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FORORD

Forfattarna har tyckt att det har varit mycket intressant att skriva rapporten da det har givit
dem kunskap kring ankarliggande fartyg och fatt en utékad insikt i &mnet. Till att borja vill
forfattarna tacka Goteborgs Hamn AB som gav dem mojlighet att delta i projektet och fa
bidra med rapporten som underlag for framtiden. Personerna fran Goteborgs Hamn AB som
har varit stort stod ar handledarna Fredrik Rauer och David Falk som har bidragit med god
erfarenhet och stod. Fran Chalmers Hogskola vill forfattarna tacka deras handledare Martin
Larsson som har varit till stor hjélp och som har stéttat med hans erfarenheter, kunskap och
rad.
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SAMMANDRAG

Initiativet for rapporten kommer fran att Goteborg Hamn AB noterade en signifikant okning
av CO2-utslapp vid ankring av fartyg sedan 2010. Syftet och fragestallningen med rapporten
ar att kunna dra konkreta slutsatser for vilka fartygstyper som framst lagger sig pa
ankringsplatsen och vilka anledningar fartygen har till ankringen i Géteborgs hamnomrade.
Goteborgs hamn har tagit detta initiativ for att ta reda pa vilka atgarder de kan jobba pa for att
uppna de miljomal som har stéllts.

Studien bestar av en kvalitativ fallstudie dar 40 fartyg har blivit tillfragade att svara pa ett
frageformuldr. Rapportens resultat visar att de ankarliggande fartygen tillhérde tankfartygs
segmentet. De resterande fartygstyper ankrade inte under den tiden som undersdkningen
gjordes. Majoriteten av fartygen som ankrade skulle gora en lastnings operation i hamn.
Anledningen till att man ankrade berodde pa att man kommit innan sina liggedagar eller att
man vantade pa ledig kaj. Rapporten tog dven reda pa ifall fartygen passar pa att utfora vissa
operationer under den tiden de ligger till ankars.

Slutsatsen som kan dras av rapporten ar att det behdvs mer forskning kring &mnet ankring
infor anlop och miljéutslappen pa ankarplatserna. Slutsatsen visade att endast tankfartyg
lagger sig till ankars infor ett hamnanlop vilket gor att det &r ndgot som maste ses Gver.

Nyckelord: waiting time, anchor, anchoring, laycan, laytime, voyage charter, linerterms, slow
steaming, certeparti.



Vilka orsaker ligger bakom beslutet att ankra i samband med ett hamnanlop?
En kvalitativ fallstudie som undersoker ankarliggande fartyg som anléper Goteborgs Hamn

ARTHUR THERMAN
FREDRIK WASS

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The initiative for the report comes from the Port of Gothenburg AB noting an increase of
CO2 emissions when vessels are anchoring since 2010. The purpose and issue of the report is
to be able to draw concrete conclusions for which ship types mainly anchor at the anchorage
and what reasons the ships have. The Port of Gothenburg has taken this initiative to find out
what measures they can work on to achieve their environmental goals that have been set.

The study is a qualitative case study where 40 vessels have been asked to answer a
questionnaire. The results of the report show that the anchoring vessels belonged to the tanker
segment and the remaining vessel types did not anchor during the time the survey was
conducted. Most of the vessels that anchored would do a loading operation in port where the
remaining unloaded goods. The reason for anchoring was either because the vessel arrived
before “Laycan” or because they were waiting for the quay to become available. The second
question was to find out that if the ships take the opportunity to perform certain operations
during the time they are at anchor.

The conclusion that can be drawn from the report is that more research is needed about
anchoring before port calls and environmental emissions at anchorages in general. The reason
why the tankers need to be reviewed is when the conclusion showed that it was only tanker
vessels who went to the anchoring area.

Keywords: waiting time, anchor, anchoring, laycan, laytime, voyage charter, liner terms,
slow steaming, certeparti.



INNEHALLSFORTECKNING

1 Inled
11
1.2
1.3

1.4

ning
Bakgrund
Syfte
Fragestallning

Avgrénsningar

2  Teoretisk bakgrund

2.1
2.1.1
2.1.2
2.1.3

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7
2.7.1
2.7.2
2.7.3
2.7.4

2.7.5

3.1
3.3
3.4

Goteborgs Hamn - hamnar och ankringsplatser

Energihamnen
Skandiahamnen
Ankringsplats Goteborg
Fartygstyper och fraktsatt
Anlop
Fartygsagent
Lots
Sjofartens marknadscykler
Certepartier
Liggedagar
Liggetid
Slow steaming klausuler
Virtual arrival klausul

Early Loading clause

Metod

Val av metod
Fallstudie

Kvantitativ forskningsmetod

10
11
11
11
12



4

3.5 Kvalitativ forskningsmetod 12
3.6  Litteraturoversikt 12
3.7  Frageformular 13
3.8 Intervjuer 13
3.9  Tillvagagangssatt med undersokning 13
Resultat 15
4.1  Enkétresultat 15
4.2 Intervjuresultat 21
4.2.1 Anledning till ankring innan hamnanl6p 21
4.2.2 Aktiviteter som gors pa fartyget nar man ligger till ankars 21
4.2.3 Skillnader mellan lastade och lossade fartyg 21
4.2.4 Fordelar med att ankra innan hamnanlop 21
4.2.5 Marknadens paverkan pa ankring innan ett anlop (bra/dalig marknad) 22
4.2.6 Marknaden det senaste aret 22
4.2.7 Ankring av fartyg under en “normal” marknad (Goteborgs hamn till skillnad
mot andra hamnar) 22
4.2.8 Certepartiets paverkan pa ankring innan ett hamnanlop 22
429 Informationsflodets paverkan pa hamnanlop 23
4.2.10  Turordningssystemet i Goteborgs Hamn 23
4.2.11  Skillnader mellan Goteborgs Hamn och andra hamnar vid hamnanlop 23
Diskussion 24
5.1  Ankring innan hamnanlép inom de olika fartygs segmenten 24
5.2  Faktorer som paverkar att ett fartyg behover ankra 24
5.3  Certepartiets inverkan pa ankring 25
5.4  Informationsflode 26
5.5  Aktiviteter under ankring 27
5.6  Metoddiskussion 27



6

7

Slutsatser

6.1  Rekommendationer till fortsatt arbete
Referenslista

7.1  Artiklar

7.2  Bocker

7.3 Elektroniska kallor

7.4 Dokument & Undersokningar

29
29
30
30
30
31
32

Vi



FIGURFORTECKNING

Figur 1- Stopfords exempel pa marknads cykler 7

TABELLFORTECKNING

Tabell 1- Antal utskickade frageformulér och svarsfrekvens 14
Tabell 2-Fartygstyper som deltog i frageformuléret. 15
Tabell 3 -Anlépande fartyg som lastat eller lossat i hamn. 15
Tabell 4 - Ankrade fartyget innan hamnanlop 16
Tabell 5 -Vad var huvudorsaken for ankringen 16

Tabell 6 - Antal lastande fartyg som svarat ~~Awaiting Laycan™ och ~~Awaiting free berth™" 17

Tabell 7 - Operationer som utférdes undertiden 18
Tabell 8 - Kommer fartyget att ankra efter eller under hamnanltpet? 19
Tabell 9 - Vad &r anledningen 19

vii



FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

Befalhavare - HOgste ansvarige pa ett fartyg.
Befraktare - Den som hyr fartyget.
Bortfraktare - Agaren av fartyget.

Bunker - Bréansle som driver fartyg.
Bunkring - Tankning av fartygsbrénsle.
Certepartie - Sjobefraktningsavtal

Demurrage — Overliggetid, skadestand for forseningar.

Early loading clause - Rederiet kan begéra befraktaren om tidig lastning ifall fartyget anléander

innan liggedagarna.

GHAB - Goéteborgs Hamn AB.

Laycan - Liggedagar.

Laytime - Liggetid.

TEU - Tjugo fots container.

MSW - Maritime Single Window

Sludge - Slam, maskinolja avfall och tankrengdrings vatten
Slow steaming - Sdnka marschhastigheten

Traffic clearance - Tillstand att Iamna/intrada.

VTS - Vessel Traffic Service, ger trafikinformation.

viii



1 INLEDNING

Denna studie gors pa uppdrag av Géteborgs Hamn for att undersoka vad de olika
anledningarna ar nar fartyg ankrar i samband med ett hamnanldp till Géteborgs hamn. Varen
2020 drog Goteborgs hamn i gang ett initiativ att géra en férstudie kring ankarliggande
fartygens CO2-utslapp i Goteborgs trafikomrade. Forstudien bedrivs i samarbete med VL
Svenska Miljoinstitutet, Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet, Chalmers tekniska
hdgskola och tre bransch partners: Furetank, Preem och Terntank. Det har inte gjorts mycket
forskning i &mnet innan och darav kommer rapporten inte innehall manga kéllor som &r
forskningsbaserade.

En stor orsak till sj6fartens CO2-utslapp i samband med anldp till hamnar &r den tid som
fartyg ligger till ankars. Storleken pa utslappen beror till stor del pa hamnens lage och
verksamhet. Enligt rapporter varden Over &r ca 8% av fartygens emissioner av CO2-utslapp i
hamnen i Los Angeles (Port of Los Angeles, 2019), 15% i Long Beach hamn (Port of Long
Beach, 2019), 15% i Goteborgs Hamn (Go6teborgs Hamn, 2020), och 26% i Incheon,
Sydkorea (Chang Y-T. et al., 2013). De berakningar som genomforts med hjélp av IVL har
Goteborgs Hamn noterat en signifikant 6kning av de ankrade fartygens emissioner sedan
2010. De berékningar som gjorts ar inte tillrackligt detaljerade nér det kommer till fartygstyp
eller orsakerna till ankringen for att kunna dra nagra konkreta slutsatser for att gora atgarder
for reducering av utslappen (Parsmo & Winnes, 2020).

