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Flytande naturgas inom SECA
Existerar det en spotmarknad for LNG-drivna tankfartyg inom SECA?

Magnus Werner

Viktor EK

Institutionen for sjofart och marin teknik
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Sammanfattning

De nya bestammelserna kring svavelutslapp fran fartyg i Nordsjo- och Ostersjpomradet som
IMO (International Maritime Organization) lat trdda i kraft den forsta januari 2015 har gjort att
rederier blivit tvungna att vidta atgarder for att uppfylla kraven. Inom det sa kallade SECA-
omradet (Sulphur Emission Control Area) &r alternativet darfor att antingen driva fartyget pa
ett bransle med hog svavelhalt och rena avgaserna innan de slapps ut i luften eller att kora pa
ett bransle med en svavelhalt pa hogst 0,1 procent. LNG (Liquefied Natural Gas) har lange varit
aktuellt som ett alternativt bransle dven om det inte fatt nagon stérre genomslagskraft inom
sjofarten. Det denna fallstudie undersoker & om det & mojligt att operera ett LNG-drivet
tankfartyg pa spotmarknaden. Fragestallningarna riktar sig till hamnar och gasleverantorer i
norra Europa samt tankrederier i den svenska sjéfartsnaringen. Resultatet visar att det ar mojligt
att driva ett LNG-drivet fartyg pa spotmarknaden om fartyget har en “duel fuel” maskin som
kan koras bade LNG och diesel.

Nyckelord: SECA, Spotmarknad, LNG, Tanksjofart.

Abstract

The new rules for sulphur emissions from ships in North Sea and in the Baltic Sea that IMO
(International Maritime Organization) implemented the first of January 2015, forced shipping
companies to take actions to fulfil the new requirements. The Alternatives for ships within
SECA is to either clean the emissions with a scrubber to reduce the Sulphur content in the
emissions or to use fuels that contains maximum 0,1 percent Sulphur. LNG (Liquefied Natural
Gas) has been an alternative for a very long time even if the shipping business has rejected it.
What this case study examine is if it is possible to operate a LNG-driven tanker on the spot
market. The questions in this report are addressed to ports and gas suppliers in SECA and also
to Swedish tanker shipping companies. The result shows that it is possible to operate a LNG-
driven tanker on the spot market if the ship has a duel fuel engine.

Key words: SECA, Spot market, LNG, Tanker shipping.
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1 Introduktion

Intresset for LNG (Liqufied Natural Gas) har under de senaste aren dkat hos Svenska rederier
och det upplevs som att intresset for LNG dven har ckat pa sjokaptensprogrammet. Naturgas ar
fortfarande i ett tidigt stadie som drivmedel for handelsflottan, da det annu inte finns en fullt
utbyggd infrastruktur i Europa for att forse fartyg med LNG som bunker (Larsson, 2013). | och
med de miljohot méanniskan stalls infér och att oljan blir mer svaratkomlig och kostsam att
utvinna, Overvégs alternativa branslen for att klara av nuvarande och framtida miljokrav som
kommer att stdllas mot samhéllet och sjofarten.

Miljokraven for sjofart har inte hdngt med 6vriga branscher (Johard, Jonsson, Olofsson, Biney,
& Nordstrom, 2012). Det finns saledes stora miljévinster att géra genom att stalla hogre krav
pa sjofarten som bransch. Forsta januari 2015 infordes nya krav pa hur mycket svavel som far
slappas ut genom luftemissioner fran fartyg i det befintliga SECA (Sulphur Emission Control
Area) omradet som rader i norra Europa vilket innebar att branslet som fartyg drivs av, inte far
innehalla mer &n 0,1 % svavel (International Maritime Organization, 2015).

Genom att anvanda sig av LNG minskas halsopaverkande, miljoskadliga och forsurande gaser
och partiklar med ca 25-90 procent jamfort med tjockolja och diesel (AGA, 2015).
Svavelutslappen reducerar dessutom till n&ra noll vilket gor branslet till ett mycket attraktivt
alternativ till tjockolja och diesel sett till miljovinsterna.

Det finns idag ett antal Svenska tankrederier som har ett eller flera fartyg som drivs av LNG
och ett antal nya fartyg ar bestallda. Som det ser ut idag sa gar de flesta svenskagda LNG-drivna
fartyg i vad som kallas for en "timecharter” vilket innebér att ett oljebolag eller lastagare hyr
ett fartyg med beséttning for att transportera lasten mellan tva eller flera hamnar 6ver tid
(Larsson, 2013).

Det rapporten ska ta reda pa ar om det idag finns mojlighet for rederier som &ger fartyg som
drivs av LNG att driva fartygen pa en sa kallad ”spotmarknad”. Detta innebdr att oljebolagen
chartrar fartyget for enstaka resor och betalar endast for lasten som transporteras mellan
hamnarna (Larsson, 2013). Det gor att rederierna kan tjana mer pengar pa sina batar da fartygen
inte ar lasta till en rutt och ett oljebolag. Om det & majligt att ga i spotmarknad med ett
tankfartyg som drivs av LNG vagar kanske fler rederier investera for en battre och mer hallbar
sjofartsindustri.



1.1 Syfte

Rapporten kommer att belysa hur infrastrukturen ser ut nar det galler att fa tag pA LNG som
bunker i norra Europa. Huvudsyftet ar att ta reda pa om ett rederi kan operera ett fartyg som
drivs av LNG i en spotmarknad. Den kommer &ven att ta upp hur rederier och hamnar staller
sig infér den utmaning som en expansion av LNG-marknaden medfor.

1.2 Fragestallning

Huvudfragestallning
-Kan man ga i spotmarknad med ett tankfartyg som drivs av LNG?

Fragestéllning
-Vilka mojligheter finns det att fa tag pa LNG som bunker i norra Europa?
-Hur ser svenska tankrederier pa framtiden avseende fartyg som drivs med LNG?

1.3 Avgransningar

Arbetet kommer att avgrénsa sig till att endast galla norra Europa (SECA). Rapporten avgransar
sig ocksa till att endast handla om svenskdgda LNG-drivna tankfartyg och framforallt hur
svensk sjofart ser pa LNG-drift. Rapporten kommer inte att innefatta ekonomiska kalkyler,
ekonomiska berakningar pa olika alternativa branslen eller l16sningar sasom skrubber. Arbetet
kommer inte heller att ga in pa nagra djupare tekniska detaljer pa hur en fartygsmaskin fungerar.



2 Bakgrund

| detta kapitel kommer rapporten att ta upp vasentlig information och bakgrundsfakta for att fa
en djupare forstaelse for rapportens fragestallning och resultat. En stor del av bakgrunden
kommer att handla om hur tanksj6fart fungerar och hur trafikmonstret inom SECA omradet ser
ut.

2.1 SECA

Det finns idag fyra sa kallade ECA (Emission Control Area) omraden i varlden som IMO har
beslutat om i MARPOL. Tva av dessa ar sa kallade SECA (Sulphur Emission Control Area)
som styr tillatet svavelinnehallet i bréanslet (International Maritime Organization, 2015). Dessa
SECA omréden finns i norra Europa, dér det ena innefattar Ostersjon och det andra Engelska
kanalen och Nordsjon (International Maritime Organization, 2015) se figur 1.

