbjuder djupare och mer detaljerade data
samt insikt i respondenternas asikter, valdes darfor semistrukturerade intervjuer. Intervjuerna
mojliggor aven att stalla foljdfragor, vilket kan leda till en mer omfattande forstaelse.

Att genomfora en fallstudie for att fa en djupare forstaelse for de olika faktorerna som
paverkar implementeringen av Virtual Arrival, samt incitament och hinder, har visat sig vara
en lamplig metod. Centralt i studien har varit att besvara fragor som ror varfor” och “hur”,
och for denna typ av fragor ar fallstudier sérskilt effektiva enligt Yin (2014).

En av de framsta fordelarna med fallstudier ar att de mojliggor anvéndningen av flera
datakallor, vilket 6kar studiens tillforlitlighet och validitet. Under studien har bade
primardata, insamlade genom semistrukturerade intervjuer, och sekundardata, insamlade fran
olika litteratursokningar, anvants. Anvandningen av flera datakallor har bidragit till att
sékerstalla att resultatet &r tillforlitligt.

En annan fordel har varit mojligheten att utforska olika aktorers (bortfraktare och befraktare)
strategier och incitament som skulle kunna vara framgangsrika for andra aktérer inom
branschen.

Trots fordelarna har en av de storre utmaningarna varit att intervjuer som metod &r en
tidskravande aktivitet att genomfora, da det kravs detaljerade intervjuer som sedan maste
transkriberas och analyseras, vilket innebér att det maste hanteras en stor mangd data. Detta
kan vara en ett hinder i smaskaliga forskningsprojekt pa grund av de begransade
tidsresurserna.

Andra nackdelar ar svarigheten att generalisera resultatet for hela branschen, da studien
endast har intervjuat svenska bortfraktare och befraktare. Det var dessutom endast fem
respondenter med i studien och den har begrénsningen &r viktig att ta hénsyn till vid studiens
resultat.

Flera strategier har anvénts for att sakerstalla hdg validitet. For det forsta har en noggrann
litteratursokning genomforts for att se till att det teoretiska kapitlet &r relevant. For det andra
har detaljerade data samlats in fran de semistrukturerade intervjuerna. Genom att jamfora data
fran dessa kallor har studien kunnat bekréfta dess resultat och se till att det ar trovardigt.
Anvandningen av intervjuguiden, som presenteras som bilaga 2, och att respondenterna ar
fran bade befraktare och bortfraktare har bidragit till att ge en hyfsad balanserad bild av de
olika perspektiven inom tanksegmentet.

Reliabiliteten i studien har sékerstallts genom att dokumentera och transkribera alla intervjuer.
Genom att anvanda tematisk analys och fargkodning for att lokalisera olika teman och
monster har det varit mojligt att sakerstalla att dataanalysen gar att gora om bortom denna
studie.
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6. SLUTSATSER

Studien har visat att fyra av de fem respondenterna har implementerat och anvénder Virtual
Arrival, men inte som standardpraxis. Anvéndningen sker endast om de har ett COA-kontrakt
med kunden, eftersom det &r smidigare nar man kanner till vilka hamnar man ska ga till i
forvag. Till skillnad fran spotmarknaden, dar lossningshamnen kan andras under resans gang
och lasten kan byta dgare. Studien visar att implementeringen och anvandningen av Virtual
Arrival ar beroende av befraktarens intresse och kontraktsvillkor, och att det inte &r lika
smidigt i praktiken som i teorin.

En av de framsta orsakerna till att Virtual Arrival inte anvands i storre utstrackning ar att det
ofta saknas tillit mellan parterna, eftersom det &r svart att verifiera tider och den virtuella
notisen. Studien visar ocksa att det finns en brist pa intresse for implementeringen, da
befraktare ofta vill ha fartygen liggande till ankars for att kunna ta in dem ndr det passar, an
att lagga ner det extra administrativa arbetet som behovs for att anvanda Virtual Arrival.
Dessutom &r det svarare att koordinera mellan olika aktérer vid en implementering av Virtual
Arrival, sérskilt i storre hamnar med manga olika aktorer sa som agenter, terminaler, avlastare
och mottagare.

Respondenterna forslog bland annat att forbattra kontraktsklausulerna for att pa ett tydligt satt
visa hur kostnadsbesparingar, som bunker ska delas. Respondenterna poéngterade &ven vikten
av en Okad delning av information och transparens mellan alla parterna.

En annan strategi som kommit fram under studiens gang ar att 6ka kdannedomen och
forstaelsen kring de miljomassiga fordelarna med Virtual Arrival, s som minskade utslapp
genom att dra ner pa hastigheten och bransleférbrukningen. Detta &r inte bara en fordel for
miljon utan skulle kunna ge positiv PR for de bortfraktare och befraktare som har
implementerat och anvénder sig av Virtual Arrival.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

For framtida forskning foreslas en studie som endast fokuserar pa befraktare, med till exempel
internationella befraktare som utformar och skriver sina egna certepartier, sasom BP, Exxon
och Shell. Dessa storre aktorer kan potentiellt ha ett storre inflytande pad andra aktorer i
branschen sa som terminaler och mottagare. En annan forskningsinriktning skulle kunna vara
att undersdka hur projektet "The Virtual Watch Tower" och prototypen utvecklad i samarbete
med RISE kan paverka implementeringen och anvandningen av Virtual Arrival.
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