1.1 Bakgrund

De senaste aren har Goteborgs Hamn AB lagt marke till en 6kad utslappsniva och kopplat en
del av orsaken till de ankarliggande fartygen som véntar pa att komma in i Géteborgs hamn.
De ankarliggande fartygen som vantar pa att anlopa hamnen raknas med i hamnens
utslappsstatistik. Ankarliggande fartyg har i gang sina huvudmotorer eller generatorer for att
kunna generera elektricitet och varme. Goteborgs Hamn &r darav intresserad av att fa fram
orsakerna till att fartyg valjer att l1agga sig till ankars. Med hjélp av det kan man arbeta for att
minimera utslappen fran fartyg pa ankringsplatsen.

Den internationella sjofarten ar en vaxande bransch och har en stor inverkan pa att
vaxthusgasutslappen okar. Sjofartens utslapp av vaxthusgaser ar ungefar 2,5% av de globala
vaxthusgaserna och koldioxidutslédppen ar cirka 940 miljoner ton (European Commission,
2021). Enligt Lasse Johansson et al (2017) har de olika fartygskategorierna olika stor bidrag
till utslappen. De fartygskategorier som sticker ut i mangden av utslépp ar containerfartyg,
tankfartyg och bulkfartyg da de stod for 82,6% av koldioxidutslappen 2015 for den globala
fartygsflottan. Utslappen forvantas 6ka med 50-250% fram till 2050 ifall inte atgarder tas.
Omraden som &r betydande och outnyttjade for att minska sjofarts utslappen ar tekniska och
operativa atgarder (European Commission, 2021).

1.2 Syfte

Rapportens syfte &r att undersoka de ankarliggande fartyg som anloper i Géteborgs Hamn.
Né&rmare bestamt de orsaker som leder till att ett fartyg véljer att ankra i samband med ett



hamnanlop. Syftet ar viktigt for att utslappen har kat de senaste aren och man vill na de
utslappsmal som har satts pa Goteborgs hamn.

1.3 Fragestallning

- Vilka skal styr ankring vid anl6p eller ankarliggande?
- Vad &r den vanligaste orsaken for ankring?
- Utfors det nagra operationer under tiden fartyget vantar pa att fa anlopa
hamn?

1.4 Avgransningar

Undersokningen ar gjord under varen 2021 och en del avgransningar har gjorts for att studien
skulle utforas pa ett sa bra satt som majligt. Rapporten har geografiskt avgransats till
Goteborgs hamn samt tillhérande ankringsomrade i trafikomradet. Rapporten innefattar
Energihamnen, Skandiahamnen, farjeterminalerna och Alvsborgshamnen i Goteborgs hamn.
Rapporten avgransar sig ytterligare till endast fartyg som lagger sig pa ankringsplatsen innan
de anl6per Goteborgs hamn eller i samband med ett hamnanlép. Undersokningen gjordes med
hjélp av ett frageformular som skickades ut till fartygen via fartygets hamn agenter. Detta
gjordes under en manads tid (v11-v16 2021) for att fa tillrackligt manga svar.



2 TEORETISK BAKGRUND

| detta kapitel tas det upp fakta och bakgrundsinformation om Gdéteborgs hamns kajer och
verksamheter. Har tas dven upp olika begrepp som kommer att anvandas i rapporten for att fa
en bredare forstaelse av amnet.

2.1 GoOteborgs Hamn - hamnar och ankringsplatser

I en artikel av Lin Wu et al. (2020) beskrivs det hur stor inverkan transporter mellan olika
hamnar har da hamnar &r noder for sjéfarts natverket. Sjéfarten star for dver 80% av den
globala handeln nar man ser pa volymen som transporteras och sjofarten gor att ravaror och
passagerare kan utbytas mellan hav och land (Lin Wu et al., 2020).

Goteborgs hamn dr Nordens storsta hamn med en 400 arig lang historia. Verksamheten drivs
av Goteborgs Hamn AB (GHAB) som tillndr Goteborgs Stad. Verksamheten arbetar framst
med att néringslivet ska starkas lokalt och nationellt. Totalt arbetar 6ver 150 anstéllda for att
uppna det pa GHAB. Infrastrukturen, mark, kajer och annan utveckling av hamnen och &r en
stor uppgift som ingar i arbetet. GHAB ansvarar for fartygsanlopen och att de ska vara
effektiva, sakra och utférda pa basta miljomassiga sétt. Godshanteringen sasom lastning och
lossning av gods gors av specialiserade terminaloperatorer i Géteborgs Hamn (Goteborgs
Hamn AB 1, 2021).

2.1.1 Energihamnen

Hamnar som ingar i Energihamnen &r Torshamnen, Skarvikshamnen och Ryahamnen. Dessa
bestar av 24 kajlagen dér det lastas och lossas olje- och energiprodukter. Arligen hanterar
Energihamnen 6ver 2500 tankfartyg och mer &n 20 miljoner ton av olika energiprodukter som
till exempel bensin, diesel, asfalt, gasol, kemikalier, flygbransle, propan, propen, eldningsolja,
metanol, tjockolja, gasolja, etanol, tallolja och andra biooljor. Energihamnen ar
Skandinaviens storsta allmanna energihamn och ar internationellt kéant for sitt sakerhetsarbete
dar GHAB &r samordnare for sakerheten. Arligen importeras det 50 procent av Sveriges raolja
i Energihamnen och hamnen har en lagringskapacitet upp till 4 miljoner kubikmeter
(Goteborgs Hamn AB 3, 2021).

2.1.2 Skandiahamnen

Skandiahamnens terminal &r Skandinaviens storsta containerhamn. Terminalverksamheten
hanteras av APM terminals Gothenburg och &r i internationell toppklass som bestar av en yta
pa 80 hektar. Den sammanlagda kaj langden &r 1770 meter: den sodra kajen ar 1140 meter
och den véstra kajen &r 630 meter. Skandiahamnen kan ta emot och hantera vérldens storsta
19 000 TEU +-fartyg med en langd pa 400 meter och ett djupgaende pa 13,5 meter (APM
Terminals AB, 2021).



Idag dr det 6ver 40 containerrederier som skeppar fran Géteborgs Hamn varje vecka.
Linjeutbudet erbjuder direkttrafik till Nordamerika, Nordafrika, Mellandstern, Indien,
Sydkorea, Kina och andra hamnar i Asien (Goteborgs Hamn AB 2, 2021).

Vérdeskapande tjanster och positionering (Goteborgs Hamn AB 2, 2021):

Containerdepaer och containerservice

Hamnen &r isfri dret om

Kan ta emot och hantera Mega Ships 6ver 19 000 TEU dygnet runt
Geografiskt bra placerad i Skandinavien

Anlop fran dppet hav till kaj tar 90 minuter

2.1.3 Ankringsplats Goéteborg

Mellan 6arna Vinga och Tistlarna utanfér Goteborgs hamn ligger de yttre ankarplatser som
bestar av tre ankarplatser A, B och C. For att ankra vid de yttre ankarplatserna kréavs det inte
lotsplikt. Fartygen ar skyldiga att kontakta VTS Goteborg innan ankring for att fa en
bekraftelse av lamplig ankarplats och igen nér fartyget har ankrat (Sjéfartsverket ankarplatser,

2021).

Ankarruta “A”: Ligger vistsydvast om fyren Trubaduren och har ett djup pad 60—-40
meter. Fartygen som anvander platsen har storre tonnage och anvands i vantan pa
kajplats.

Ankarruta “B”: Ligger sydsydost SSO om fyren Trubaduren och har ett djup pa 40-30
meter. Ovriga fartyg anvander ankarplatsen i vantan pa kajplats.

Ankarruta “C”: Ligger 6ster om fyren Trubaduren och har ett djup pa 30—20 meter,
anvands for bunkring, beséttningsbyten och supply etcetera

De inre ankarplatserna bestar av Dana Fjord och Rivo Fjord. Ska ett fartyg lagga sig de inre
ankarplatserna kravs lotsplikt for en del av fartygen beroende pa storlek och last. Fartyg som
ska ankra behover fa en bekréaftelse och lamplig ankarplats av VTS Goteborg. Nar fartyget har
ankrat ska det kontakta VTS och aven nar det ska lamna ankarplatsen, for att fa ett erhallande
av traffic clearance (Sjofartsverket ankarplatser, 2021).

Dana Fjord: Ligger norr om Vinga sand och har ett djup pa 34-20 meter, botten bestar
av lera. Ankarplatsen ar val skyddad mot daligt vader forutom mot sydliga vindar och
anvands darfor bland annat som bunkerplats for fartyg vid daligt vader

Rivo Fjord: Ligger syd om Torshamnen och har ett djup pa 19-11 meter, botten bestar
av lera. Platsen anvands i vantan pa kaj for mindre- och medelstora tonnage och for
bunkring.



Andrew R. et al. (2016) skriver att sjofarten har en avgorande roll for den globala handeln och
da kravs det att forankringen ska vara séker och effektiv for de olika fartygs verksamheterna.

2.2 Fartygstyper och fraktsatt

Containerfartyg och RoRo-fartyg kor vanligtvis pa nagot som kallas for linjesjofart.
Linjesjofart innebar att kora pa en bestamd tidtabell mellan bestamda hamnar. Linjen som
fartyget kor pa borjar om nar man har besokt alla hamnar och det ar vanligtvis samma typ av
last som skeppas. Motsatsen av linjesjofart ar trampsjofart eller resebefraktning som kors av
tankfartyg och bulkfartyg. Trampsjdfart kor inte pa nagon fraktlinje eller tidtabell utan man
tar [6pande laster som kommer ut pad marknaden (Liner Trades, 2018).

Inom tankfartyg &ar de vanligaste befraktningsavtalen resebefraktning och tidsbefraktning. For
resebefraktning satts ett fastpris dar en redare ska utfora en sjotransport mellan tva platser
med ett fartyg. Redaren far betalt i USD/MT eller en klumpsumma for att utfora
sjotransporten. Kostnader for hamn, kanalavgifter och bunkers betalas av redaren.
Resebefraktnings marknaden &r en 6ppen marknad dér det inte &r nagra langa kontrakt utan
man avtalar om en specifik resa (lhre, 2016).