] countries with water enly in SECA

Countriss with part of the coastin SECA
-Courrlries without coast in SECA
-Has not signed the Marpol convantion 2.2 .--“‘)

Figur 1 ""'SECA-omradet Nordsjon, Engelska kanalen
och Ostersjon"* (Larsson, 2015)

2.1.1 SECA 2015

Forsta januari 2015 infordes nya striktare regler for svavelinnehallet i branslet inom SECA, da
det sanktes fran tidigare 1 procent till 0,1 procent svavelinnehdll (International Maritime
Organization, 2015). Detta har medfért att manga rederiet inte har vetat vad de ska géra med
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sina batar som da gick pa HFO (Heavy Fuel Qil), dér svavelinnehallet klarade de gamla kravet
men inte det nya (Terntank, intervju). Rederierna har bland annat tittat pa att bygga om sina
fartyg och kora pa alternativa branslen sasom LNG och metanol. Rederierna har ocksa dvervagt
att endast gora rent sina bunkertankar for att istallet anvdnda MGO (Marine Gas Oil) tillika
diesel (Terntank, 2015). Enligt Larsson (2013) ansag rederierna han intervjuat att de sag tre
alternativ till att klara av de nya SECA reglerna. Antingen fortsédtta operera sina fartyg som dem
var och endast ga 6ver och kéra pa diesel med en svavel halt pa mindre an 0,1 procent, eller att
installera en skrubber (férklaras mer ingaende i 2.4) som renar avgaserna och fortsatta kdra pa
HFO. Det tredje alternativet var att bygga om sina fartyg for att kunna kora pa LNG. Da det ar
ett mycket dyrt alternativ svarade rederierna att de endast ville géra detta om de fick nagot typ
av ekonomiskt stod for att tdcka kostnaderna och risken rederiet tar genom att byta bransle till
nagot dar tillgangen var nastan obefintlig vid tillfallet for studien (Larsson, 2013).

Som det ser ut idag, har ett antal svenskagda rederier vagat ta steget for ombyggnationer och
nybyggen av LNG fartyg utan att ha ett garanterat EU-bidrag (Terntank, 2015). Detta beror till
stor del pa att nybyggnationerna kommer ga direkt in i en TC (time charter) nar fartygen har
levererats (Terntank, 2015) (Sirius, 2015).

2.2 Sjofartens fraktmarknad

Sjofartens fraktmarknad fungerar precis som vilken marknad som helst dar det &r efterfragan
och tillgang som styr fraktpriserna.

Det finns egentligen tva dominerande satt att operera sitt fartyg pa inom tanksjdfarten. Det ena
ar att driva ett fartyg pa marknaden hela tiden och att varje resa ar en férhandling mellan rederiet
och lastagaren vilket kallas for att ga i voyage charter eller ”spotmarknad” (Larsson, 2013).
Den andra typen ar att rederiet hyr ut fartyg och besattning till en lastdgare som sedan agerar
"redare” genom att ge fartyget instruktioner om vart de ska ga och hur mycket last de ska ta
med sig (Larsson, 2013).

2.2.1 Time charter

De rederier som studien har varit i kontakt med, exempelvis Terntank och Sirius, har valt att
antingen bygga nya fartyg eller bygga om sina fartyg till LNG-drift. Dessa har sakrat sina fartyg
i en time charter for att garantera att fartygen far tillgang till bunker da lastagaren star for alla
resekostnader sd som bunker, hamnavgifter, kontaminerad last (cargo claims) och
tankrengdring (Larsson, 2013). | praktiken innebar det att det &r lastdgaren som “opererar”
fartyget da denne ger fartyget instruktioner om nastkommande hamnar och laster. Rederiet star
endast for kapitalkostnader och operationella kostnader sasom forsékringar, underhall,
reparationer och loner. Detta gor att rederiet inte behéver fundera sa mycket pa var det finns
mojlighet att fa tag pa bunker, da det blir lastdgarens “problem” att I6sa.
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En time charter ar ett kontrakt som loper 6ver tid, vilket kan vara allt fran ett antal manader upp
till flera ar (Larsson, 2013). Det rederiet tjanar pengar pa ar det de tar betalt i manatlig hyra av
lastagaren. | goda tider nar det finns fler lastagare an fartyg pa marknaden ar detta ett mindre
lukrativt satt att operera sitt fartyg pa. Daremot nar det ar daliga tider, dvs farre lastagare an
batar kan detta satt lampa sig da rederiet har en saker inkomst pa sitt fartyg.

2.2.2 Voyage charter

Voyage charter innebdr att fartyget hela tiden &r tillgdngligt for alla lastdgare som ar
intresserade att anvénda sig av fartyget som befraktningsmedel. Det som h&nder ndr en lastagare
vill chartra en bat ar att vederbdrande kontaktar rederiet och da pabdrjas en forhandling om pris
och lastmangd (Larsson, 2013).

Genom ett sadant kontrakt star rederiet for alla kostnader, dvs kapitalkostnader, operationella
kostnader och resekostnader. Har far rederiet betalt for forflyttningen av lasten fran hamn A till
hamn B, antingen genom en klumpsumma eller per lastat ton last (Larsson, 2013).

Att ha sitt fartyg pa spotmarknaden ar mer riskfyllt &n att ha sitt fartyg i en time-charter da
rederiet inte har en garanterad manatlig inkomst eftersom man endast kommer Gverens om
enstaka resor. Risken av forlust ar darav storre dven om mojligheten till hdgre intékter ocksa
Okar.

2.3 Sjofartinom SECA

Sverige &ar helt beroende av andra lander for att forsorja den inhemska marknaden med
drivmedel till bilar, bussar och lastbilar (Statens Energimyndighet, 2015). Den totala importen
av raolja uppgick till ca 22 miljoner kubikmeter ar 2014 (Statens Energimyndighet, 2015).
Eftersom Sverige inte har nagon egen oljeproduktion maste landet importera raolja som sedan
kan raffineras till olika petroleumprodukter vilket senare kan anvandas till drivmedel.

2.3.1 ”ARA” (Amsterdam, Rotterdam och Antwerpen) och 6vriga SECA

SECA omradet trafikeras dagligen av ca 14 000 fartyg, varav ca 2000 fartyg endast ror sig inom
SECA utan att lamna omradet (SWECO, 2012). Rotterdam ar Europas klart storsta hamn satt
till hur manga miljoner ton gods som hanteras per ar, ca 450 miljoner ton. Sedan foljer
Antwerpen som andra och Amsterdam som fjarde stérsta hamn efter Hamburg, med ca 100
miljoner ton hanterat gods (Goteborgs hamn, 2015). Dessa hamnar ar hart trafikerade av
egentligen alla typer av tankfartyg, da stora raffinaderier finns i omradet, exempelvis Europoort
som ags av Gunvor group, som handlar med stora méangder olja fran Ryssland (Gunvor group,
2015).



Norge &r en stor olje-export6r inom Europa dar Mongstads raffinaderi producerar ca 1,5 gang
av hela Norges arliga konsumtion av fardiga produkter (Statoil, 2015). Stora méangder med
fardiga produkter gar med fartyg harifran ner till Europa och kontinenten.

2.3.2 Svensk import av raolja

Oljeproduktionen pa Nordsjon har minskat det senaste decenniet vilket gor att den storsta delen
av svensk raoljeimport kommer fran Ryssland, som under samma period har 6kat sin produktion
och export av raolja, se figur 2 (Statens Energimyndighet, 2015).
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Figur 2, "Svensk raoljeimport™ (Statens Energimyndighet, 2015)

Sverige har en forhallandevis stor raffinaderikapacitet, da landet producerar mer raffinerade
produkter an vad som anvands pa den inhemska marknaden vilket gor Sverige till en
nettoexportdr av raffinerade petroleumprodukter (Statens Energimyndighet, 2015). Den
svenska drivmedelsproduktionen ar koncentrerad till véstkusten, vilket gor att det &r mer
l6nsamt att importera raffinerade produkter fran lander kring Ostersjon till Sveriges Gstkust
(Statens Energimyndighet, 2015). Da Ryssland exporterar stora mangder olja fran sina ryska
hamnar till stora raffinaderier kring Ostersjdomradet sker en stor del av exporten till sjoss
(Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap, 2013).



2.3.3  Ostersjon

Ostersjon &r ett mycket hart trafikerat hav dér ca 15 procent av alla transporter i vérlden sker
(Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap, 2013). Ca 2000 fartyg befinner sig samtidigt
i Ostersjon varje dag, vilket gor att ca 3500-5000 fartyg forflyttar sig i Ostersjon varje manad
(Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap, 2013). Av dessa ar 17 procent eller ca 600-
850 tankfartyg.