Tidsbefraktning betyder att redaren hyr ut ett fartyg till befraktaren under en bestdmd
tidsperiod. Ett avtal skrivs mellan redaren och befraktaren dar det star vad fartyget far
anvandas till och hyra betalas till redaren vanligtvis i forskott. Kostnaderna for resan betalas
av befraktaren och redaren betalar for kapital- och driftkostnader. Tidsbefraktning &r inte
specifikt for tankbranschen utan det férekommer i alla fartygssegment. (lhre, 2016).

2.3 Anlop

Fartyg som ska anl6pa till en svenska hamn eller ankra pa svenskt sjéterritorium behover
lamna uppgifter till Sjofartsverket. Uppgifterna ska lamnas 24 timmar innan ankomst via
Maritime Single Window (MSW) eller direkt efter att man lamnat féregdende hamn om resan
tar mindre an 24 timmar. MSW forvaltas av Sjofartsverket och ar ett samarbete mellan
Sjofartsverket, Tullverket, Kustbevakningen och Transportstyrelsen. Géteborgs Hamns
anmalningssystem &r ocksa integrerat i MSW dar ankomstanmalan, avgangsanmalan,
ATAJATD, farligt gods och avfall och utdkad inspektion anméls om det ska genomforas pa
ett fartyg. De fartyg som &r skyldiga att lamna uppgifterna via MSW ér fiskefartyg,
traditionsfartyg, fritidsbatar med en langd pa 45 meter eller mer och fartyg med minst en
bruttodraktighet pa 300 ton (Transportstyrelsen 1, 2021).

Ifall fartyget har farligt gods eller avfall maste dven det anmélas. Anmaélan ska goras vid
avgang eller senast vid avgang fran svensk hamn. Anlander fartyget fran en hamn utanfér EU
skall godsanmaélan goras senast vid avgang fran lastningshamnen eller nar man vet
destinationshamnen eller ankarplats. Den som bér ansvaret for att fartygsanmélan gors ar
fartygets befélhavare, fartygs operatéren eller ett ombud for fartygs operatoren. Enligt svensk
lag har befalhavaren yttersta ansvaret for anmélan. Befalhavaren har ocksa skyldighet for
rapportering av avfallsanmélan (Sj6fartsverket 1, 2021).



Sker en fartygsanmalan enligt de regler som galler foljer fartygen en turordning for att komma
in i Energihamnen. Turordningen borjar att réknas nér fartyget ar klart for lasthantering och
har lamnat “Notice of Readiness” (NOR), ankommit till trafikomradet, anvisade ankarplatsen
eller vantekajen. Utnyttjar man inte sin turordning inom 6 timmar fran att man har fatt
tillatelse att anlopa kajplats far nasta fartyg som star pa tur ga fore. Fartyget som blivit
avvisad fran kaj placeras sist i turordningen efter att de har fornyat NOR och &r klart for
lasthantering. Begar ett fartyg att fa aterga till kaj efter avslutad lastning eller lossning
placeras fartyget i turordning och anvisas till en vantekaj eller ankarplats, NOR behdver inte
ges vid en sadan situation (11.3 Energihamnens driftféreskrifter, 2020).

2.4 Fartygsagent

Huvuduppgiften for en fartygsagent, &ven kallad skeppsméklare, &r att vara ombud for en
redare och befélhavaren da ett fartyg ska anlopa till hamn. En fartygsagent bor ha en god
lokalk&dnnedom, effektiv organisation samt god ekonomi, inklusive en ansvarsforsakring som
ar tackande for att redaren ska kanna sig trygg. Huvuduppgifterna ar att tillhandahalla
information till redaren och befélhavaren, klarera fartyg samt berékna kostnader for ett
specifikt anlép med ett fartyg dar tex planerad lastning eller lossning ska goras. Blir agenten
nominerad (erbjuden att agera ombud) av fartygets &gare eller tidsbefraktaren kan en del av
uppgifterna vara att bestélla lots, kajplats, stuveri, lagerutrymmen, servicefolk till fartyget,
hotellrum och transporter for avigsande besattningsmedlemmar (Shipbroker, 2021).

Nér fartyget ar i hamn och genomfor lastning- eller lossning operationen hjalper agenten till
med att samordna operationen och assistera med dokumenthantering. Agenten hjélper ocksa
till med ar inkdp, reparationer och beséttningsbyte (Shipbroker, 2021).

2.5 Lots

Lotsens arbete gar ut pa att navigera fartyg genom svara passager langs kusten samt att
mandvrera fartygen in och ut ur hamnen. Lotsen som gar ombord fartygen star for viktig
radgivning och expertis kring framforandet av fartyget samt sékerheten i de farleder fartyget
ror sig i. Men skepparen ombord &r alltid ansvarig for fartygets operation. Lotsar ar aven
delaktiga som experter i diverse projekt for att utveckla farleder i Sverige (Sjofartsverket 2,
2021).

Fartyget bestéller lotsning genom att kontakta Sjofartsverkets lots bestallningscentral.
Avisering och preliminar &r viktigt for lots bestéllningscentralen for att planeringen skall vara
sa smidig som majligt. Fartygen har olika navigationsutrustning och kvaliteter vilket kraver
att lotsen behdver inneha en bred kunskap och hog skicklighet for att kunna hantera de olika
situationerna (Sjofartsverket 2, 2021).



2.6 Sjofartens marknadscykler

Ordet cykler &r inte unikt for sj6farten utan anvands i flera olika industrier. Sir William Petty
skrev redan under 1660-talet om cykler dar han konstaterat att en cykel bestar av 7 ar eller sa
manga ar tills en cykel skapas. Olika cykler kan kopplas till utbud och efterfragan. Om cykeln
ar pa vag uppat, ar det bra for affarerna och ifall cykeln pa vag nedat ar det daligt for affarerna
(Stopford s.95, 2009).

En studie visar hur en ekonomisk cykel kan kopplas till olika kriser som skett i
Storbritanniens historia under 1800-talet. Observationer har visat att dessa olika kriser &r
kopplade till ekonomins upp- och nedgangar och da borjade fenomenet kallas for cykler
(Stopford s.96-97, 2009).

Inom modern sjofart sager Stopford. M, att man kan tydligt identifiera olika skeden inom en
cykel. Skede ett bestar av botten da marknaden ar som lagst. Efter botten kommer skede tva
dar marknaden aterhamtar sig och barjar stiga fram till skede tre da cykelns topp &r nadd.
Skede fyra ar det sista skedet och kallas for kollapsen, vilket sker da marknaden kollapsar och
marknad sjunker ner till skede ett pa nytt och cykeln &r uppfylld. Enligt Stopford. M, brukar
en cykel ta cirka 7 ar och cykelns upp och nedgangar kan bero pa manga olika saker. Inom
sjofarten betyder skede tre att det finns fler laster ute pad marknaden &n vad det finns fartyg
och det betyder att fraktraterna ar hoga och det gar bra for rederierna. Under en dalig marknad
dvs. skede 1 finns det fler fartyg &n laster. (Stopford s.96-97, 2009)

Figur 1- Stopfords exempel pa marknads cykler

Fraktrat usd/mt

Tid

Figuren &r egenproducerad men exemplet ar taget fran (Stopford s.95, 2009).



2.7 Certepartier

Ett certeparti ar ett fraktavtal dar alla klausuler som finns med beskriver hur villkoren ser ut
for transporten. Certepartier anvands inom tank- och bulksjofart. Innan ett certeparti skrivs
under av de inblandade parterna, t.ex. redaren och befraktaren, bearbetas och férhandlas
kontraktet. Ett av de vanligaste certeparti dokumenten & GENCON 1994 och anvénds 6ver
hela varlden. GENCON 1994 &r uppbyggt av nagra standardklausuler som kan kryssas i om
de ska galla. Det finns aven majlighet att lagga till klausuler som man vill skall galla for det
specifika fraktavtalet (Ihre, 2016).

2.7.1 Liggedagar

| boken Svensk Sjoréatt beskriver Tiberg et al. (2016) liggedagar som ett tidsfonster da fartyget
skall vara féardig att lasta i lastningshamn. Tidsfonstret for lastningen ar 6verenskommet i
standard certepartiet genom en sa kallad liggedags klausul, till exempel: “liggedagar 1-10
juni 2020”. Detta betyder att lastningen tidigast kan paborjas den 1 juni &ven om fartygen
anlander tidigare till lastningshamnen och senast den 10 juni. Liggetiden kan tidigast borja
réknas den 1 juni. Om fartyget inte ar last klart i lastningshamnen senast den 10 juli har
befraktaren ratt att hdva avtalet (Tiberg et al., 2016. 5.273).

Ifall fartyget ar mitt i att fullfolja en tidigare resa medan de far foljande kontrakt vill de gérna
har ett bredare tidsfonster da det kan vara svart att berdkna exakt ankomsttid till féljande
lastningshamn (Tiberg et al., 2016 5.273).

2.7.2 Liggetid

Da fartyget har ankommit till den avtalade lastningshamnen maste fartyget vara lastnings klart
for att liggetiden skall borja rdknas. Detta innebadr att lastutrymmet skall vara rent for att
kunna ta emot den nya lasten. Ifall fartyget ar ett tankfartyg och under den tidigare resan
fraktat en smutsigare oljeprodukt maste lastrummet rengéras for att nu kunna lasta en renare
oljeprodukt (Tiberg et al., 2016. 5.273).

Da fartyget anlant till lastningshamnen maste fartyget dven meddela befraktaren att fartyget ar
pa plats och det gors med hjélp av en “Notis of Rediness ” eller en NOR. NOR gors skriftligt
och i manga certepartier skall den goras under kontorstid for att den skall godkénnas (Tiberg
etal., 2016. 5.273).

Da NOR &r godkandt, ar fartyget klart for att lasta och liggetiden borjar raknas. Liggetiden &r
pa forhand 6verens stamd i certepartiet och liggetiden ar angiven i arbetsdagar eller
arbetstimmar. | tank certepartier anges det i arbetstimmar. Liggetiden &r den dverenskomna
tiden som ingar i hyran av fartyget. Detta betyder att om den 6verenskomna liggetiden
Overskrids kan fartygsagaren krava erséttning av bortfraktande i form av 6verliggetid.
Overliggetid, eller demurrage pa engelska, 4r en éverenskommen erséttning som befraktaren
ar skyldig redaren ifall liggetiden 6verskrids. Overliggetids raten ar angiven i avtalet och
regleras i sjolagen beroende pa frakten och redarens fasta kostnader som foljd av att fartyget
ligger stilla. VVanligtvis &r summan som betalas angiven per dag eller timme. Vissa handelser
som normalt sett inte réknas med i liggetiden rdknas med i 6verliggetid. Det finns ett engelskt
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uttryck som gér “once on demurrage always on demurrage”. Overliggetid ar inte begransad i
certepartiet och darav raknas overliggetid tills fartyget ar fardigt lastat och lossat (Tiberg et
al., 2016. s.273).

2.7.3 Slow steaming klausuler

Da fartygen drar ner pa hastigheten resulterar det i en lagre bréansleforbrukning. Detta
fenomen kallar for “slow steaming”. Under ar 2008 minskade transportbehovet pa grund av
finanskrisen och lagkonjunkturen och att det samtidigt levererades det manga nya stora fartyg
ledde till att det blev en stor dverkapacitet i vérldens flotta. Till en foljd av detta borjade
rederierna sanka farten pa sina fartyg for att kunna binda sina fartyg for en langre tid samt
minska sina kostnader av branslekonsumtion (IVL Svenska Miljdinstitutet AB, 2014).

Slow steaming brukar vara den forsta atgarden som rederierna kan géra som har den storsta
besparingspotentialen. Detta varierar forstas beroende pa fartygskonstruktionen och segment.
Enligt IVL:s rapport kan man i basta fall spara pa bunkerkonsumtionen med 11 procent tack
vare en 1 knops sankning i hastigheten men i vanliga fall kan man uppna en 30 procentig
energibesparing vid konstant transportarbete. Detta varierar dven beroende pa fartygstyp och
vader forhallanden (IVL Svenska Miljoinstitutet AB, 2014).

2.7.4 Virtual arrival klausul

Det finns olika tillaggsklausuler som kan l&ggas till i certepartiet under avtalsférhandlingarna
och en ar virtuell ankomst klausul eller “Virtual arrival klausul . En virtuell ankomst innebar
en dverenskommelse dar fartyget kan sénka hastigheten for att méta en reviderad ankomsttid
ifall det sker forseningar i lossningshamnen. Sankt hastighet kommer resultera i minskad
bransleférbrukning, mindre utslapp av vaxthusgaser och andra utsléapp. Att redaren och
befraktaren kommer Gverens om att sénka hastigheten for att mota den angivna ankomsttiden
tiden kan fartyget undvika att spendera tid till ankars i vantan pa kaj. For att en virtuell
ankomst skall kunna anvandas maste certepartiet anpassas (Intertanko, 2011).

Processen for virtuell ankomst &r komplex med flera olika berdkningar som parterna skall
vara 6verens om. Processen borjar med att fartyget anmaéler sin berdknade ankomsttid till
hamnen, till exempel den 15 maj kl. 12.00, hamnen uppger forseningar och beréknar att kajen
ar ledig den 18 maj kl. 12.00 (the Required Time of Arrival). Fartygsagaren och befraktaren
kommer Gverens om att den 15 maj kl. 12.00 ar den preliminara virtuella ankomsttiden fastan
fartygen sénker hastigheten och fartygets faktiska ankomsttid ar den 18 maj kl. 11.00. Efter
att resan ar slutford genomfors en WASP analys (Weather Analysis Service Provider) som
beréknar pa hur vadret kan/har paverkat den preliminara virtuella ankomsttiden. WASP
analysen utfors av en utomstaende aktor som bagge parter kan lita pa. Ifall de faststaller att
vadret hade paverkat ankomsttiden och angett att fartyget hade ankommit hamnen den 15 maj
kl. 13.00 ar det den tiden som raknas som den virtuella ankomsttiden. Da &r det den virtuella
ankomsttiden som, vid lossning, &r startskottet for liggetiden (Intertanko, 2011).



2.7.5 Early Loading clause

En tidig lastnings klausul eller “Early loading clause” har blivit allt vanligare i olika
certepartier. Tidig lastning innebar att befraktaren far mer liggetid for att fartyget far lasta
innan sina liggedagar. Enligt certepartier som BPVVOY3, BPVOY4 and ExxonMobil VVoy2000
skulle liggetiden normalt borja raknas kl. 06.00 forsta morgonen av liggedagen. Ifall fartyget
borjar lasta innan skulle den tiden laggas till pa den tidigare 6verenskomna liggetiden. Ifall
det blir forseningar under tiden kan inte redaren begara ersattning for forseningen. Men anda
kommer befraktaren att fa hela tillaggstiden tillrdaknad pa den befintliga liggetiden, som nar
den annars skulle ha borjat enligt certepartiet (ASDEM, 2021).
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3 METOD

| detta kapitel kommer rapporten att beskriva de metoder som anvands for utférandet av
studien. Metoden ar uppbyggd med en metodkombination dar man anvander sig av en
kvantitativ och kvalitativ metod.

| forsta delen beskrivs val av metod och det beskrivs kort om vad en fallstudie och en
kvalitativ forskning ar och hur det ar kopplat till studien. Andra delen bestar av en
beskrivning av den kvalitativa delen och hur denna studie &r utférd med hjélp av
frageformuldr. Sista delen beskrivs tillvagagangssattet av forskningen.

3.1 Val av metod

Rapporten bygger pa en kvantitativ fallstudie dar rapportens empiriska del &r uppbyggd med
hjalp av ett frageformular som metod for att samla in data. Ytterligare anvander rapporten en
kvalitativ forskningsmetod i form av semistrukturerade intervjuer med personer inom
branschen for att styrka den data som samlats via frageformularet. Enligt Bryman och Bell ar
en kombinerad forskningsmetod ett bra satt att utfora en forskning da en kombination av en
kvalitativ och en kvantitativ metod kan ge mer utforlig data och gora det lattare att analysera
datan. (Bryman & Bell 2018) (Denscombe, 2019)

3.2 Fallstudie

En fallstudie ar en forskningsstrategi dar man fokuserar pa en eller flera sma férekomster av
ett sarskilt fall. Syftet med en fallstudie &r att fa en djupare forstaelse inom amnet man forskar
i, vilket kan vara till exempel handelser, forhallanden eller erfarenheter. Fallstudier ar vanliga
att anvanda vid mindre projekt och férknippas med en kvalitativ forskning. Att anvanda en
fallstudie som tillvagagangssatt kan vara ett strategiskt beslut beroende pa studiens skala.
Denna forskningsstrategi bestammer inte vilken eller vilka forskningsmetoder som skall eller
kan anvéndas, vilket ar en av fallstudiens starka sidor och gor den till ett populart strategi
(Robert K, 2018). En fallstudie anses lamplig for detta arbete da det ar ett fall inom
hamnverksamheten som studerats. | detta fall ar det ankarliggande fartygen som &r i fokus och
narmare bestdmt orsakerna till att ett fartyg ankrar i samband med ett hamnanlép som
undersoks.
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3.3 Kvantitativ forskningsmetod

En kvantitativ forskningsmetod anvéands for insamling av data i form av kategorier eller
siffror. Exempel pa detta ar enkatundersokningar med slutna svarsalternativ eller
strukturerade observationsundersokningar.

Arbetets kvantitativa forskningsmetoden bygger pa en enkatundersokning. Enkaten som
skickats ut bygger pa 6 fragor. Valet att halla enkaten till fa fragor ar for att de som svarar pa
enkaten inte skulle kdanna att den for omfattande och vélja att inte svara pa formularet.
Enkatundersokningen har tagits fram med hjélp av Google-forms. De svarande far dven
mojlighet att svara pa enkatundersokningen och sedan skicka den i PDF format.

3.4 Kuvalitativ forskningsmetod

En kvalitativ forskning innebér att samla in data i form av ord och bilder. Hur man ser pa den
kvalitativa forskningen kan skilja sig at beroende pa hur man véljer att se pa begreppet
kvalitativ (Bryman & Bell 2018). Ord kan komma i tva olika former, nedskrivna ord eller
verbala ord. Nedskrivna ord kan vara rapporter, dokument, motesprotokoll, skriftliga
anteckningar for olika handelser medan verbala ord som kan vara talade intervjuer. Aven de
talade orden maste ocksa samlas in pa nagot satt och skrivas ner for att kunna anvandas som
data. | vanliga fall spelas en intervju in for att sedan renskrivas till ett skriftligt format for att
uppfylla forskarens behov. Detta betyder att den data som anvands i en kvalitativ forskning
oftast kommer fran skriftliga ord men den kan ocksa komma fran visuella bilder (Denscombe,
M. 2019).

Vi anvande aven en kvalitativ forskning i form av semistrukturerad intervju for att styrka den
data som samlats in i den kvantitativa forskningen. Intervjuerna gjordes med personer inom
branschen som ville dela med sig av sina kunskaper och erfarenheter.

3.5 Litteraturdversikt

Litteraturstudien gors for att samla in relevant kunskap om tidigare forskning inom omradet.
Med hjélp av att géra en litteraturdversikt far man en inblick i det aktuella omradet och i hur
forskning fran tidigare studier har kommit fram till deras resultat (Backman, J. 2016).

Litteraturstudien som gjorts har pagatt under hela datainsamlingsprocessen da vi samlat in
data via frageformularen. Pa basis av de svar som samlats in och de orsaker som ar mest
férekommande har vi skrivit mer bakgrundsinformation med hjélp av olika databaser (Google
scholar, Chalmers Lib) och artiklar for att fa en djupare forstaelse i amnet. Kallorna som har
anvants for rapporten har Craap testat for att uppna en viss standard.