2.3.4 Ryssland

Ryssland star for 12 procent av varldsproduktionen av olja, vilket paverkar Ostersjon i stor grad
da en stor del av exporten sker 6ver Ostersjon. Ar 2010 fraktades ca 250 M (miljoner) ton fran
Ryssland 6ver Ostersjon. Under 1990 talet hade Ryssland ett fatal egna hamnar da den storsta
delen av exporten gick fran Gdansk i Polen och Ventspils i Lettland, men har under det senaste
decenniet flyttat mycket av sin export fran dessa lander till Primorsk i Ryssland, dar de idag har
en kapacitet pa ca 80 M ton per ar se figur 3 (Myndigheten foér Samhéllsskydd och Beredskap,
2013).
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Figur 3, "Primorsk’s Expansion™ (MSB, 2013)



Genom Rysslands expansion av egna hamnar planerar de att flytta &nnu mer av oljeexporten
fran Baltlanderna till inhemska hamnar som framférallt Primorsk och Ust-luga vilket gor att
trafiken kommer att oka i den redan hart trafikerade finska viken (Myndigheten for
Samhallsskydd och Beredskap, 2013). Enligt MSB (2013) planerar Primorsk for att kunna
hantera upp till 120 M ton per ar.

2.3.5 Trafikmonster Ostersjon

D& Ostersjon ar ett hart trafikerat hav av inte endast tankfartyg ar bilden (se figur 4) inte allt for
tydlig. Bilden visar anda att finska viken ar hart trafikerad, da ett antal stora oljehamnar befinner
sig inom omradet. Exempel pa hamnar i finska viken &r Primorsk, St Petersburg, Ust luga och
Tallin, se figur 4. De roda straken beskriver var trafikintensiteten ar hog.

Figur 4, "Trafikmonster Ostersjon' (Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap, 2013)



2.4 Skrubber

En skrubber &r ett system som installeras i skorstenen pa fartyg for att rena avgaserna fran sot,
partiklar och svavel. Det finns ett antal olika typer av skrubber-system som exempelvis torr-
och vatskrubber (Larsson, 2013).

2.4.1 Vat-skrubber

Det finns tva typer av vat-skrubber system som kan anvandas for att rena avgaser, den ena typen
ar ett sa kallat 6ppet system dar avgaserna "duschas” med havsvatten, da svavlet reagerar med
vattnet och ombildar biosulfit och sulfit som sedan reagerar med syre bildas sulfat. Detta vatten
behandlas darefter och kors 6verbord (Larsson, 2013).

Den andra typen av vat-skrubber ar ett stangt system dér avgaserna spolas med en blandning av
farskvatten och en alkalisk kemikalie likt kaustik soda. Fordelen med denna typ av skrubber ar
att man inte behdver spola det anvéanda vattnet 6verbord, utan vattnet behandlas och kan koras
genom skrubbern igen for att sedan stuvas i en tank ombord som man darefter kan koras i land
(Larsson, 2013).

2.4.2 Torr-skrubber

Den tredje typen av skrubber &r en sa kallad torr-skrubber déar avgaserna behandlas med kalk,
dar man istallet far ett gipsliknande &mne som slutprodukt. Detta system har fordelen att inte
overfora sina utslapp fran luften till havet utan slutprodukten kan sedan anvandas till
godningsmedel (Larsson, 2013).

2.5 LNG

Naturgas ar en organisk “energigas” som bildades for 50-400 miljoner ar sen pa samma satt
som olja och kol (Network, 2015). Naturgasen utvinns ur naturgasfyndigheter i jordskorpan
eller i samband med oljeutvinning da det ofta finns mangder med gas invévd i oljan. Naturgas
har lange setts som en biprodukt vid oljeutvinning. Idag néar daremot efterfragan pa gas har okat
I stort sett hela varlden kan den tas upp och distribueras till olika former av industrier eller i
form av bréansle till bussar, lastbilar och fartyg (Network, 2015). Naturgasen bestar till
mestadels av metan (CH4) med laga koncentrationer av kolvéten sdsom etan, butan och propan
(AGA, 2015).

2.5.1 Naturgas som fartygsbransle

Naturgas som bransle finns i tva varianter CNG (Compressed Natural Gas) och LNG. Det
forstndmnda dar komprimerad gas och anvéands kanske framforallt till bussar och lastbilar
medans det sistndmna &r naturgas nedkyld till -162 °C och lampar sig till fartyg och industrier
(AGA, 2015). Genom att anvdanda sig av LNG som fartygsbransle drivs fartyget bade
effektivare och miljovénligare. Koldioxid (COz)-utslappen minskar med ca 20 % jamfort med
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HFO, svavelutslappen (SOx), Kvéaveoxider (NOx) och partiklar reduceras med 90-100 procent
I jamforelse med HFO (AGA, 2015). Detta gor branslet till ett mycket attraktivt alternativ till
traditionella branslen ur miljésynpunkt, da de miljomassiga vinsterna ar enorma.

Genom att kyla ner gasen till -162 °C sa minskar volymen pa gasen med ca 600 ganger, vilket
gor det effektiv att transportera. Jdmforelsevis med ett ton kondenserad naturgas och ett ton
HFO sa har naturgasen ett energivarde pa ca 50 000 KJ medans HFO har ett energivérde pa ca
40 000 KJ (Terntank, 2015). Det ar framforallt skillnaden i energivérdet som gor att CO-
utsldppen minskar eftersom det gar at mindre bransle att framfora fartyget (AGA, 2015)
(Terntank, 2015).

2.5.2 Naturgas-drivna maskiner

Det finns lite olika typer av naturgas-drivna maskiner dar de rederier studien har varit i kontakt
med har valt sa kallade dual fuel maskiner. Detta innebdr att de inte enbart kan koras pa naturgas
utan aven pa diesel och HFO utifall att det inte finns tillgang till LNG (Terntank, 2015). Det
finns &ven fartyg, men da framforallt LNG-tankers, som har maskiner vilka endast kan ga pa
naturgas. Sadana fartyg drivs vanligtvis av lasten. Naturgas transporteras nedkyld till -162 °C
vilket ar kokpunkten for naturgas. Da lasten "kokar” under resan expanderar gasen. Gasen far
inte slappas ut i atmosfaren da den bidrar till vaxthuseffekten. LNG-tankers kan da kora pa
"boil of gasen” for att inte forbruka stora mangder energi pa att kyla ner gasen till under
kokpunkten igen (Sirius, 2015).

2.5.3 Hamnar som levererar LNG

Den storsta utmaningen naturgas som fartygsbransle har haft ar tillgangen till LNG-bunker i
europeiska hamnar (Wang & Notteboom, 2015). Det stora problemet har varit att rederier inte
har vagat investerat i nya fartyg da det inte funnits tillgang till bunker. Samtidigt har hamnar
inte vagat investerat i bunkerfartyg eller bunkerterminaler for LNG da det inte funnits nagon
storre efterfragan (Wang & Notteboom, 2015).

Sedan IMO beslutade att inféra de ny svaveldirektiven inom SECA har efterfragan pa naturgas
okat, da det inte funnits sa manga alternativ till HFO som brénsle (Wang & Notteboom, 2015).
Enligt Wang & Notteboom (2015) har hamnmyndigheterna spelat en stor roll till varfor en del
hamnar har vagat investera i bunkerbatar och LNG terminaler. | deras studie tog de kontakt med
16 hamnar som funderade pa att investera i bunkerterminaler/bunkerfartyg for LNG, varav
halften valde att stalla upp pa intervjuer, da de hade mer langtgaende planer an 6vriga hamnar.

De flesta av hamnarna hade inte nagon fardig losning for LNG-bunkring vid tillfallet for
studien. Daremot alla hade planer pa att ha en fardig I6sning under 2015.
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Dessa hamnar ar Zeebrugge (Belgien), Antwerpen (Belgien), Rotterdam (Nederldnderna),
Bremen (Tyskland), Hamburg (Tyskland) , Goteborg (Sverige), Stockholm (Sverige) och
Helsingborg (Sverige) (Wang & Notteboom, 2015).