Sokord som har anvénts for att hitta ratt litteratur &r: waiting time, turnaround time, anchor,
anchoring, laycan, laytime, voyage charter, liner terms, slow steaming, charterparty.
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3.6 Frageformular

Surveyundersokning gor att man far en bred och detaljerad granskning av
undersokningsomradet. Tidsperioden som undersékningen gors ar vid en bestamd tidpunkt
och det beror pa att man ska fa en 6verblickshild av problemet. Det ar en valdigt effektiv
metod for att fa kannedom och kunskap om den nuvarande situationen. (Denscombe, 2019)

Metoden ar passande for rapportens syfte eftersom det &r manga fartyg som anloper
Goteborgs hamn och det endast &r nagra viktiga fragor som ar intressanta for resultatet.
Frageformularet (Bilaga 1) skickas ut till fartyget via e-mail vilket gor att befalhavaren har
mojlighet att vélja om han vill fylla i enkéten via en internetlank eller i en PDF fil. Enligt
COPSOQ (u.d) ar en godtagbar svarsfrekvens mellan 60-100% och allt under 50% ér inte
godtagbart.

Utformningen av enkaten gjordes med hjalp av Enkétboken av Trost Jan et al. (2017), och
Enkéter av Hagevi Magnus et al. (2016) dar det forklaras steg for steg hur man ska konstruera
en enkat. Frageformularet sammanstélldes med hjéalp av Géteborgs Hamn dér vi sedan gjorde
ett testutskick. Testutskicket skickades till 6 fartyg varav fem svarade. Variablerna som
anvands till frageformularet var av kvalitativ sort, det vill saga att man gor en klassificering
tex anledning till ankring. En kvalitativ metod av frageformularet betyder att man vill belysa
och karaktarisera framtradande drag hos ett fenomen (Hagevi Magnus et al., 2016).

3.7 Intervjuer

For denna undersokning har det gjorts tva kvalitativa semi strukturerade intervjuer.
Intervjuerna har genomforts med tva rederier som ligger i Géteborg. Intervjuerna ar lampliga
da de ger rikligt med information. Fragorna till intervjuerna finns i Bilaga 2.

3.8 Tillvagagangssatt med undersdkning

Denna rapport undersoker orsakerna till att fartyg valjer att ankra i samband med ett
hamnanlép i Goteborgs Hamn AB. Rapportens fragestallning har brutits ner till att vara sa
simpel som majligt for att kunna undvika missforstand. Vi valde frageformular som primara
metod av den anledningen att vi ville fa tag pa sa manga olika fartyg som majligt. Det var
lattare att fa tag pa fartygets e-postadresser an telefonnummer eftersom Covid-19 hindrade oss
att ga ombord och traffas fysiskt. Vi valde att anvanda oss av ett frageformular som kunde
fyllas i pa natet eller skrivas ut som en svarsblankett. Det gjorde det dven mojligt for
befdlhavaren att ta sig tid att fylla i formuléret nar det passade hen bast.

Ytterligare valde vi att utfora en kvalitativ forskning i form av intervjuer eftersom
frageformuléren inte gav oss den djup i omradet som vi efterstravade. Vi kompletterade
forskningen med semistrukturerade intervjuer for att fa en djupare forstaelse av den data som
redan samlats in via frageformuléaret.
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Urvalet for den forsta undersékningen med frageformularet var de fartyg som ankrade utanfor
Goteborg i samband med ett hamnanl6p. Port Control for Goteborgs hamn forsag oss med
listor pa planerade fartyg som skulle ankra for att invanta deras tur i hamnen.

| den andra undersokningen utforde vi tva intervjuer med tva befraktaren pa tva olika
tankrederier i Goteborg. Dessa tva personer valdes eftersom majoriteten av fartygen som
ankrar i Goteborgs omrade &r tankfartyg. Det var naturligt att ta kontakt till de som jobbar
med att befrakta tankfartyg som anloper Goéteborgs hamn regelbundet.

Enkéatundersdkningen utférdes med hjalp av att fartygsagenter skickade ut formularet till de
fartyg som bestkte Goteborgs hamn. | e-posten fanns frageformuléar bade som en PDF fil och
en lank till det elektroniska frageformularet. Fartygets namn och IMO nummer fanns med i e-
posten for att agenten skulle veta vilket fartyg det gallde, samt en kort beskrivande text om
anledningen till undersdkningen, att det ar frivilligt att fylla i formuldret och att svaren &r
anonyma i studien.

Den andra undersokningen gjordes i form av en semistrukturerad intervjumetod. Det innebér
att huvudfragorna med nagra underfragor var forberedda innan intervjutillfallet. En semi
strukturerad intervju gjorde det mojligt for oss att stélla nya fragor eller foljdfragor for att
utveckla eller diskutera vidare pa ett visst omrade.

Infor intervjutillfallet skickade vi ut fragorna till respondenten i fraga for att ge hen
mojligheten att forbereda sig. Intervjuerna utfordes via Teams den 17 juni 2020. Med hjélp av
inspelningsfunktionen i Teams spela vi in intervjuerna. Under intervjuerna meddelade vi for
respondenten att personen och foretaget kommer hallas anonymt i var rapport samt att den
inspelade filen kommer att raderas nér arbetet blev féardigt.
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4 RESULTAT

| detta kapitel redovisas och sammanstélls svaren fran frageformuléret. Svaren kommer fran
fartyg som har ankrat i Géteborgs hamns ankringsomradet. Har presenteras harddata med
hjélp av text och cirkeldiagram som framstallts av Googles digitala frageformulérs program.
Darefter presenteras vidare berakningar som gjorts for att fa en djupare forstaelse av denna
svaren.

4.1 Enkatresultat

Enkaétresultaten presenteras anonymt. Enkéten skickades till 40 fartyg varav 16 fartyg svarade
pa formuléret.

1) Antal utskick och svarsfrekvens pa frageformularet
Tabell 1 visar att 40 % av fartygen svarade pa formularet medan 60 % lamnade det obesvarat.

Tabell 1- Antal utskickade frageformulér och svarsfrekvens

@® Svarat
® Inte Svarat

2) Fartygstyper som blev tillfragade att delta och som deltog i undersokningen

| Tabell 2 kan man se att av de 16 fartyg som svarade var alla fartyg i kategorin tankfartyg.
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Tabell 2-Fartygstyper som deltog i frageformuléaret.

Vessel type:

16 svar

@ Tank

@ Dry Cargo
@ Container
@ Ro-Ro

3) Anltpande fartyg som lastat eller lossat i hamn
Resultatet visade att 62,5% av fartygen lastade och 37,5% lossade i Géteborgs hamn.

Tabell 3 -Anlépande fartyg som lastat eller lossat i hamn.

Reason of port call:
16 svar

@ Loading
@ Discharging

4) Ankrade fartyget innan hamnanlop?

Alla fartyg som svarade pa undersékningen ankrade innan hamnanldpet.
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Tabell 4 - Ankrade fartyget innan hamnanlop

Did the Vessel anchor before port call?
16 svar

® Yes
@® No

5) Om ja, vad var huvudorsaken for ankringen?

Endast “"Awaiting Laycan ” (invantar liggedagar) och “Awaiting free berth ” (vantar pa kaj)
valdes som orsak for ankringen. Resultatet visar att 43,8% av fartygen som ankrade for att de

“Awaiting Laycan ” (invantar liggedagar) och 56,3% ankrade pga. “Awaiting free berth ”

(vantar pa kaj).

Tabell 5 -Vad var huvudorsaken for ankringen

If yes, what was the Main reason of anchoring?
16 svar

@ Awaiting pilot

@ Awaiting free berth

@ Awaiting Laycan

@ Crew change

@ Bunkering

@ Awaiting next voyage
@ Maintenance/repairing
@ Cleaning of cargo hold

12V

6) Antal lastande fartyg som svarat ”Awaiting Laycan” och “Awaiting free berth .
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Det gjordes en separat berakning med hjélp av Excel dar fokuset var pa de 10 fartyg som lasta
i Goteborgs hamn och som angav “Awaiting Laycan ” eller ”Awaiting free berth” som
huvudsaklig orsak till ankringen. Tabell 6 visar att 70 % av de lastande fartygen hade anléant
till Goéteborg innan sin liggedag medan 30% av fartygen hade anlént inom sitt tidsfonster men
var tvungna att ankra i vantan pa att kajen skulle bli ledig.

Tabell 6 - Antal lastande fartyg som svarat “Awaiting Laycan” och “Awaiting free

berth”

@ Awaiting Laycan
® Awaiting free berth
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7) Vad gjorde fartyget under ankringen?

Denna fraga besvarades endast av 11 fartyg. Av de fartyg som svarat pa frageformularet var
det tre fartyg som svarat att de har bunkrat medans de vantade pa att ga in i hamn. Ytterligare
var det tre fartyg som angivit att de utfort underhall och reparationer (Maintenance /
Repairing) och tre fartyg som angivit att de témt fartyget (’Sludge & bilge ) medan de
vantade. Ett av fartygen svarade att de utforde ett besattningsbyte medan de legat i ankar och
ett fartyg hade utfort inspektioner. Det var &ven ett fartyg som svarade att de forberedde infor
lastning och testade sin utrustning ombord innan de kom till kaj ( ”Preparation for loading:
testing cargo equipment ). Detta svar ar den attonde raden i Tabell 7, men texten har
forsvunnit.

Tabell 7 - Operationer som utfordes undertiden

What did the Vessel do during the anchoring?

11 svar

Crew change
Bunkering
Maintenance/repairing
Cleaning of cargo hold
Master decision
Security exercises
Waiting laycan

Transfer sludge to barge
Disposal of sludge & bilge
Disposal engien sludg
Inspection

0 1 2 3
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8) Kommer fartyget att ankra efter eller under hamnanltpet?

Tabell 8 visar att ett fartyg har angivit att det skall ga till ankringsomradet efter sitt
hamnbesok. Fartyget som gick till ankringsomradet var ett lossande fartyg. Resterande 93%
svarade att de inte kommer att ankra efter hamnbesoket.