3 Metod

For att fa klarhet i hur verkligheten ser ut for anvandandet av LNG som drivmedel for fartyg,
med vikt pd hur rederier, hamnar och myndigheter resonerar kring &mnet kommer detta
examensarbete att besvara fragestallningen genom en fallstudie. Fallstudien baseras pa
genomforda intervjuer och webbaserade intervjuer i form av mailkorrenspondens med berorda
parter inom den svenska tanksjofarten (Descombe, 2009) . Den funna, redan befintliga fakta i
form av rapporter, vetenskapliga artiklar och litteratur ligger till grund for teorin och
bakgrunden i studien. Denna del tar upp varfor just LNG &r ett framtida alternativ till dagens
vanligare branslen och vad som gjorts for att 6ka dess framtida anvandande. Bakgrundsfakta ar
en nodvandighet for att fa en klar forstaelse av rapporten i sin helhet. Fragestéllningar till
hamnar och myndigheter som ingatt i studierna &r i detta arbete en brukad metod for att folja
upp vad som skett sedan foregaende undersokningar gjorts.

3.1 Litteratursokning

En litteratursokning gjordes tidigt i denna studie, da framforallt for att se om denna studie redan
var gjord och for att inhamta sa mycket bakgrundsfakta som mdjligt. Litteratursokningen
gjordes pa Chalmers biblioteks sokmotor och dven pa Google.

3.2 Intervju

Motivet till att undersdka hur aktuella rederier tdnker kring hdgre miljokrav och hur de planerar
att investera sitt kapital for fa dem uppfyllda, ligger i huruvida LNG é&r ett alternativ de
overvager som en losning. For att ta reda pa detta kravdes det en direkt fragestallning till ett
antal utvalda rederier. Fokus lades pa narliggande redare i Goteborgsomradet som valt att
investera i LNG-drivna fartyg eller som har pagaende projekt for att forverkliga en likartad
I6sning inom Kort.

Genom att besoka och uppta mailkorrespondens med de rederier som ansags vara relevanta for
undersokningen besvarades de fragor som finns presenterade i bilaga 1. Valet av fragor
konstruerades i syfte att halla en kortare intervju for att fa fram relevant fakta och resonemang
kring &mnet utifran rederiets perspektiv. Fragorna var dven anpassade for att alternativt fa dem
besvarade via mail om en intervju inte var mojlig att arrangera.

Valet av att personligen intervjua och inte enbart sénda ut en enkat var framst for att skapa ett
vidare resonemang kring fragorna och fa fler infallsvinklar &n vad en enkat kan pavisa
(Descombe, 2009). Intervjun som genomférdes var en semistrukturerad intervju som sedan
transkriberats (Descombe, 2009).
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3.3 Webbaserad intervju

Genom forskningsarbetet och sokandet efter fakta i akademiskt skrivna rapporter har det
framkommit att atta hamnar har haft planer pa att investera i bunkringsmojligheter for fartyg
som drivs av LNG. Det framgick att hamnarna i fraga planerat ett fardigstallande av en
alternativ bunkringsdepa innan arsskiftet. For att fa reda pa om planerna genererat ett resultat
har kontakt via mail och telefon uppréttats till aktuella hamnar.

Fragestallningen som bestod av fyra fragor (aterfinns i bilaga 2) var konstruerade till att
klargéra om en bunkringsstation star fardig i dagslaget eller om planerna fortfarande star fast
men med ett annat slutdatum for fardigstéllandet.

For att fa ett battre underlag till fragestéallningen har ytterligare hamnar kontaktas, dven tva
gasleverantdrer se bilaga 3 och 4, da dessa har omnamnts av de intervjuade rederierna.

3.4 Etik

For att ingen ska ta skada av de svar de intervjuade har valt att ge har de alltid fatt alternativet
att vara anonyma i studien (Descombe, 2009). Rapporten behandlar ett &mne dar den lyfter upp
hamnar, rederier och gasleverantdrer som har tagit ett steg framat for att framja en hallbar
sjofartsindustri. De intervjuade har tillatit att deras foretagsnamn forekommer i rapporten,
darfor kommer det att vara mojligt i rapportens resultatdel att se vilka rederier, hamnar och
gasleverantorer som har deltagit i intervjuerna. Rapporten kommer inte ndmna nagon som har
deltagit i intervju vid namn &ven om dessa personer har lamnat sitt medgivande. Det kommer
dock vara méjligt och utlasa titel och uthildning pa de intervjuade da det &ar detta som styrker
reliabiliteten snarare &n den privata personen som har svarat pa fragorna.
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4 Resultat

Metoden i arbetet bygger pa intervjuer och enkater med hamnar och rederier, i detta kapitel
kommer intervjuerna presenteras i en sammanhangande text som beskriver hur de intervjuande
har svarat. Enkaterna kommer att presenteras genom de fyra fragor som stalldes till hamnarna
och svaren fran varje hamn kommer att presenteras under varje fraga.

4.1 intervju Terntank

Metoden i arbetet bygger pa intervjuer och enkater med hamnar och rederier, i detta kapitel
kommer intervjuerna presenteras i en sammanhangande text som beskriver hur de intervjuande
har svarat. Enkaterna kommer att presenteras genom de fyra fragor som stalldes till hamnarna
och svaren fran varje hamn kommer att presenteras under varije fraga.

4.1 intervju Terntank

Intervjun grundade sig pa de fragor som finns presenterade i bilaga 1 men innefattade dven
foljdfragor som uppkom under den diskussion som skapades. Malet med intervjun var att fa ett
vida resonemang kring fragorna fran rederiets sida.

Intervjuade befattningar i foretaget:
(Technical manager) Utbildning: Sjdingenjor
(Charterer) Utbildning: Civilekonom

(Safety manager) Utbildning: Sjokapten

Valet av att investera i LNG som bransle for sina fartyg anser Terntank vara ett langsiktigt drag
med mal om en hallbar framtid. Fordelarna med LNG ar att det ar ett renare bransle med lagre
svavelhalt &n HFO. Det har &ven ett hdgre energivarde an andra petroleumprodukter vilket gor
att fartyget konsumerar mindre brénsle vid drift. Alternativet att rena avgaserna fran HFO via
en skrubber &r ett enklare sétt att uppna kraven men ar samtidigt en kortsiktig vag att ga menar
Terntank. Ur miljosynpunkt sa minskar namligen inte CO; utslappen vid anvandandet av en
skrubber under forbréanning av HFO.

Rederiet har bestallt fyra nya duelfuel-drivna fartyg med LNG som det huvudsakliga brénslet.
Tanken ar att de sa langt mojligt skall drivas pA LNG men anda ha alternativet att skifta till ett
annat bransle utifall situationen kraver detta. Nackdelen &r den 6 till 8 miljoner dollar dyrare
investeringskostnad som kravs for att bygga ett fartyg drivet av LNG jamfort med ett fartyg
byggt for att drivas med HFO eller diesel. Kostnadsskillnaden ligger framst i materialvalet for
tankar och ror dar branslet skall forvaras och transporteras ombord. Allt maste vara tillverkat
av rostfritt stal vilket har egenskaperna som kravs for att klara av den pafrestning det extremt
nedkylda bréanslet genererar. Terntank som valt att &nda bestalla nybyggen drivna av branslet
ser det som en hoppfull investering som ar berdknad att aterbetala sig inom loppet av 20 ar
(Terntank, 2015).
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Om investeringen skall 16na sig beror till stor del pa hur oljepriset skiljer sig gentemot priset pa
naturgas under perioden da fartyget &r i drift eftersom brénslet i dag ar ett motordrivet fartygs
storsta kostnad. Da LNG historiskt sett varit billigare och har ett storre energivéarde an HFO sa
ar en berakning pa att investeringen ska aterbetala sig inom en viss period rimlig men langt
ifran saker. Historien har namligen &ven visat att priset pa en vara kan skilja sig fran en dag till
den nastkommande. Det gor att en fortjanst for investeringen blir obefintlig utifall att LNG blir
dyrare &n HFO under en langre tid. Detta &r ddremot inget som oroar de intervjuade som menar
pa att trenden for anvandandet av LNG som fartygsbransle har visat ett positivt resultat de
senaste aren. Marknaden for branslet verkar ¢ka och allt fler bunkringsmajligheter aterfinns i
nordeuropeiska hamnar. De anser saledes att de bestéllda fartygen far rederiet att ligga i
framkant gentemot deras konkurrenter, vad LNG-marknaden betraffar och att det inte kan vara
nagot annat &n en smart investering.