Tabell 8 - Kommer fartyget att ankra efter eller under hamnanlopet?

Will the Vessel go to the anchoring area after / during the port call?

16 svar

® Yes
@ No

9) Om ja, vad &r anledningen?

Det enda fartyget som svarade att de ankrar efter hamnbesoket gjorde det for att de skulle
bunkra.

Tabell 9 - Vad &r anledningen

And if yes. What is the reason?
Ett svar

Awaiting next voyage |[—

Crew Change

Maintenance |—

Security exercises

0,0 0,2 04 0,6 0,8 1,0
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4.2 Intervjuvresultat

| detta stycke presenteras resultaten for de semistrukturerade intervjuerna som genomforts
med hjalp av rederi A och rederi B. Intervjuerna ar anonyma.

4.2.1 Anledning till ankring innan hamnanldp

Bada respondenterna ansag att de vanligaste anledningen till att man behéver lagga sig for
ankar innan ett hamnanlop beror pa att kajen ar upptagen. Saker som kan paverka det ar att
man anlant innan tidsfonstret har Oppnat eller att tidsfonstret stracker sig 6ver flera dagar.
Respondenterna beréttade att &ven om man anléper nér det &r avtalat kan man behdva lagga
sig till ankars ifall kajen &r upptagen.

4.2.2 Aktiviteter som gors pa fartyget nar man ligger till ankars

Vid fragan om det utfors underhall pa fartyget da man ligger till ankars var respondenterna av
samma asikt. De svarade att de flesta underhall gérs medan fartyget seglar mellan olika
hamnar. En del underhall kraver att man ligger stilla och de gors da mellan de olika resorna.
Nar fartyget ar lastat gar man under ett certeparti. Det begransar vilka aktiveter som far goras
for att inte &ventyra certeparti. Aktiviteter som kan goras ar till exempel besattningsbyte eller
att fylla pa med fornodenhet, men det gors helst vid kajen. Att gora detta vid kaj blir billigare,
eftersom man inte beh6ver anvanda sig av andra batar for att transportera personal eller
fornodenheter till och fran fartyget.

4.2.3 Skillnader mellan lastade och lossade fartyg

Enligt respondenterna finns det ingen stdrre skillnad nar det kommer till lastnings och
lossnings operationer. De olika operationerna gar smidigt i Géteborgs hamn da det ar bra
strukturerat.

4.2.4 Fordelar med att ankra innan hamnanlop

Enligt respondenterna finns det ingen fordel med att ankra innan hamnanl6pet da man vill
vara sa effektiv och snabb som majligt och fa pa lots for att fartyget kan lagga till vid kaj och
bdrja med operationen.

Respondent B forklarade att &ven om man lossar och lastar i samma hamn kan man tvingas
byta terminal mellan operationerna. | sa fall kan fartyget tvingas ut till ankringsplats mellan
lossning och lastning, vilket &r ineffektivt.

Respondent B ndmner &ven att behdva starta eller stoppa fartyget och ldgga ankar innan
hamnanlopet blir ineffektivt.
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4.2.5 Marknadens paverkan pa ankring innan ett anldp
(bra/dalig marknad)

Bada respondenterna sager, att under dalig marknad ligger man mer till ankars och under bra
marknad finns det mer floden av laster, vilket gor att fartygsflottan haller sig sysselsatt. Under
en dalig marknad kan fartyg ta laster som ligger langre fram i tiden, for att undvika flytta
fartyget i onddan, eftersom det kostar bunker. Det positiva med Goteborgs Hamn &r att det ar
strategiskt en valdigt bra utgangspunkt. Under en bra marknad kan fartyg behdva ligga till
ankars ifall terminalerna ar 6verbelastade av andra fartyg. Detta kan aven bero pa
felberdkningar av hur snabbt en lastning- eller lossningsoperation skall ta.

4.2.6 Marknaden det senaste aret

Da respondenterna fragas hur marknaden andrats under de senaste aret svarar bada att
efterfragan pa oljeprodukter har avtagit, eftersom Covid-19 pandemin minskat anvandning av
transportmedel.

4.2.7 Ankring av fartyg under en "normal” marknad
(Goteborgs hamn till skillnad mot andra hamnar)

Bada respondenterna tycker att Goteborgs hamn ar positionerat bra strategiskt vilket gor att
fartyg ligger kvar da det oftast kommer laster i en normal marknad. En god anledning till att
rederierna ligger stilla i en hamn beror pa att man inte vill branna bunker i onddan. Det ligger
aven flera raffinaderier i nérheten av Goteborgs hamn t.ex. Slagen, Brofjorden med fler, vilket
gor hamnen till en bra utgangspunkt.

4.2.8 Certepartiets paverkan pa ankring innan ett hamnanlép

Respondenterna sager att liggedagar styr ankringen i stort. Anlander ett fartyg till en hamn tre
dagar innan liggedagarna, som dr satta enligt certepartiet, kommer fartyget bli ankarliggande i
tre dagar. For att undvika ankarliggande kan fartyget sénka sin hastighet for att komma fram
senare. Det resulterar i att man inte gor av med lika mycket bunker under farden till hamnen
och under ankrings tiden.

Respondent A séger att ett certepartiet kan ge befraktaren mojlighet att vélja mellan fem
hamnar for avlastning. Det kan resultera i att fartyget inte vet vilken hamn de ska aka till for
att lossa lasten. I sa fall kan fartyget bli tvunget att ankra medan de invéntar nya direktiv.

Early loading klausuler anvands ofta och fragan kan komma fran bade rederiet och dgaren av
lasten nd&mner respondent B.

Virtual arrival klausul &r en klausul som inte anvéands lika ofta. Den anvénds nér oljebolaget
ar befraktare, supplier och mottagare, dvs. intern last inom oljebolaget. Anledningen till att
den anvénds nasta bara nar det ar ett internt flode beror pa att oljebolaget har full kontroll pa
alla faktorer som kan paverka flodet av lasten negativt berattar bada respondenterna.
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4.2.9 Informationsflédets paverkan pa hamnanlop

Bada respondenterna understryker hur vikten av ett fungerande informationsflode. For att ett
informationsflode ska fungera kravs det att alla inblandade parter far den information som
krdvs i olika scenarion. | ett scenario dar man anvénder sig av virtual arrival klausulen &r det
viktigt att terminalen informerar agenten och fartygségaren vid minsta dndring. Detta for att
fartyget skall ha majlighet att andra pa hastigheten for att paverka ankomsttiden.

Respondenterna sager att i Géteborgs Hamn fungerar informationsflodet bra vid ett
hamnanldp. Informationen som delas med MSW &r bra och anvandbar. Respondenterna
papekar att storleken pa hamnen paverkar effektiviteten av informationsflodet.
Informationsflodet maste se olika ut i en hamn med 2 kajer jamfort med en hamn med 20
kajer.

Bra, korrekt och regelbunden information utgor basen for ett bra informationsflode vid ett
hamnanldp enligt respondent A.

4.2.10 Turordningssystemet i Goteborgs Hamn

Turordningssystemet i Goteborgs Hamn ar pa lika villkor for alla parter som é&r inblandade.
Bada respondenterna tycker det fungerar bra. Turordningen i hamnen kan goras snabbare
genom att atgarda de begransningar man har for att kunna oka kapaciteten samt att forbattra
informationsflodet. Aven tillgangligheten av lotsar och bogserbatar paverkar systemet.

4.2.11 Skillnader mellan G6teborgs Hamn och andra
hamnar vid hamnanl6p

Goteborgs Hamn ar en relativt liten oljehamn och det finns fa aktorer. Respondenterna anser
att det finns flera mojligheter for att fa upp smidigheten i hamnen trots att det redan fungerar
bra. De anser att flodet kunde bli battre genom att fortsétta forbattra informationsflédet och
produktionen.
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5 DISKUSSION

Data som samlats in fran undersdkningen kommer att kritiskt granskas och diskuteras. | forsta
delen diskuteras faktorer som har paverkat utfallet av data och dess koppling till resultatet
varefter diskussionen fortsatter med metoddiskussion.

5.1 Ankring innan hamnanldop inom de olika fartygs segmenten

Alla fartyg som valde att svara pa undersékningen var fartyg inom tank segmentet.
Sammanlagt var det 40 férfragningar som skickades ut och 16 fartyg valde att svara pa
frageformuléret. Av de tillfragade fartygen var det endast tankfartyg som ankrade i samband
med ett hamnanlop under den tidsperiod som forskningen utfordes. Port Control i Goteborgs
hamn skickade ut listor som innehdll alla fartyg som skulle ankra innan ett hamnanldp. En
anledning till att endast fartyg inom tanksegmentet deltog i undersokningen kan bero pa att de
inte har slot-tider pa samma satt som inom linjesjofart.

5.2 Faktorer som paverkar att ett fartyg behover ankra

Anledning till att en del fartygstyper ankrar mer an andra kan beror pa flera olika saker. En
orsak till att tankfartyg star for storsta delen av ankringar kan bero pa samre marknad av
utbud och efterfradga. Tankfartyg ar extra kansligt da vissa fartyg kor pa
resebefraktningsmarknaden, vilket innebéar att man konkurrerar om féljande last. En dalig
marknad betyder att det finns fler lediga fartyg an vad det finns laster, konkurrensen blir
hogre, vilket gor att priserna pa lasten gar ner (Stopford, 2009). En dalig marknad och férre
laster ute pa marknaden resulterar i att det blir svart for fartygsagaren att hitta resor som
passar in med den tidigare resan och den liggedagen de har. Da kan det bli att man godkéanner
en last som har liggedagar langre i framtiden. Enligt intervju respondenterna leder detta till att
fartygen kor langsammare mot féljande lastningshamn for att invanta dess liggedagar.