Pa fragan om de anser att ett LNG-drivet fartyg kan ga i spotmarknaden i norra Europa sa ar de
intervjuade eniga om att det i dagslaget blir svart att enbart driva fartyget pa LNG. Det skulle
franta fartyget sin flexibilitet och konkurrenskraft. Det ar daremot hdogst troligt att
infrastrukturen kring branslet inom en snar framtid ar sa pass utbyggd att detta inte ar nagra
problem.

4.2 Intervju Sirius

Intervjun baserar sig pa samma fragor som stalldes till Terntank och som ar presenterade i bilaga
1 med den skillnaden att Sirius ej hade mojlighet att medverka i en muntlig intervju utan svarade
pa fragorna via mail.

Intervjuad befattning i foretaget:
(Technical superintendent/ project manager)

Sirius investering i LNG-drift syftar till en nybyggnation av ett fartyg som dar avsatt att
transportera branslet men dven drivas pa det. Vid transport av LNG bildas det namligen BOG
(boil off gas) som maste tas omhand for att motverka tryckbildning i tankarna. Vanligtvis
forbranns gasen i en forbranningsugn men i detta fartyget kommer gasen istallet anvandas som
bréansle. Fartyget skall inga i en charter for gasforetaget Skangas och meningen med fartyget ar
att det ska vara en central roll i den infrastruktur som byggs upp kring bunkringsmdjligheterna
for LNG-drivna fartyg. Det ska leverera LNG dit rederiets kunder dnskar men i huvudsak ska
fartyget tacka strackan mellan Skagen och Lulea.

Precis som Terntank sa anser Sirius att fordelarna med LNG som bransle ar den lagre
miljopaverkan det innebéar. Den storsta nackdelen, &r dven ansett av detta rederiet, vara de storre
investeringskostnaderna som kravs till skillnad fran ett fartyg byggt for att drivas av mer
traditionella branslen som HFO. En del i detta ar att det ar svart att integrera en bunkertank
avsett for LNG i skrovet vilket resulterar i storre materialkostnader for hantering av brénslet.
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Sirius slipper dock detta problemet med sitt nyforvarv i flottan i och med att fartyget kommer
att anvanda lasten som bransle och separata bunkertankar pa dack ar darmed inte aktuellt.

Utmaningarna rederiet star infor vid anvandandet av LNG som brénsle samt befraktningen av
amnet anser Sirius vara uppfyllandet av de krav som framst stills pa besattningen av
gasbolagen. Eftersom det ar en relativt ny marknad i Sverige sa ar det ont om sjopersonal som
har erfarenhet i hantering av LNG eller likartade produkter.

Precis som Terntank sa anser Sirius att det i dag ar svart driva ett fartyg pa enbart LNG som
bransle i spotmarknaden. Spotmarknaden &r daremot ett brett begrepp som innefattar olika
storlekar pa marknader. Om fartyget &r tankt att trafikera ett mindre kustsegment &r det fullt
mojligt men om istéllet den aktuella marknaden innefattar Europafart sa blir det svarare.

4.3 Webbaserad intervju, hamnar

| detta kapitel presenteras svar fran de sex hamnar som har svarat via mail, svaren ar dversatta
fran engelska och &r direkta citat ur mailintervjun, ytterligare en hamn har kontaktas vi telefon
da det var lattare att fa kontakt via telefon, svaret fran denna hamn presenteras i nasta avsnitt.
Ytterligare tva gasleverantorer har kontaktats via mail, svaren fran dessa presenteras i separata
avsnitt.

4.3.1 Mailsvar

1. Finns det mojlighet att bunkra LNG i er hamn redan idag?
Svar fran Antwerpens hamn:
LNG kan bunkras i Antwerpens hamn pa kaj 526, denna kaj ar utrustad med nodvandig
infrastruktur for “truck-to-ship” bunkring av LNG. Sedan dess har mindre kanalbatar
bunkrats vid denna kaj. | september 2015 bunkrades det forsta storre fartyget vid denna
kaj.
Svar fran Zeebrugge hamn:
Ja och nej, "truck-to-ship” bunkring existerar idag i Zebrugge hamn, men &r endast
passande for mindre fartyg. ”Ship-to-ship bunkring blir en méjlighet i slutet av 2016 néar
ett LNG bunkerfartyg ska borja operera i hamnen. Fartyget kommer att fa LNG fran den
redan existerande LNG-terminalen i hamnen, terminalen ar for tillfallet inte tillganglig
for LNG-drivna fartyg. Ett privat foretag kommer att operera LNG bunkerbaten och om
det ar majligt sa ska bunkerbaten kunna leverera LNG till fartyg dven i andra hamnar.
Svar fran Kotka hamn:
Det ar for tillfallet ej mojligt att bunkra LNG i var hamn.

Svar fran Klaipeda hamn:

Det finns idag inga mojligheter for fartyg att bunkra LNG i var hamn.
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Svar fran Amsterdam:

Ja, det finns mojlighet att bunkra LNG i hamnen. Vi har en "truck-to-ship” 16sning, men
det passar sig bast for inlandssjofart, 14 bunkringar har agt rum i ar.

Svar fran Rotterdam:

Ja, det finns mojlighet for alla typer av fartyg att bunkra LNG i Rotterdam. Det finns
tva jetties dar LNG tankers kan lagga till for att sedan fylla tre bunkertankar pa land
med en kapacitet pd 180 000 m? styck.

Om nej, planerar ni att ha en fardig l6sning inom en snar framtid?

Svar fran Antwerpens hamn:

For tillfallet haller vi pa att utfarda ett tillstand till kaj 528 (brevid kaj 526) dar ett foretag
skall investera och bygga en fast LNG-bunkerstation, med en fast tank for LNG-lagring.
| kontrast till det forsta ger detta en permanent tillgang till LNG i Antwerpens hamn.
Byggtillstanden och miljotillstandet for den har installationen ar erhallna, detta gor att
projektet blir verklighet. Fram till dess att stationen ar klar kommer Antwerpens hamn
att erbjuda LNG-bunkring genom truck-to-ship”.

Svar fran Kotka Hamn:

Foretaget "Hamina LNG OY” planerar att uppréatta en [6sning for LNG bunkring i Kotka
hamn under 2016.

Svar fran Klaipeda:

Hamnmyndigheterna kan inte delge sadan information, da det &r landbaserade foretag
som har planer for smaskaliga LNG-aktiviteter i hamnen.

Svar fran Amsterdam:

Da efterfragan pa LNG éar véldigt 1ag i hamnen, ar det inte ekonomiskt forsvarbart att
bygga en fast l6sning med bunkerbatar for att leverera LNG som bunker.

. Vilken typ av l6sning har ni valt att anvanda for att bunkra fartyg? (Ship-to-ship,
truck-to-ship eller ”terminal-to ship?)

Svar fran Antwerpens hamn:

"Truck-to-ship” men uppgraderas till “terminal-to-ship”

Svar fran Zeebrugge:
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"Truck-to-ship” bunkring &r for tillfallet den 16sning som Zeebrugge hamn har valt, men
kommer under slutet av 2016 att uppgraderas till ”ship-to-ship”l6sning da en bunkerbat
ska borja operera i hamnen.

Svar fran Klaipeda hamn:

Eftersom det inte finns en fardig 16sning for tillfallet och en ldsning &r under
konstruktion.

Svar fran Rotterdam:

Vi har en “ship-to-ship” 16sning, dar en bunkerbat opererar sedan slutet av 2015, dar
den far sin bunker fran LNG terminalen.