Kajplats tillgangen for en hamn &r en faktor som kan skapa koer. Saknaden av ledig kaj ar
ocksa den vanligaste anledningen till att fartyg behover lagga sig till ankars vid ankringszon
enligt intervju respondenterna. Energihamnen i Goteborg bestar av 24 kajlagen fordelat pa
Torshamnen, Skarvikshamnen och Ryahamnen (Goteborgs Hamn AB 3, 2021). Om det ar
manga tankfartyg av samma storlek som vill komma till hamn vid samma tidpunkt kan det
bildas ko, ifall de bara kan lagga till vid en eller nagra av kajerna. Planeringen av anvandning
av en hamns kajer ar viktigt da last dgaren far ett tidsspann for att utfora lastnings eller
lossnings operationen. Om det blir forseningar i operationen, vilka inte beror pa fartyget, och
den dverenskomna liggetiden 6verskrids blir befraktaren skyldig att betala demurrage till
redaren.

| Energihamnen placeras fartygen i en ko dar man féljer en turordning, da man gjort
fartygsanmélan efter de regler som géller (11.3 Energihamnens driftforeskrifter, 2020).
Fordelen med ett sadant system &r att man vet antal fartyg som &r klara for att komma in till
kaj och det kan hjalpa terminalen att planera framtida anlop. Enligt respondenterna fungerar
detta bra.

24



Tankfartyg pa resebefraktningsmarknaden besoker manga olika hamnar vilket gor att det kan
bli svart att ha en bra kommunikation med de olika hamnarna. Ett storre spann av olika fartyg
medfor att det blir svart att veta hur lastning eller lossning kapaciteten ar for de olika fartygen.
Bade fartyg och hamnar har olika pumpkapacitet vilket kan medféra att planeringstiden for
utfoérandet av operation dverskrids. En utdragen lastnings eller lossnings operation gor att det
blir férseningar for vantande fartyg och kan medfora att fartyget behover ligga till ankars i
ankringsomrade langre &n planerat. Respondenterna poangterar darfor vikten av bra
kommunikation mellan fartyg, hamn och agenten.

En anledning till att inga containerfartyg ankrade under tiden som undersékningen gjordes
kan bero pa att de oftast aker pa rundresor (linjesjofart) (Liner Trades, 2018). Fartygen far
god kannedom om de hamnarna de aker till samtidigt som det finns en rutin pa fartyg som
anloper for varje vecka. Det gor att hamnarna kan planerar in hamnbestken noggrant. En stor
skillnad mellan tank- och containerfartyg &r att hantering av olika oljeprodukter inom tank &r
mer komplext eftersom det handlar om l6sgods och farliga @mnen. For containerfartyg géller
det att lyfta forpackade enheter och da &r hanteringstiden ungefar densamma oberoende pa
containers innehéll. Aven for Ro-Ro-fartyg hanterar man fardigpaketerade gods som rullas pa
och av fartyget.

Respondenterna fran intervjuerna bekraftar att det inte har varit samma efterfraga pa
oljeprodukter under corona pandemin och att det har lett till att fartyg tvingas ligger mer till
ankars. Respondenterna papekar aven ar att Goteborgs Hamn har ett bra strategiskt
utgangslage och att fartyg valt i samre tider att lagga sig till ankars utfor Géteborg for att
invanta nya laster.

5.3 Certepartiets inverkan pa ankring

Resultatet pa undersokningen visar att det var fler fartyg som skulle lasta &n lossa i Goteborgs
hamn. Anledningarna for ankring var jamnt fordelat med 44% som invéntade liggedagar
medan 64% svarade att de invantade ledig kaj. Det poangterades ocksa av de som
intervjuades att storsta anledningen till ankring beror pa att man vantar ledig kaj. Eftersom
endast lastande fartyg kan invénta liggedagar (Tiberg et al., 2016), gjordes ytterligare en
jamforelse av de lastande fartyg. Resultatet visade att 70% av de lastande fartygen invéntade
liggedagar. Undersokningen kom inte fram till hur lange fartygen lag till ankars innan
liggedagar borjade.

Att en del fartyg anlander till ankringsomradet innan liggedagarna kan bero pa en dalig
marknad da det finns fler tillgangliga fartyg an laster som behovs transporteras (Stopford,
2009). Fartygen kan vilja anldnda till lastningshamnen innan liggedagarna for att liggetiden
borjar raknas tidigare. Pa de viset kan eventuell demurrage bérja raknas tidigare. Anlander
fartygen innan liggedagarna har fartyget mojlighet att be befraktaren om en “tidig

lastning” (early loading) om det finns en sadan klausul i certepartiet (ASDEM, 2021). Early
loading anvénds mycket i certepartierna enligt respondent B. Det kan ske om kajen &r ledig
och lasten finns redo att lastas.

| intervjuerna namnde bada respondenterna att fartyg ofta forséker sanka hastigheten ifall det
tillats av certepartiet och det finns mojlighet till det. For att ge fartygen den méjligheten bor
slow steaming klausulen vara med i certepartiet. Har fartyget chans att sanka farten ifall de
ligger fore i tidsschemat bor det goras eftersom fartyget da minskar pa branslekostnaderna
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och miljoutslappen (IVL Svenska Miljoinstitutet AB, 2014). Undersokningens fartyg som
varit i god tid innan liggedagen har kanske justerat hastigheten men det framkommer inte ur
enkatundersokningen. Det kan &ven hénda att fartygen blivit klara med sin tidigare resa i for
tid och ifall transportstracka inte varit tillrackligt lang har de kunnat justera hastigheten
tillrackligt for att kora sa bransle effektivt som mojligt.

En klausul som kan anvands i certepartier ar en virtuell ankomstklausul. Klausulen gor det
mojligt for fartyg att sdnka hastigheten och anda borja rakna liggedagar fran den tid de skulle
varit i destinationshamnen ifall de skulle ha behallit sin normal fart (Intertanko,

2011). Systemet med turordning som Energihamnen anvander sig av gor att det inte gar att
applicera klausulen da fartyget kommer laggas i kon forst da de tendrar notis i trafikomradet.
Det ar extra viktigt i Energihamnen med ett tydligt kosystem eftersom alla terminaler i
hamnen delar pa kajerna och det darfor maste finnas tydliga regler om vilket fartyg som far
komma in forst (11.3 Energihamnens driftforeskrifter, 2020).

5.4 Informationsflode

For att ett fartyg ska kunna genomfara en resa kravs det att manga parter ar inblandade. Infor
varje hamnbesok behdvs en agent som agerar ombud och férmedlar ndédvandig information
till redaren och befalhavaren samt bestaller lots (Shipbroker, 2021). Lots krévs oftast for att ta
fartyget till kaj och det &r viktigt att lots finns tillganglig vid den bestamda tidpunkten da
fartyget skall in till kaj (Sjofartsverket 2, 2021). | hamnen &r det terminal personalen som
hjalper till med lastning- och lossningsoperationen. Det krdvs goda rutiner for att
informationsflodet ska ga smidigt och att information som formedlas inte blir fel. Anloper
man till Goteborgs hamn &r det obligatoriskt att lamna uppgifter till MSW, gora
ankomstanmalan/avgangsanmalan, ATA/ATD, farligt gods och avfall och meddela om utékad
inspektion ifall det ska genomforas pa fartyget. Uppgifterna ska lamnas 24h innan ankomst
eller direkt efter att man lamnat féregaende hamn om resan ar kortare an 24h
(Transportstyrelsen 1, 2021). Att uppna den nivan som kravs for att undvika missforstand ar
svart. Med hjalp av MSW far Géteborgs Hamn AB in information vilket gor att man har
mycket information som kan vara till hjalp vid planeringen av hamnanlépet. Respondenterna
podngterade detta i intervjuerna samt att informationsflodet i Géteborgs Hamn &r bra och att
MSW ar anvandbart. For att det ska fortsatta pa samma niva kravs det att man fortsatter med
att delge information som ar bra och korrekt.

Befalhavare for fartygen har ett stort ansvar da de far mycket information och samtidigt skall
kunna férmedla informationen vidare. Det kan vara svart for befalhavare att agera pa
information som de tillhandahaller och hur man ska tolka den. Meddelar en hamn att fartyget
kan ga till kaj ett dygn tidigare behdver befalhavaren vélja mellan 6ka hastigheten pa fartyget
for att na kajen tidigare eller fortsétta som planerat for att na kajen enlig den tidigare
bestdmda tiden. Tar man beslutet att 6ka hastighet for att komma till kaj tidigare och det
sedan visar sig blivit férseningar i hamnen, vilket leder till att fartyget maste vanda, har
fartyget forbrukat bunker i onddan. Det finns en méngd orsaker till att ett fartyg ligger till
ankars langre an vad som behovs. Informationsfldet kan ha en stor paverkan pa ankringen
fartygens storsta anledning till ankring var att de vantade pa liggedagarna.
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5.5 Aktiviteter under ankring

Tiden fartyget ligger till ankars &r det ett bra tillfalle att utféra aktiviteter ombord, som annars
skulle goras medan fartyget ligger till kaj, exempel pa en sadan aktivitet ar underhall som
kravs pa fartyget. Undersokningen visar att det fanns tre aktiviteter som fartygen framst
utforde medan de véntade pa att komma in till kajen. En aktivitet var att fartyget bunkrade
och en annan var att tomma slam, maskinolja avfall och tankrengdrings vatten. Vanligtvis kan
dessa aktiviteter utforas medan fartyget ligger till kaj men bunkringen, slamtémning och
maskinolja avfall sker via ett mindre fartyg, vilket gor dessa operationer kan bra &ven utféras
ute pa ankringsplatsen. Det ger mer flexibilitet da bunkerbaten inte maste pricka in tiden da
tankfartyget ligger till kaj.

Sista aktiviteten som forekom i undersokningen var att fartyget utforde underhallning och
reparationer ombord medan fartyget vantade. Det kan vara allt fran att knacka rost, mala, gora
service pa hjalpmaskinerna eller liknande. For att fartyget skall raknas som lastklart far man
inte utfora arbeten som paverkar fartygets drift och det bekraftas dven av intervju
respondenterna. De papekade att fartyget inte far utfora aktiviteter som kan dventyra
certepartiet. Man forsoker &ven undvika att utfora aktiviteter som kraver fraktande av material
eller personer med bat da det medfor extra kostnader. Det leder till att besattningsbyten och
fornodenhets pafylining vill alltid goras vid kajen.