. Varfor har ni valt just den I6sningen?
Svar fran Antwerpens hamn:

"Truck-to-ship” &r ett kostnadseffektivt satt att erbjuda LNG-bunker till inlandssjofart
for en for tillfallet omogen marknad, men en lagringsstation for LNG blir installerad i
Antwerpen for att skynda pa marknaden, da rederier lattare byter bransle om det finns
permanenta ldsningar i hamnar for att tdcka sin branslebehov. (Antwerpen)

Svar fran Zebrugge hamn:

Vi har manga olika typer av fartyg och klienter i hamnen, de flesta av de vill bli
bunkrade vid en kommersiell kaj (utan att forhala till en fast bunkerstation), den valda
I6sningen ar den mest ekonomiska, flexibla och realistiska lésningen. Den svaraste
fragan med en fast bunkerstation ar hur man ska begransa den maximala storleken pa
ett fartyg som ska kunna ta sig till bunkringskajen, da detta bestimmer kostnaden for
investeringen, med denna l6sning vi har valt ar detta inte ett problem.

Svar fran Kotka hamn:

Kotkahamn &r inte ratt foretag att fraga da "Hamina LNG OY” ar dgare och ansvaiga
for detta projekt.

Svar fran Klaipeda:

Vilken metod av bunkring &r i vart fall inte bestamt an, da det ar upp till de foretagen
som har planer for LNG-aktiviteter.

17



4.3.2 Telefonintervju

1. Finns det mgjlighet att bunkra LNG i er hamn redan idag?
Svar fran Goéteborgs hamn:

Ja det finns mojlighet redan idag. Under sommaren 2015 hade Goteborgs hamn klart
bryggforeskrifter som de har tagit fram i samrad med transportstyrelsen, sjofartsverket,
kustbevakningen och Port of Rotterdam. Det gor att Rotterdam och Goéteborgs hamns
bryggforeskrifter i stort satt ar identiska. Bade hamnar i polen och den kanadensiska
kustbevakningen har varit mycket intresserade av dessa, sa dem har spritt sig i varlden.

Goteborgs hamn arbetar med att fa till en terminal i hamnen, det ar dock inte riktigt fardigt
an. Det norska bolaget Skangas har ett litet bunkerfartyg uppe i brofjorden som kan erbjuda
LNG som bunker aven i Goteborgs hamn, Skangas dger aven LNG bunkertankar pa land i
brofjorden.

2. Planerar ni att ha en fast I6sning i hamnen?
Svar fran Goéteborgs hamn:

Hamnen arbetar med att fa till en terminal sa att fartyg ska kunna bunkra direkt genom
terminalen, arbetet ar inte klart med denna och det finns i dagslaget inget slutdatum for nar
det ska vara fardigt, &ven om hamnen hade som ambition att den redan skulle ha funnits pa
plats i ar.

3. Vilken typ av l6sning har ni valt att anvanda for att bunkra fartyg? (Ship-to-ship,
truck-to-ship eller ”terminal-to ship?)

Svar fran Goéteborgs hamn:

For tillfallet &r det en “ship-to-ship” 16sning, men kan komma att kompletteras med en
terminal.

4.3.3 Mailsvar fran skangas
| detta kapitel presenteras mailsvaren fran Skangas och dessa ar rena citat ur
mailintevjun.
1. 1vilka hamnar levererar ni LNG som bunker redan idag?
"Vi levererar sedan nagra ar tillbaka LNG som bunkers i sodra Norge upp till

Trondheim via tankbil. | Risavika utanfor Stavanger har vi aven direktbunkring fran
var LNG fabrik och levererar bland annat till fartygen Bit Viking, Stavangerfjord och
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Bergensfjord. Vi levererar dven LNG via tankbil éver hela Danmark, Finland och
Sverige” (Skangas).

2. 1 vilka hamnar planerar ni att leverera LNG som bunker i en ndra framtid?

"Vi kommer starta operation med bunkerbat under 2016. | och med detta sa kommer vi
i princip kunna erbjuda LNG som bunkers i hela SECA omradet” (Skangas).

4.3.4 Mailsvar AGA
| detta kapitel presenteras mailsvaren fran AGA och dessa &r rena citat ur mailintervjun.

1. Finns det idag mdjlighet for andra fartyg att bunkra LNG fran Seagas i
Stockholm?

”Ja” (AGA).

2. Vi har varit i kontakt med Sirius rederi AB och Skangas som bygger en
bunkerbat for LNG, har AGA nagra planer pa nagot liknande projekt bortsett
fran Seagas?

”AGA har inga planer pa en bunkerbat. Men, Linde, som dger AGA, har genom sitt
JV (Bomin Linde LNG) nyligen tecknat kontrakt med Klaipedos Nafta i vilket
ocksa ligger ett planerat bunkerfartyg” (AGA).

3. Finns det idag mojlighet for fartyg att bunkra LNG fran AGA i nagon annan
hamn &n Stockholm? 1 sa fall vilka?

"AGA kan erbjuda leveranser av LNG fran tankbil dar det "fysiskt" ar mojligt.
Generellt ar & hamnarna positiva till LNG-bunkring fran tankbil” (AGA).

4. Har AGA nagra planer pa att utéka bunkrings-mojligheterna av LNG for
fartyg i andra hamnar? I sa fall vilka?

"AGA forbereder inga hamnar for stunden att erbjuda LNG i. Men generellt
genomfor vi bunkring i den hamn dér kunden dnskar” (AGA).
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5 Diskussion

Tidigare forskning visar att planer pa en expansion av bunkringsmojligheter fér LNG-drivna
fartyg inom SECA varit aktuella de senaste aren. Hur hamnarna i fraga valt att fortga med dessa
planer &r vad denna rapport bland annat tagit reda pa. Det ar svart att forneka att en forandring
i val av bréansle till transportsektorn vérlden 6ver &r hogst aktuell med de miljéhot och minskad
tillgang pa olja vi tvingas leva med. Myndigheter och rederier som aktivt jobbar for att skapa
och uppfylla krav dr nadgot som bade ar gladjande och nédvandigt for en hallbar framtid (Wang
& Notteboom, 2015).

Med tanke pa att bade rederier och hamnar antar att marknaden for LNG som bréansle for fartyg
kommer att véaxa i framtiden sa ar fragan vem som lagger ut pengar forst, vem tar forsta steget?
For att skapa en efterfragan i en marknad kravs ett utbud och vise versa. Varken utbudet eller
efterfragan &ar i nulaget storskaligt dven om de langsamt vaxer. Siyuan Wang och Theo
Notteboom (2015) kallar dilemmat for honan och &gget”-problemet i sin studie. Sa som
tidigare namnts i rapporten (2.5.3 Hamnar som levererar LNG) sa menar de pa att anledningen
till utvecklingens bérjan framst ligger hos hamnmyndigheternas foresprakande av bréanslet samt
bestaimmelserna om SECA vilket hojde efterfragan pa naturgas (Wang & Notteboom, 2015).
Vilka investeringar som sedan gjordes av hamnar var darefter sidana som ansags innebara
minst risk till minimalt nyttjande av bunkringsmagjligheten.

Det intervjuer och fragestallningar har genererat & svar som talar for att de
bunkringsmajligheter som finns i dag, sdllan erbjuds fran en fast terminal utan snarare en ”Ship
to ship”- eller "truck to ship”-16sning. Det skapar en flexibilitet till att tillhandhalla fler hamnar
i regionen med bunker vilket innebar en billigare 16sning an ett terminalbygge i varje hamn,
Storre hamnar, sa som Antwerpen och Zeebriigge, 6vervager anda att under 2016 ha en terminal
fardig for anvandning, grundar sig troligtvis i att de anser efterfragan &r sa pass stor att en
terminal kan I6na sig genom att gora bunkringsmdjligheten mer tillganglig och effektiv.

Rederierna fattar anda beslut om att satsa sitt kapital i LNG-drift trots den stora
investeringskostnad det innebdr vilket belyser att det utdver gaspriset finns andra aspekter som
inverkar i beslutet. Att visa sig konkurrenskraftig genom att ligga i framkant med ny teknik i
stravan att fraimja miljon har ocksa det en bidragande roll i det hela. | media dyker det standigt
upp kampanjer som frambringar rederiers nytdnkande och innovativa handlingskraft vid en
ombyggnation eller nybestallning av ett fartyg. For att exemplifiera detta sa var det relativt stor
uppstandelse kring Stena Germanicas ombyggnation till metanoldrift i borjan av ar 2015, vilket
frdmjade foretaget till det béattre. Med intdkter som positiv publicitet i media kan generera ar
det hogst troligt att fler av de svenska rederierna inom en snar framtid snarare ser de dyra
investeringarna som en mojlighet an en problematisk utmaning. Viljan till att satsa pa ett
miljovanligt alternativ som LNG-drift &r ndgot detta arbete visar att det finns potential for.
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Martin Larsson (2013) tydligg0r i sin rapport att tidiga LNG projekt dar nybyggnationer av
fartyg varit aktuella, har rederiet ingatt i ett samarbete med kunder for att kunna driva fartyget
under ett TC-kontrakt efter fardigstalld konstruktion. Da rapporten var skriven var utbudet av
bunkringsmajligheter i norra Europa snalt och satsande rederier kravde saledes en garanti pa att
tillgangen pa bunker skulle vara tillracklig for att driva fartyget och fa det att generera vinst. En
sa stor investering som ett nybygge av ett LNG-drivet fartyg innebar var rederier annars inte
beredda att genomfora under de forhallandena.

Det som har skett sedan ar 2013 &r vad resultatet i denna rapporten delvis bekréftat.
Utvecklingen av bunkringsmojligheter for LNG i norra Europa har fortskridit och laget ar delvis
forandrat sedan Martin Larsson skrev sin rapport. Aven om rederier fortfarande ar skeptiska till
mojligheten att pa enbart LNG, driva ett fartyg i en spotmarknad, sa verkar de vara optimistiska
till att det inom en snar framtid kan se annorlunda ut. De &r medvetna om att flertalet hamnar i
Ostersjon och Nordsjon har planer pd att inforskaffa sig ett utoud av LNG som bunker.
Problemet med vem som tar forsta steget kan kanske darfor ganska snart vara éver och om sa
ar fallet ar det dd LNG som é&r det nya bréanslet som merparten fartyg drivs av i framtiden?

Det ar dock ingen garanti till att en fortsatt utbyggnad av infrastrukturen kring brénslet &r ett
faktum. En aspekt ar huruvida oljemarknaden utvecklas de kommande aren och om det
mojligen uppkommer nya uppfinningar som far forbranning av fossila branslen att framsta som
gammal och oldmplig teknik. Det kan tyckas vara dverdrivna spekulationer men vi lever i en
tid dar nya projekt forverkligas explosionsartat. Losningar pa alternativa driftsatt ar hogst
aktuella da det inte finns oandlig tillgang pa olja.

5.1 Rederierna, hamnarna och gasleverantorer

Vad de intervjuade rederierna har gett intrycket av &r att det &r en krdvande framtid som stundar
i och med nya miljokrav och 6kade branslekostnader. En anpassning till denna utveckling &r ett
maste for att Gverleva som foretag. Om det handlar om att forsoka rena avgasutslapp eller
overga till ett miljovanligare bréanslealternativ &r olika fran rederi till rederi. Det som forsvarar
forandringsarbetet ar det stora steget en investering till LNG-drift kraver.

Alla rederier har inte nybyggnationer av fartyg aktuella i dagslaget. Vid nybyggnationer
berdknas investeringen generera vinst efter tjugo ar (Terntank, intervju). En teori &r att om en
vinst inte anses vara mojlig vid en ombyggnation till LNG-drift utifran att den beraknade
livslangden for fartygen i drift for rederiet inte ar tillrackligt lang dvervags ett billigare eller
mojligtvis ett mer beprovat alternativ. Sa som Terntank antydde i sin intervju sa ar det i dag
mojligt att till 70-80% driva ett tankfartyg i en spotmarknad avsedd for norra Europa. Detta ar
antagligen anledningen till att rederierna véljer ett mer flexibelt alternativ som duelfuel-motorer
till sina fartyg dven om de huvudsakligen ar tankta att ga i en time charter. Tendenser som denna
rapporten visar, talar anda for att det i en inte allt for distanserad framtid finns potential for att
driva ett fartyg till 100 procent pa LNG i en spotmarknad belagen i norra Europa.
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Efter vad som presenteras i resultatet si medger gasleverantoren Skangas via mail att de kan
tillhandhalla bunkringsmoéjligheter for fartyg pa flera platser i Norge och via tankbil i hela
Danmark, Finland och Sverige. Under ar 2016 kommer Skangas att ha en bunkerbat som
kommer att drivas av Sirius Rederi, som kommer att kunna leverera LNG bunker langs hela
Sveriges kust. Detta betyder i sin tur att det ar praktiskt mojligt for skangas att leverera LNG-
bunker till fartyg i hela SECA-omradet. Aven AGA pastar att de kan forse fartyg med gas via
tankbil dar det ar fysiskt mojligt efter kundens behov. Aven detta styrker péstdendet att
infrastrukturen kring bréanslet relativt snart ar sa pass utbyggd att det kan tillfredsstélla behovet
for fartyg som vill ga till 100 procent pa LNG i en spotmarknad inom SECA.

Vad tillfragade hamnar gett intryck av, ar att det finns stor potential for LNG som ett
miljovénligt alternativ till den stora oljeanvandningen vi ser i transportsektorn idag. De hamnar
som i dagsléget har en flexibel 16sning till bunkring av LNG (Truck to Ship, Ship to Ship) har
i flera fall visionen att inom ett par ar utveckla konceptet till en mer permanent l6sning som
exempelvis, en landbaserad terminal. De hamnar som i dag inte har mojlighet att erbjuda fartyg
LNG bunker har anda planer pa att tillgodose behovet inom kort. Det ar darfor inte dverdrivet
att forutspa en ljus framtid for LNG som fartygsbransle. Resultatet i denna rapporten visar att
bade hamnar och rederier stéller sig positiva till att investera i LNG vilket sdledes foresprakar
ett sadant pastaende.

5.2 Metoddiskussion

Metoden som anvénts vid insamling av fakta och statistik ar konstruerad for att ge arbetet sin
trovardighet och reliabilitet. Den vinner eller faller pa delaktigheten av de parter som blivit
tillfragade om en intervju. Da medverkandet fran de deltagande aktorerna i undersokningen
anda varit sa pass god for att fa fragestallningen besvarad &r resultatet nagot att anse som
tillforlitligt. Det har daremot varit svart att fa alla de kontaktade rederierna att delta pa grund
av tidsbrist fran deras sida. En mer omfattande statistik kunde saledes genererats om dven de
rederierna deltagit.

Hamnarna som kontaktats har vid de flesta fall bemoétt fragorna med ytterst hjalpsamma svar
och darmed bringat klarhet i fragan om hur bunkringsméjligheterna inom SECA ser ut. Som all
statistikbaserad fakta sa blir reliabiliteten av en undersokning starkare da de deltagande &r
manga i antal samt ger konkreta och relevanta svar (Host, Regnell, & Runeson, 2006). | detta
fall har delaktigheten varit tillracklig god for att uppna malen for fallstudien dven om alla
tillfragade inte deltagit i undersokningen.

Fragorna som stéllts till hamnar och rederier var riktade till att direkt besvara fragestallningen
i rapporten men ocksa ge underlag for den bakgrund och teori som skrivits (Host, Regnell, &
Runeson, 2006). Alternativet hade varit en litteraturstudie dar istallet andrahandsinformation
genererats som svar pa fragestéllningen. En sadan studie hade daremot med svarighet svarat pa
fragan hur bunkringsmojligheterna inom SECA ser ut i dag. Rapporten ska underséka hur
dagslaget ser ut och valet av metod gor just det. Genom att stalla fragor till aktiva rederier,
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hamnar och gasleverantorer om hur de ser pd LNG idag och i framtiden som drivmedel, har
rapporten pa ett tydligt satt matt hur delar av sjofartsnaringen ser pa LNG som drivmedel och
om detta kan vara framtiden for svensk sjofart, vilket ocksa var syftet med studien.