Undersokningens resultat visade att det var ett fartyg som angivit att de skulle atervanda till
ankringsplatsen for att fortsatta sin bunkring vilket kan tyda pa att fartyget forbereder sig for
en langre resa, men det kan ocksa bero pa befalhavaren vantade pa vidare direktiv.

5.6 Metoddiskussion

Begreppet reliabilitet och validitet beskriver Bryman & Bell (2018) som en viktig del nér det
kommer till tillforlitligheten och trovardigheten av en studie. Reliabilitet syftar pa hur
tillforlitlig studien &r och validitet visar om studien har métt det som studien var tankt att mata
genom identifiering och observationer.

| rapportens teoridel har det anvants flera olika sorters kallor. Framst bygger rapportens
teoridel pa kurslitteratur som vi anvént oss av under studierna. Andra kéllor som anvants &r
tidigare examensarbeten och rapporter som hittats i skolans olika databaser. Inom omradet har
det inte gjorts mycket tidigare forskning, vilket gjorde det svar att hitta bra vetenskapliga
kallor. Dérav har rapporten dven anvant sig av olika organisationers néatsidor, t.ex. IVL
Svenska Miljoinstitutet AB, Géteborgs Hamn AB och Sjofartsverket.

Forhoppningarna var att kunna na fler fartyg 6ver en langre tid med hjalp av frageformularet
som skickades ut per e-post. Alla fartyg som ankrade i samband med ett hamnal6p blev
tillfragade att delta i undersékningen. Endast 40% av de tillfragade fartygen deltog i
undersokningen, men vi hade forvantat sig ett storre deltagande. Enligt COPSOQ (u.a) ligger
en godtagbar svarsfrekvens kring 60% vilket undersokningen inte har uppnatt.
Frageformularet skickades ut bade via agenter och oss sjélva. Att vi anvande oss av student e-
postadresser for att skicka ut formuldret kanske resulterade i farre svar pa basen av att
mailadresserna kanske inte var tillrackligt palitliga och fartygen inte vagade 6ppna
meddelandet. Da mailadresserna inte var bekanta kan det dven handa att det blev
bortfiltrerade till skrapposten.
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Undersokningen skulle kanske ha kunnat utforas pa ett annat satt for ett béattre resultat, t.ex.
med hjélp av telefonintervjuer. Men da skulle andra svarigheter uppsta, sasom att fa tag pa
ratt telefonnummer och hitta en tid da man inte stor fartygets lastnings process eller vilotider.
Vi ansag att frageformularet var ett bra alternativ for undersokningen men man kunde ha
utvecklat det lite mer. For att fa mer detaljerade svar borde man haft 6ppet utrymme dar
befdlhavaren kunnat skriva mer detaljerad information. Det hade gjort att man kunnat
utveckla resultatet och dra béttre slutsatser. Dock kan det ha resulterat i farre svar om
formul&ret varit mer tidskravande.

Vi ansag att skicka ut frageformuldret per e-post var béasta sattet, eftersom befalhavaren skulle
fa mojligheten att besvara frageformuléret da det passar dem. Bryman & Bell (2018) sager att
det finns faktorer som inte gar att kontrollera vid en enkatundersokning. Deltagarna som
svarade pa undersokningen hade samma fragor men man vet t.ex. inte om befalhavarens
humor paverkade deras svar. Frageformularet gjordes online vilket ledde till att man inte fick
nagon insikt hur deltagaren madde eller om det fanns information som deltagarna inte visste
hur de skulle formedla. Da frageformularet togs fram pa basen av litteratur och med hjalp av
handledarna till forskningen anser vi att fragorna var formulerade pa ett bra satt. Dessutom
gjordes ett testutskick dar 5 av 6 svarade, vilket tyder pa att formularet var bra. Med hjélp av
litteraturen och handledarna har studien uppnatt god validiteten.

Da frageformularet inte gav det resultat som énskades, kompletterades undersékningen med
intervjuer av tva personer som jobbar inom tanksjofart. For att bygga vidare pa den data som
samlats in via frageformularen formulerades intervjuerna for att ga djupare in pa amnet och
dartill fa en annan syn pa problemen. Intervjuerna gjordes online. Intervjuerna kunde styrka
det data som samlats in via den tidigare forskningsmetod. Intervjuerna gav pa sa satt en
djupare forstaelse kring amnet.

Semistrukturerade intervjuer fungerade bra for amnet. Det var mojligt att planera huvudfragor
med nagra underfragor men med maéjligheten att stalla foljdfragor kring de mest intressanta
diskussionerna for att fa mer information om det som var intressant for arbetet. Personerna
som intervjuades arbetar inom fartygsbranschen som befraktaren. De styr flottan och har
dagligen kontakt med lastangare och fartyg. Genom fler intervjuer kunde det kanske blivit en
starkare grund for arbete men vi tror inte ett bredare urval skulle ha dndrat resultatet.
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6 SLUTSATSER

Under tiden som arbetet har fortgatt har vi upptackt att det finns bristande forskning inom
omradet ankring. Det maste goras fler studier kring hur man kan forkorta ankringstiden och
framfor allt forbattra tankfartygs ankringstid.

Rapporten visar att en anledning ar kontraktuella orsaker mellan befraktaren och redaren da
»vantan pa liggedagar” ar en stor anledning till ankring. En annan stor anledning till att
fartygen lag pa ankringsplats berodde pa att man vantade pa att kajen skulle bli ledig. Det
finns flera olika faktorer som paverkar att kajen inte &r ledig. Undersokningen som gjordes
visade dven att under tiden som fartygen ligger till ankars utfér de andra aktiviteter sdisom
bunkring, reparationer mm. En slutsats vi kunde dra av undersokningen ar att tankfartyg ar de
fartyg som ankrar mest, och att man bor forska i vad de andra fartygs segmenten gor
annorlunda.

Vi anser att antalet svar vi fick till frageformularet var ett misslyckande. Vi ar aven férvanade
att det inte var ndgot Ro-Ro- eller containerfartyg som ankrade under undersokningens
tidsperiod. Det ar en indikation pa att det &r en stor skillnad pa mangden ankarliggande
beroende pa fartygstyp. | Géteborgs hamn finns det trots allt stora aktorer och mycket
aktivitet inom Ro-Ro och container branschen.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Under rapportens gang har vi stott pa omraden som skulle vara intressanta for fortsatt studie,
men som inte var relevanta i var fragestallning. Ett omrade skulle vara att fokusera pa de
fartyg som svarat i vantan pa liggedagar” och ta reda pa orsaken till att fartygen &r pa plats
innan deras liggedagar och hur lang tid innan de har anlant. Man hade &ven kunnat studera
vidare i hur certepartier ar uppbyggda och om det paverkar vilken tid som fartygen anloper till
ankringsomradet.

Ett annat omrade vi stotte pa under forskningen var ett projekt dar man har jobbar med
informationsflddet for hamn aktérer under hamnanldpet. Syftet med projektet &r att
effektivisera konkurrenskraften for sjétransporter och effektiviteten i anlépnings processen.
Projektet skall testas under hosten 2021 i Gavle hamn dar man med hjélp av en digital 16sning
kan dela informationen infér och under fartygsanlop. Det skall meddelas nar fartyget
forvantas anlépa, avgangar, mojliga forseningar och annan relevant information. Det skulle
vara intressant att se hur systemet eller liknande I6sningar kunde implementeras i Géteborgs
hamn.
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BILAGOR
Bilaga 1

Frageformularet som anvéndes till undersokningen

PORT OF
GOTHENBURG

Vessel name:
IMO Number:
Vesse type:

RO-RO Tank Dry Cargo Container
Reason of port call:

Loading Discharging Other

Did the Vessel anchor before port call?
YES NO

If yes, what was the Main reason of anchoring:

Awaiting pilot
Awaiting free berth
Awaiting Laycan

Crew change
Bunkering

Awaiting next voyage
Maintenance/repairing
Cleaning of cargo hold
Masters decision
Inspection

Other:

What did the Vessel do during the anchoring?

Crew change

Bunkering

Maintenance,/repairing

Cleaning of cargo hold

Masters decision

Internal reason (Inspection, wifi access, meeting etc
Security exercises

Other:




2(2)

PORT OF
GOTHENEBEURG

Will the Vessel go to the anchoring area after / during the port call?

YES NO

And if yes. What is the reason?

Awaiting next voyage
Bunkering

Crew Change
Maintenance

Security exercises

Other:




Bilaga 2

Intervjufragor for den semistrukturerade intervjun.

o Vad ar de vanligaste anledningen till att fartyg ankrar innan ett hamnanlop i Géteborgs
hamn?
« Utfors olika aktiviteter som behdvs gora pa fartyget?
« Ar det négon skillnad nir det galler lastande och lossande fartyg?
« Finns det nagon fordel med att ankra innan?

« Hur paverkar marknaden att man ankrar innan ett anlép (bra dalig marknad)?
e Hur har marknaden satt ut under 2021

« Skiljer sig Goteborg Hamn fran andra hamnar vid ett hamnanlop?

« Hur paverkar certerpartiet att man kan behdva ankra innan ett hamnanlép?
o Laycan
e Slow steaming
e Virtual arrival klausul
« Early loading klausul

o Informationsflode &r det ett problem eller osékerhet for hur ett hamnanldp ser ut?
o Funkar det bra med MSW (Maritime Single Window)?
« Sker det missforstand nagonstans i informationsflodet?
« Har det hant att ni blivit forsenade pa grund av felanmalningar?

e Hur tycker ni att turordnings systemet fungerar i Géteborgs Hamn att komma in till
kaj?
e Turordningsregler
« Enceller flera aktorer som har tillgang till terminaler?
« Har hamnen bara lagring av produkter eller raff och lagring?
e Under en "normal” marknad tror ni det skulle se ut pa ndgot annat sétt géllande
ankrande fartyg?
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