Hur vida skribenternas verklighetsuppfattning och tidigare erfarenheter paverkat resultatet i
rapporten ar svart att saga. Tanken &r att ur ett oberoende perspektiv, granska problemet for att
uppna god validitet. Stravan har varit att gora just det med beaktande att det kan tyckas mer
eller mindre omgjligt att lyckas fullt ut. Férkunskapen om problemet samt ett intresse for
sjofarten hos skribenterna har varit god och kan troligtvis, i viss man ha paverkat
tillvagagangsattet for fallstudien. Fragan som bor stéllas ar om ett annat resultat hade uppnatts
utifall att studien hade genomforts av personer som inte har kunskap eller nagot intresse for
sjofart. Malet hos skribenterna har varit att ge arbetet god validitet men det &r upp till lasaren
att beddma om sa &r fallet.
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6 Slutsats

Utifran vad rederier och hamnar har svarat pa de fragor vi stallt ser marknaden for LNG som
drivmedel hoppfull ut &ven om bunkringsmajligheterna i dagslaget ar begransade. Planer pa att
bygga ut infrastrukturen kring bréanslet har pa flera stéllen i norra Europa redan forverkligats.
Vad resultatet av forskningen visar sa finns det aktiva bunkringslosningar for LNG-drivna
fartyg i Antwerpen, Zeebriigge, Rotterdam, Amsterdam, Géteborg och Stockholm. Dessutom
finns det planer pa att utvidga bunkringsmojligheterna i Kotka och Klaipeda. Detta belyser att
hamnmyndigheter i norra Europa ser ett varde i att investera i driftalternativet. Svenska
tankrederier & medvetna om detta och har saledes gjort bedémningen att dven deras kapital &r
vart att lagga pa fartyg drivna av LNG. Eftersom detta ar en utveckling som skett de senaste
aren ar det anda rimligt att dra slutsatsen att detta inte ar slutstationen for ett aktivt anvandande
av LNG som brénsle inom sjofarten i framtiden. Det ar snarare startskottet for en expanderande
utveckling av infrastrukturen kring branslet for transportsektorn.

Ar det da majligt att ga i ”spotmarknaden” med ett LNG-drivet fartyg? | dag ar det tyvarr svart
att enbart driva ett fartyg pa enbart det branslet eftersom det frantar fartyget sin flexibilitet och
darmed dess konkurrenskraft mot sina konkurrenter. Som resultatet visar sa valjer de rederier
vi intervjuat och som satsat pd LNG-drivna fartyg till sin flotta att fortfarande ha alternativet
till drift pa andra petroleumprodukter sa som diesel. Enligt terntank &r det anda fullt mojligt till
70-80% driva ett LNG-drivet tankfartyg pa spotmarknaden med de bunkringsmojligheter som
i dag existerar i norra Europa.

6.1 Vidare forskning

Denna studie fokuserar pa LNG-utbudet i Europa for fartyg och framforallt pa om det existerar
en spotmarknad for LNG-drivna tankfartyg. De allra flesta hamnar studien har varit i kontakt
med kan redan idag erbjuda LNG som bunker, de hamnar som inte kan erbjuda det har &nda en
plan och ambition att gora det inom en snar framtid. Géteborgs hamn gav intrycket av att &ven
hamnar pa andra sidan atlanten var intresserade av hur hamnar i Europa arbetar med LNG som
bunker. Ett alternativ pa denna studie skulle kunna vara att titta pa hur det ser ut i amerikanska
hamnar nér det géller utbudet av LNG-bunker, eller om det finns ett intresse hos de stora
rederierna som Stena bulk exempelvis, att konvertera sina fartyg till LNG drift. Finns det nagot
annat brénsle som kommer att konkurrera ut de traditionella fartygsbranslena som HFO och
diesel och i sa fall varfor? Det finns aven majlighet att gora en liknande studie som denna for
att ta reda pa om LNG faktiskt ar framtidens fartygsbransle, eller om det bara ar ett sidospar
som nagra rederier och hamnar har valt.
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Bilaga 1

Intervjufragor till Rederierna Sirus och Terntank.

1. Varfor har ni valt att bygga ett fartyg med LNG drift istallet for att anvdnda andra
“miljovéanligare” alternativ an HFO?
(Exempelvis metanol som stena har provat, eller att kora maskinerna pa enbart diesel
alternativt lagsvavlig bunker olja)

2. Vad é&r de storsta fordelarna med LNG som drivmedel?

3. Vad &r de storsta nackdelarna med LNG som drivmedel?

4. Har ni planer pa att bygga fler fartyg med LNG som drivmedel?

5. Vad tror ni, kommer fartyget att mestadels ga pa LNG eller diesel?

6. Har ni nagot samarbete med nagon gasleverantor?

7. Vad ar de stérsta utmaningarna rederiet star infor i anvandandet av LNG?

8. Var i Europa vet ni att man kan fa tag pa LNG bunker?

9. Kan man ga i spotmarknad med ett tankfartyg som drivs av LNG?



Bilaga 2

Mailintervju till hamnarna.

Hello!

We are two students studying at the master mariner programme at Chalmers University of
technology (department of shipping and marine technology) and are currently writing a case
study about LNG-bunkering infrastructure in European ports. We have noticed during our
research that you, in resent years have been planning to build a LNG bunkering station in your
port.

And we would like you to answer a few questions about that, it will take maximum 5 minutes.

=

Have you fulfilled your work with a LNG-bunkering station?

2. If no, when are you planning to have a functional solution for LNG fuel? Or do you
know if there are another bunker station close to your port that supply the needs for
LNG-fuelled vessels.

3. If yes (on the first question), what kind of solution do you have in your port? Ship to
ship bunkering, truck to ship bunkering or terminal?

4. Why did you decide to use this method of bunkering?

We would be very pleased if you took your time to answer these questions before 13 of
November 2015.

Best regards

Viktor Ek
Magnus Werner



Bilaga 3

Mailintervju Skangas

Hello!

We are two students studying on the master mariner programme at Chalmers University of
technology (department of shipping and marine technology) and are currently writing a case
study about LNG-bunkering infrastructure in European ports.

We have noticed during our research that you have several collaborations with both ports and
shipping-companies to supply LNG bunker.

We would like you to answer a few questions about that, it will take maximum 5 minutes.

1. In which ports are you supplying LNG-bunker today?

2. In which ports are you planning to supply with LNG-bunker in a near future?

We would be very pleased if you could answer these questions before the 26th of November
2015.

Best Regards!

Magnus Werner
Viktor EK



Bilaga 4

Mailintervju AGA.
Hejsan!

Vi &r tva studenter pa Chalmers som pluggar sista aret pa sjokaptensprogrammet, vi skriver vart
examensarbete som handlar om LNG bunker inom SECA. Vi har fem korta fragor om detta till
er.

Om det finns majlighet att fa kontakt via telefon skulle det vara det basta for oss, men det gar
lika bra att fa svar pa fragorna via mail om det skulle vara sa att det inte finns tid eller av annan
anledning inte ar mojligt.

1. Finns det idag mojlighet for andra fartyg att bunkra LNG fran Seagas i Stockholm?

2. Om nej finns det planer pa att i framtiden kunna erbjuda LNG till fler fartyg an Viking Grace
i Stockholm?

3. Vi har varit i kontakt med Sirius rederi AB och Skangas som bygger en bunkerbat for LNG,
har AGA nagra planer pa nagot liknande projekt bortsett fran Seagas?

4. Finns det idag majlighet for fartyg att bunkra LNG fran AGA i nagon annan hamn an
Stockholm? 1 sa fall vilka?

5. Har AGA nagra planer pa att utoka bunkrings-mojligheterna av LNG for fartyg i andra
hamnar? | sa fall vilka?

Med Vanliga Hélsningar
Magnus Werner
Viktor Ek
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